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chapitre

Le présent chapitre rappelle :

les effets génériques habituellement occasionnés par la construction
et I'exploitation de lignes nouvelles dédiées aux voyageurs ainsi que
'aménagement des lignes existantes (ajout de voies supplémentaires) ;

les mesures généralement mises en ceuvre pour réduire ou compenser
ces effets négatifs ;

les mesures spécifiquement proposées dans le cadre des projets
ferroviaires présentés a la phase d'enquéte publique en 2014 dans le
cadre du programme du Grand Projet ferroviaire du Sud-Ouest (GPSO) ;
le détail des effets et mesures est présenté au volume 4 de la présente
étude d'impact par secteur géographique (15 cahiers géographiques). La
présentation territoriale faite dans les cahiers géographiques compléte
ainsi la présentation thématique du présent chapitre.
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5.1 Préambule — définitions:
effets, impacts, mesures
d'évitement, de réduction,
de compensation

Lanalyse des effets des projets ferroviaires a été réalisée
conformément aux dispositions de larticle R122-5 du Code de
I'Environnement relatif au contenu des études d’'impact. Elle porte
sur:

» les effets négatifs et positifs ;
) leseffets directs etindirects;

» les effets temporaires et permanents, a court, moyen et
long termes.

Le présent chapitre s'attache ainsi a décrire :

» les effets potentiels générés par la réalisation d’une
infrastructure de transport ferroviaire (effets génériques) et
les mesures alors envisagées (mesures génériques) ;

»  puis ceux spécifiquement induits par les projets ferroviaires
présentés a la phase d’enquéte publique en 2014 dans le
cadre du programme du GPSO (lignes nouvelles Bordeaux-
Toulouse/Bordeaux-Dax, aménagements ferroviaires au
Sud de Bordeaux et au Nord de Toulouse), qui pourront étre
qualifiés dans le présent chapitre de « projets du GPSO » et
introduits comme suit:

(.)
Concernant les projets du GPSO

(.)

Par exemple:

Concernant les projets du GPSO

Environ 250 ouvrages de rétablissement de voies de communication
(tous types confondus) seront réalisés.

Les ouvrages les plus importants (ouvrages d’art non courants) sont
indiqués dans le tableau ci-apreés, avec le dimensionnement prévu
au stade actuel de conception. Il s'agit notamment des ouvrages qui
franchissent les autoroutes (A62 et A63), les voies ferrées existantes

CHAPITRE 5. EFFETS DES PROJETS FERROVIAIRES ET MESURES POUR EVITER, REDUIRE VOIRE COMPENSER LES EFFETS NEGATIFS

et les canaux (canal latéral a la Garonne, canal de Montech) ou qui
combinent plusieurs franchissements (cours d’eau et route le plus
souvent). Sur I'ensemble des projets ferroviaires présentés
a la phase d’enquéte publique en 2014, on compte environ
105 ouvrages d’art non courants, ce qui représente un linéaire
de 23 km environ.

Plus de détails dans les cahiers géographiques

En complément de cette présentation, on trouvera des éléments
d’information détaillés dans les cahiers géographiques, volume 4
de la piece F, déclinant sur un secteur donné (la zone d’études a été
découpée en 15 secteurs distincts) :

) [étatinitial ;
) laprésentation des projets;

) les apports positifs et les effets négatifs, directs et
indirects, temporaires et permanents, a court, moyen et
long termes, en phase exploitation et en phase travaux
et les mesures proposées pour éviter, réduire, voire
compenser les effets négatifs.

Conformément a la réglementation en vigueur, une analyse des
effets cumulés des projets ferroviaires avec d’autres projets connus
est également réalisée.

Une synthése des mesures d’évitement, de réduction et de
compensation des effets négatifs est présentée au chapitre 8
du volume 3 de la piéce F, ainsi que les modalités de suivi de ces
mesures au chapitre 9 du méme volume.

Quelques définitions

Les effets ou impacts

Les termes « effet » et « impact » sont souvent utilisés
indifféremment pour nommer les conséquences d’'un projet sur
lenvironnement. Les textes réglementaires francais régissant
I'étude d’'impact désignent ces conséquences sous le terme d’effets.

C’est donc ce vocable qui est utilisé dans ce chapitre.

Il désigne l'effet, pendant un temps donné et sur un espace défini,
d’une activité humaine sur une composante de I'environnement
pris dans le sens large du terme (c’est-a-dire englobant les aspects
biophysiques et humains), en comparaison de la situation probable
advenant sans réalisation des projets (Wathern, 1988).

La réalisation des projets ferroviaires peut donc entrainer une
modification du systéme par rapport a I’état initial, qui pourra étre
négative ou positive.

Ces effets peuvent étre directs, indirects, temporaires ou
permanents:

) effetdirect: effet directement attribuable aux travaux et aux
aménagements projetés;

» effet indirect : effet généralement différé dans le temps,
'espace, qui résulte indirectement des travaux et
aménagements projetés et leur entretien. Exemple : le
développement de I'urbanisation autour des points d’arrét ;

» effet temporaire : effet lié a la phase de réalisation des
travaux ou a des opérations ponctuelles de maintenance
/ d’entretien lors de I'exploitation de la ligne qui s'atténue
progressivement jusqu’a disparaitre ;

» effet permanent : effet durable que le projet doit s’efforcer
d’éliminer, de réduire ou, a défaut, de compenser.

Les mesures

On entend par « mesure » (de suppression, de réduction ou
compensatoire), tout dispositif, action ou organisation, dont
l'objectif est de supprimer, réduire ou compenser un effet négatif
des projets.

Les mesures de suppression ou d'évitement

« Les atteintes aux enjeux majeurs doivent étre en premier lieu,
évitées », selon la doctrine éviter, réduire et compenser les impacts
sur le milieu naturel du 6 mars 2012 édictée par le Ministére de
I’Environnement.

Les mesures de suppression ou d’évitement s’inscrivent ainsi dans
la mise au point d’'un projet avec la recherche du tracé de moindre
effet sur 'environnement. Ces mesures sont généralement mises en
ceuvre ou intégrées dans leur conception :

» soitenraison du choixd’un parti d'aménagement qui permet
d’éviter un effet jugé intolérable pour I'environnement (une
voirie urbaine en tranchée couverte ou en tunnel permet de
s’affranchir totalement des nuisances sonores, a l'inverse
d’'une voirie classique méme dotée d’écrans acoustiques) ;

) soit en raison de choix technologiques permettant de
supprimer des effets a la source (utilisation d’engins ou de
techniques de chantier particuliers...).
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Les mesures de réduction

« Au sein de la séquence “éviter, réduire, compenser”, la réduction
intervient dans un second temps, dés lors que les effets négatifs sur
l'environnement n'ont pu étre pleinement évités. »

Ainsi, les mesures réductrices sont mises en en ceuvre dés lors qu’un
effet négatif ou dommageable ne peut étre supprimé totalement
lors de la conception. Elles visent a atténuer les effets négatifs d’'un
projet sur le lieu et au moment ou ils se développent.

Elles concernent:

» la conception technique du projet : intégration
d’aménagements spécifiques ou mixtes (passages
grande, moyenne et petite faune par exemple, schéma
d’aménagement paysager, etc.) ;

» laphase chantier avec le calendrier de mise en ceuvre et son
déroulement;

» lexploitation et I'entretien des aménagements (mise au
point de régles d’exploitation et de gestion spécifiques).

Les mesures de compensation

« Lorsque le projet n‘a pas pu éviter les enjeux environnementaux
majeurs et lorsque les impacts n'ont pas été suffisamment
réduits, c'est-a-dire qu’ils peuvent étre qualifiés de significatifs,
il est nécessaire de définir des mesures compensatoires. »,
selon la doctrine éviter, réduire et compenser les impacts sur
I'environnement.

Elles peuvent ainsi se définir comme tous travaux, actions et
mesures :

» ayant pour objet dapporter une contrepartie aux
conséquences dommageables qui n‘ont pu étre évitées ou
suffisamment réduites ;

» justifiés par un impact direct ou indirect clairement identifié
et évalué;

» sexercant dans le méme domaine, ou dans un domaine
voisin, que celui touché par les projets ;

> intégrés aux projets mais pouvant étre localisés, s'il sagit
de travaux, hors de I'emprise finale du projet et de ses

aménagements connexes.

De maniere générale il existe différents types de mesures de
compensation:
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» des mesures fonciéres et financiéres : acquisition de
batiments (habitations, batiments agricoles..), de terrains
(espaces agricoles, espaces naturels, compensation
d’emprises en zone inondable..), financement de la
gestion des espaces naturels, indemnisations spécifiques
concernant les activités agricoles ou autres activités
économiques...;

» desmesurestechniques: gestion, réhabilitation, création de
milieux naturels;

» des mesures a caractéere réglementaire : mise en place de
protections réglementaires (Réserve Naturelle Régionale,
d’un Arrété Préfectoral de Protection de Biotope, etc.) avec
participation a la gestion des terrains protégés.

« Les mesures compensatoires ont pour objet dapporter une
contrepartie aux impacts résiduels négatifs du projet (y compris
les impacts résultant d’'un cumul avec dautres projets) qui n‘ont pu
étre évités ou suffisamment réduits. Elles sont concues de maniére
a produire des impacts qui présentent un caractére pérenne et
sont mises en ceuvre en priorité a proximité fonctionnelle du site
impacté. Elles doivent permettre de maintenir voire le cas échéant
daméliorer la qualité environnementale des milieux naturels
concernés a I'échelle territoriale pertinente. »

Des effets temporaires spécifiques a la phase travaux,
des effets permanents et des effets liés
al'exploitation des lignes

Les effets des projets ferroviaires, en phase d’exploitation et
en phase travaux (et les mesures proposées) sont présentés
successivement dans les paragraphes suivants :

) «Les apports positifs et les effets négatifs permanents et
liés a la phase d’exploitation, et les mesures proposées

pour éviter, réduire, voire compenser les effets négatifs » :
il sagit des effets qui démarrent en phase travaux et qui
perdurent au-dela (effets d’emprise et effets permanents) et
des effets liés a I'exploitation des lignes (effet acoustique lié
aux circulations des trains par exemple...) ;

)« Les apports positifs et les effets négatifs liés a la phase
travaux, et les mesures proposées pour éviter, réduire, voire
compenser les effets négatifs » : il sagit uniquement des
effets se déroulant pendant la phase travaux (hors effets
d’emprise et effets permanents).
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Pour chacune de ces deux « phases », les effets et mesures sont
présentées par theme. Les thémes traités sont répartis en six grands
domaines:

» l'environnement humain : 'aménagement et I'urbanisme, le
bati, les réseaux et les servitudes, les activités économiques,
les commodités du voisinage (le bruit, les vibrations...) ;

) lesactivités agricoles et sylvicoles;

» l'environnement physique : les sols, les eaux souterraines,
les eaux superficielles;

» lenvironnement naturel et biologique : le patrimoine
naturel, le fonctionnement écologique ;

» lepatrimoine culturel, le tourisme et les loisirs : le patrimoine
archéologique, le patrimoine bati, le patrimoine non béti, les
sites et infrastructures touristiques et de loisirs ;

) lepaysage.

Les mesures sont mises en évidence par l'utilisation de
la couleur bleue : directement dans le texte ou dans un
encart.

Progressivité des études

Le tracé proposé pour les projets ferroviaires est né de plusieurs
étapes visant, dans un premier temps, a définir par le biais
d’'une comparaison multicritére (environnementale, technique,
économique et fonctionnelle), plusieurs variantes de tracés au sein

d’un large fuseau.

Le détail des périmétres et aires d’études est présenté dans le
volume 3 chapitre 3 de I'étude d’impact. La méthodologie détaillée
relative a la progressivité des études est exposée dans le volume 3
chapitre 12.

En paralléle, la concertation, organisée autour de nombreuses
réunions, a permis d’aboutir au choix d’une variante dont le tracé a
été affiné pour permettre la meilleure insertion possible en vue de
limiter les effets sur I'environnement humain, naturel, physique...




La démarche « Eviter, Réduire, Compenser »

Dés son lancement, le programme du GPSO s’est inscrit
dans une démarche de développement durable consistant
a rechercher, dans la définition des fonctionnalités et de la
zone de passage possible des projets, I'évitement des enjeux,
et, lorsque cela n’était pas possible, une moindre incidence
des ouvrages et des aménagements sur les milieux.

Développée dans le respect de la réglementation
environnementale en vigueur, cette démarche repose sur
trois principes:

» d’abord I:Zviter;
» ensuite Réduire;

» etsinécessaire Compenser.

Appliquée de manieére homogéne et uniforme sur I'ensemble
du territoire, cette méthode a constitué la pierre angulaire
de la définition du périmeétre d’études initial du programme
du GPSO, puis du fuseau de 1 000 m de large environ en
étape 1, dans le respect du cahier des charges des services
assignés a chacune des opérations ferroviaires composant le
programme du GPSO.

Elle a continué a occuper cette place centrale en étape
2, dans I‘élaboration des hypothéses de tracé et leur
comparaison au sein du fuseau de 1 000 m, puis dans la
proposition du tracé optimisé soumis a I'enquéte publique.

La spécificité du programme du GPSO réside dans le
déploiement de cette logique trés en amont, des les débats
publics.

Cette approche a permis d’atteindre les objectifs de services
fixés dans le cahier des charges de chacun des projets
pour parvenir, avec le moindre effet, aux performances
attendues.
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Cette analyse globale est complétée par une approche plus fine a
I’échelle de chacun des secteurs géographiques. Cette étude sera
complétée lors des phases ultérieures:

» lorsdes études d’Avant-Projet Détaillé ;

» lors des études d’exécution et de la phase travaux, ou un
certain nombre de dispositions constructives sera proposé
pour tenir compte des éléments d’études plus précis et des
propositions des entreprises contractantes.

C’est en effet un principe de progressivité du niveau d’études qui
prévaut pour la conduite des études environnementales, comme
pour celle des études techniques, relatives a un grand projet
d’infrastructure de transport.

Certains des effets, et a fortiori les mesures préconisées pour y
remédier, ne pourront étre appréciés qu’a la lumiére des phases
d’études ultérieures. C’est notamment le cas de I'impact foncier des
projets : c’est lors des enquétes parcellaires que I'effet des projets
sur le foncier et le parcellaire sera établi précisément.

Une analyse largement basée sur des expertises
menées par des bureaux d'études spécialisés

Des études spécifiques ont été réalisées de 2010 a 2013 afin
d’étudier finement les effets des projets ferroviaires sur les
différentes thématiques environnementales. Elles ont en particulier
porté sur:

» les nuisances acoustiques et le dimensionnement des
protections nécessaires;

» leseffets liés aux vibrations;
» lesincidences sur les activités agricoles et sylvicoles;

) les effets sur les nappes d’eaux souterraines et les usages
associés (captage d’eau potable, captages privés...) ;

» ledimensionnement des ouvrages hydrauliques;

) les effets sur les milieux naturels et le fonctionnement
écologique des espaces traversés;

» les effets sur le paysage et la définition des mesures
d’insertion.
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5.2 Les apports positifs et
les effets néqgatifs permanents
et liés a la phase d'exploitation
des projets, et les mesures
proposées pour éviter, réduire,
voire compenser les effets
négatifs

Les effets (ou impacts) présentés ici concernent les apports positifs
et les effets négatifs des projets ferroviaires, liés :

» alimplantation physique de I'infrastructure sur le territoire
(phase de construction) ;

» alaphase d’exploitation.

Les effets d'emprise pour implantation des projets comme les effets
en phase d’exploitation, sont généralement des effets permanents
(persistant dans le temps).

Plus rarement, des effets temporaires (limités dans le temps)
peuvent se manifester a l'occasion dopérations ponctuelles
(entretien, maintenance).

Le projet peut donner lieu a des effets a court, moyen et long
termes. Pendant la phase d’exploitation, cette notion fait référence
soit & la diminution et/ou la disparition progressive d’effets, soit
a l'apparition progressive et/ou a l'augmentation deffets au fil du
temps, que ces effets soient négatifs ou positifs.

Les effets liés a la phase d’exploitation peuvent étre des effets
directs (conséquences immédiates des projets dans l'espace et
dans le temps) ou indirects (résultant d’une relation de cause a
effet, ayant a l'origine un effet direct), indépendamment de leur
caractére permanent ou temporaire.
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Enfin, certains effets en phase d’exploitation peuvent étre qualifiés
de négatifs vis-a-vis de l'environnement s’ils aboutissent a une
dégradation de la situation initiale, ou inversement peuvent
constituer un apport positif en corrigeant une situation initiale
défavorable.

Sont successivement présentés les apports positifs et les effets
négatifs sur:

» [l'environnement humain;

) lesactivités agricoles et sylvicoles ;

» l'environnement physique ;

» l'environnement naturel et biologique ;
) lessites duréseau Natura 2000 ;

) les enjeux écologiques et risques potentiels liés aux
aménagements fonciers, agricoles et forestiers ;

» laconsommation énergétique;
) le patrimoine culturel, le tourisme et les loisirs ;
» lepaysage.

Sagissant des thématiques concernées par les effets permanents
des projets ferroviaires et ceux spécifiguement liés a la phase
d’exploitation.

Dans le présent document, le terme « emprises »
désigne les espaces au sol occupés par les projets
ferroviaires, tant en phase travaux (surface
nécessaire au chantier, y compris pistes et bases
ravaux) qu'en phase d'exploitation (surface
nécessaire au fonctionnement, a I'entretien et
a la sécurité de l'infrastructure, comprenant
notamment, en plus des lignes elles-mémes, les
rétablissements de communication, les bases de
maintenance, les sous-stations, les gares nouvelles
et les liaisons ferroviaires vers ces gares),
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5.2.1 Lenvironnement humain:
effets et mesures proposées

Les effets d’une infrastructure ferroviaire sur la propriété fonciére, et
le bati sont directement liés a ses emprises définitives.

Un grand projet d’infrastructure de transport terrestre génére
inévitablement, des incidences en matiére d’organisation de
I'espace, d’'urbanisme, etc.

Inscrit dans un ensemble géographique élargi, 'espace communal
correspond en général a une entité organisée en fonction de pdles
d’habitations, de zones d’activités et d’espaces agricoles et naturels
reliés et desservis par un réseau de voiries forgé au fil du temps, le
tout formant un « bassin de vie ».

La mise en place de [linfrastructure peut engendrer des
modifications de l'organisation spatiale et du cadre de vie, en
particulier par:

» la modification des habitudes dans l'utilisation des espaces
et la création de barriéres physiques (effet de coupure du
territoire) ;

» la modification de I'ambiance sonore et des perceptions
visuelles (voir paragraphes traitant des commodités du
voisinage et du paysage).

La traversée de territoires naturels et agricoles notamment,
modifiant 'utilisation actuelle des surfaces communales, nécessite
par ailleurs la mise en compatibilité des documents d’urbanisme.

Ces effets sont localement variables selon:

» lelieu de passage sur le territoire, vis-a-vis des lieux habités,
et les caractéristiques initiales de celui-ci;

» le profil en long de la ligne par rapport au niveau du sol, qui
la soustrait plus ou moins au regard et la rend plus ou moins
présente dans le « paysage vécu »;

» lesvoies de communication rétablies en I'état ou a proximité
et celles rabattues (fréquence, modalités, caractéristiques).
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Leffet de barriére peut étre plus fortement ressenti s’il vient, en

sajoutant a d’autres préexistants, renforcer le cloisonnement de . _ .
Fespace traversé La mise en ceuvre de la démarche d'évitement, dans le cadre du programme du GPSO

. " , L, N Lévitement en priorité des enjeux environnementaux a guidé les études du programme du

Un projet d’infrastructure peut également générer, a plus long N o ) ) B ) o
. . - ., GPSO des l'origine. EIlément structurant des études d’étapes 1 et 2, cette logique d’évitement a
terme, des effets induits et indirects liés: L . L . } ) B
participé, en lien avec la concertation, a la conception de fuseaux, puis de tracés, présentant le

b alurbanisation; moins d’enjeux environnementaux.

» auxmodifications du cadre de vie; - a a . B A .
Ainsi, les études d’étape 1 visant a définir un fuseau se sont notamment appuyées sur un

» auxeffets surles activités économiques. travail de qualification et de hiérarchisation des enjeux environnementaux réalisé au travers de
Ainsi le développement d'une zone urbaine résidentielle peut temps de concertation entre RFF, les services de I'Etat et acteurs locaux. La carte de synthese

. sol s s . i i i ‘enj « j » et « tré » ol i
se faire en séloignant d’une infrastructure trop bruyante ou mal obtenue a permis de visualiser les zones d’enjeux « majeur » et « treés fort » ou se superposaient

intégrée en termes de paysage. Linfrastructure peut par ailleurs des enjeux et qui devaient étre écartées en priorité de 'emprise des fuseaux potentiels, autant

avoir un effet attractif pour I'implantation de structures d’activités que possible.
nouvelles participant au développement économique du territoire Concernant l'environnement humain, les études alors menées ont permis d’éviter
(au niveau des gares nouvelles notamment). la majorité des agglomérations et zones d’urbanisation dense, les sites militaires

notamment le champ de tir de Captieux, les zones d’activités et les aéroports ainsi que
les installations présentant des risques industriels et certains équipements majeurs
(station de traitement d’eau potable, centre d’enfouissement de déchets...).

Lors des études d’étape 2, visant a définir un tracé, la définition de zones sensibles

correspondant aux enjeux humains les plus forts (hameaux, airiaux, zones d’activité et activités
a risque, batiments scolaires, de soins et de santé) a guidé la recherche de tracés de moindre
effet environnemental, aboutissant au tracé validé par décisions ministérielles.

La logique d’évitement des batis a en particulier été un leitmotiv pendant toute la conception
du projet. Il en résulte que moins de 5 % des batis situés dans le fuseau d’études de I’étape 1
se retrouvent au final concernés par le tracé retenu a I'issue de I’étape 2.

Le détail par secteur, des optimisations de tracé et des principaux enjeux évités par le tracé
proposé a I'enquéte est présenté dans le volume 4, cahiers géographiques, notamment sous
forme d’une cartographie.

On citera par exemple:
» I’évitement du hameau de Thion sur la commune d’Ayguemorte-les-Graves ;
» l'amélioration des conditions de jumelage avec '’A62 dans le secteur d’Auvillar ;

» le décalage du tracé au niveau du hameau de Pradas sur la commune de Montbeton, de
facon a faciliter la réalisation de protections acoustiques;

» l'amélioration de I'insertion de la ligne en sortie Sud du tunnel de Pompignan (décalage
en plan du tracé pour réduire les effets sur le bati).

Les zones d’habitat ne représentent ainsi qu’1 % de la surface totale des emprises.

Les zones d’activités représentent quant a elles 3 % de cette surface totale.
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Plus de détails dans les cahiers géographiques (Volume 4)

En complément de cette présentation, on trouvera notamment dans
les cahiers géographiques, volume 4 de la piece F, une cartographie
au 10 000°™ pour les lignes nouvelles et au 5 000°™ pour les lignes
existantes des effets des projets et des mesures proposées ainsi que
des précisions concernant :

) les bétis et les biens immobiliers directement concernés
(habitations, activités économiques, espaces concernés par
les emprises);

) les effets et mesures sur des équipements spécifiques le cas
échéant (station d’épuration...);

) lesrétablissements de communication envisagés a ce stade
des études (cartographie du rétablissement proposé), et les
rétablissements de réseaux type gazoducs, THT..;

) les effets attendus des projets sur l'organisation de chaque
commune concernée ;

» le cadre de vie des riverains des projets : niveau sonore
au niveau des habitations situées a proximité de la ligne,
analyse des perceptions visuelles, niveau de vibrations au
passage des trains...
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Le développement durable concrétement

Engagement 9. Minimiser 'effet d'emprise

» utiliser au maximum les « corridors »
d’infrastructures linéaires existants (jumelage
avec autres infrastructures, valorisation des zones
interstitielles a traiter) ;

» organiser la complémentarité de [l'usage des
emprises avec les différents réseaux (électriques,
communication, eau) ;

» valoriser les emprises ferroviaires (positionnement et
devenir des bases travauy, ...).

Engagement 6. Protéger les populations
vis-a-vis du bruit ferroviaire

» résorber des points noirs bruit sur les lignes
existantes;

» privilégier les protections a la source et
mettre en place les protections acoustiques
nécessaires (obligation de résultat) ;

» susciter la recherche et linnovation (matériels,
infrastructures, protections acoustiques...) ;

» prendre en compte les populations sensibles
(établissements scolaires, creches, personnes agées,
établissements de santé);

» prendre en considération le risque vibratoire
(mesures, cartographie, recherche de nouvelles
technologies constructives...).
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5.2.1.1 Effets et mesures sur les biens

Les emprises sur les biens

Les effets potentiels sur les biens (terrains et batis) liés a la réalisation
d’'une infrastructure ferroviaire sont des effets directs d’emprise
et impliquent l'acquisition des terrains et des batis localisés dans
l'assiette technique (espaces nécessaires a la construction de la
ligne nouvelle ou des voies supplémentaires).

Quelles sont les emprises ferroviaires ?

Les emprises correspondent a I'espace au sol occupé soit :
» en phase travaux: surface nécessaire au chantier;

» en phase dexploitation : surface nécessaire au

fonctionnement, a Ientretien et a la sécurité de
I'infrastructure.

Pour certaines surfaces, uniquement nécessaires lors de la
phase travaux (dépdt de terre, piste d’accés au chantier, déviation
temporaire de voirie, etc.) une occupation temporaire est suffisante.

Dans ce cas, les parcelles sont remises en état aprés travaux et
les propriétaires et exploitants sont indemnisés sur la base des
protocoles signés avec les organismes professionnels agricoles et
forestiers.

Les autres surfaces font l'objet d’une acquisition par RFF, par voie
amiable ou par voie d’expropriation.

Les chiffres indiqués dans la suite du chapitre correspondent aux
emprises prévisionnelles au stade actuel de conception des projets,
soit:

» pour les lignes nouvelles : hors zones de tunnel, elles
correspondent aux entrées en terre + 25 m de part et
d’autre, excepté dans les secteurs forestiers exposés au
risque d’incendie (Sud-Gironde, Landes..) ol une emprise
de + 35 m au-dela des entrées en terre a été retenue pour
garantir le maintien des pistes de défense de la forét contre
les risques d’incendie ;

) au niveau des aménagements de lignes existantes,
elles tiennent compte des emprises du domaine ferroviaire
existant, qu’elles excluent, et correspondent généralement
aux entrées en terre + 3,5 m a 5 m. Les limites d’emprise
s‘appuient également sur le parcellaire de maniére a ne pas
couper inutilement des parcelles ou ne pas faire de reliquats
dans les milieux urbanisés traversés.
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Schéma des principes d'acquisitions (source rFF) Effets sur les terrains

Lemprise des projets ferroviaires est estimée a environ 4 835 ha,
Propriéte riveraine . p Propriété riveraine sur la base des principes définis ci-avant et répartis de la maniére
: : suivante entre les trois opérations:

» environ 4 804 ha pourleslignes nouvelles;

» environ 22 ha pour les aménagements ferroviaires au Sud
de Bordeaux, hors emprise du réseau ferré existant;

Ecran
antibruit

» environ 9 ha pour les aménagements ferroviaires au Nord de
Toulouse, hors emprise du réseau ferré existant.

Elle concerne majoritairement des terres a vocation agricole et des
. B espaces forestiers et naturels, comme illustré ci-dessous.
@ /cquisition Emprise déefinitive P ’

@ Occupation temporaire

Emprise travaux

Occupation du sol dans les emprises (source : £gis 2013)

Les emprises des projets seront consommatrices d’espaces. Zones dactivités 5%

il TN Zones urbanisées 2%
La sensibilité est plus forte dans des secteurs soumis a une /" Zones de loisirs 0%
pression fonciére élevée (particulierement au droit des grandes Plans d'eau, cours d'eau 0%

SRR
agglomérations). “

Cependant, le choix du tracé, depuis les premieres études jusqu’a
I’Avant-Projet Sommaire, a tenu compte de cette contrainte fonciéere
importante, y compris en zone périurbaine.

Zones agricoles 33%

Il s'inscrit de fait, au maximum, dans des zones de moindre bati.

Zones forestiéres

et naturelle 60% —

Bourg de la commune de Sérignac-sur-Garonne (source Fit Conseil 2011)
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Les tableaux ci-apres indiquent pour chaque commune concernée €n Gironde
par la zone d’études, la part de surface qui se trouvera dans les
emprises du projet, par rapport a la surface totale de lacommune. Aménagements ferroviaires au Sud de Bordeaux
Les communes de la zone d’études non concernées par les emprises
S o Part de la Part de la
sontindiquées en italique. Surface surface surface Surface Surface surface
Considérant I'ensemble des communes de la zone d’études, la part Communes communale | d'emprise communale Communes communale | d'emprise | communale
moyenne de la surface communale située dans les emprises est de (ha) (ha) situee danSO/Ies (ha) (ha) située dans les
c . o) 1
I'ordre de 1,3 %. emprises (%) emprises (%)
En excluant les communes non concernées par les emprises BEGLES 1087 1,6 0,3 Ccubos 3473 120 3,5
(en grisé dans le tableau ci-aprés), la part moyenne de surface ESCAUDES 2570 160 6,2
communale se trouvant dans les emprises s’établit a environ 1,6 %. CADAUJAC 1543 6.9 oL
A . GISCOS 3211 7 0,2
Pour quelques communes, I'emprise représente plus de 5 % de
la surface totale de la commune, en lien avec les équipements ;{'\évgkﬂgDARD' 1276 10,9 1,8 GOUALADE 1700 11 0,6
spécifiques (gares, bases..) ou du fait d’'une faible superficie du
o GUILLOS 2287 0 0
territoire communal: VILLENAVE-D'ORNON 2117 3 0.1
» enGironde: Castres-Gironde (5,3 %) et Escaudes (6,2 %) ; SIS 2919 0 0
TOTAL 6 023 22,4 0,6
» dans le Lot-et-Garonne : Brax (7,3 %) et Sainte-Colombe-en- LANDIRAS 5980 121,1 2,0
BrUilhOiS (5,5 %) 5 * hors emprise du réseau ferré existant LERM-ET-MUSSET 3695 52 1'L|.
» dans le Tarn-et-Garonne : Bressols (5.7 %) et Saint-Cirice
6,2%); Lignes nouvelles Bordeaux-Toulouse et Bordeaux-Dax LUCMAU 6711 17 0.2
» enHaute-Garonne : Saint-Rustice (6,2 %). MARIONS 1632 26 16
Partde la
Surface Surface surface ORIGNE 2223 0 0
Communes communale | d’emprise communale
G2 PORTETS 1544 31 2
(ha) (ha) située dans les
emprises (%)’ PRECHAC 6384 14y 2,2
ARBANATS 765 oL 0,05 SAINT-LEGER-
DE-BALSON 3787 100 2,6
AYGUEMORTE-
633 20,4 3,2
LES-GRAVES SAINT-MEDARD- 1276 119 09
D'EYRANS ! !
BALIZAC 4194 90 2,1
SAINT-MICHEL-
BEAUTIRAN 629 12,8 2,0 DE-CASTELNAU 4288 4e.l 10
BERNOS-BEAULAC 3665 108 2,9 SAINT-MICHEL-
DE-RIEUFRET 1893 L9 38
BOURIDEYS 4847 0 0
SAINT-SELVE 1778 51,7 2,9
CAPTIEUX 11996 112 0,9
VIRELADE 1367 18 1,3
CASTRES-GIRONDE 701 37,3 53
TOTAL 95 792 1377,6 1.4
CAZALIS 4700 12 0,3

* hors emprise du réseau ferré existant
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Dans le Lot-et-Garonne

Partdela
Surface Surface surface

Communes communale | d'emprise communale

Partdela
Surface Surface surface
Communes communale | d’emprise communale
(ha) (ha) située dans les
emprises (%)

AMBRUS 1234 50 4,0
BOE 1662 0 0

BRAX 884 65 7.3
BRUCH 1599 u7 3,0
BUZET-SUR-BAISE 2133 0] 0

CAUDECOSTE 1719 u9 2,8
E:)RII)AVRAC-SAINT- > 148 5 0.2
ESTILLAC 803 27 3,3
FALS 946 0 0

gﬁ';%:’SEES'SUR' 4449 106,7 2,4
FEUGAROLLES 2399 50 2,1
HOUEILLES 6777 531 0,8
LAYRAC 3828 69 1,8
MOIRAX 1635 18 1,1
MONTGAILLARD 857 43 5

MONTESQUIEU 2569 56 2,2
LE PASSAGE 1300 21 1,6
PINDERES 4093 96,5 2.4
POMPIEY 1966 25 1,3
POMPOGNE 3617 69,4 19
ROQUEFORT 758 33 44
zﬁg"TT(;,TART'N' 4153 23,8 06
SAINT-NICOLAS-DE- 475 04 0.1

LA-BALERME
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(ha)

(ha)

située dans les
emprises (%)

Part de la
Surface Surface surface
Communes communale | d’emprise communale
(ha) (ha) située dans les
emprises (%)

SAINT-SIXTE 586 0 0
SAUMEJAN 1958 0 0
SAUVETERRE-
SAINT-DENIS 824 0 0
SERIGNAC-SUR-
GARONNE 890 8 0.9
VIANNE 989 14 14
XAINTRAILLES 1043 22 2,1
TOTAL 60419 1067,9 1,8

Dans le Tarn-et-Garonne

Partdela
Surface Surface surface
Communes communale | d'emprise communale
(ha) (ha) située dans les
emprises (%)
ANGEVILLE 833 0 0
AUVILLAR 1564 63,3 4,0
BRESSOLS 2035 115,7 57
CAMPSAS 1515 43,8 2,9
CANALS 743 22 2,9
CASTELFERRUS 839 37 44
CASTELMAYRAN 1587 65 4,1
CASTELSARRASIN 7695 42 0,5
CAUMONT 1525 50 3,3
CORDES-TOLOSANNES 1556 7 oL
DONZAC 1331 16,5 1,2
DUNES 2310 63 2,7

ESCATALENS 1805 1,7 0,1
ESPALAIS 779 0 0

FABAS 632 0 0

GARGANVILLAR 2237 9 o4
GRISOLLES 1757 8,1 oL
TR R B
MERLES 732 8,7 1,2
MONTAUBAN 13597 15,8 0,1
MONTBARTIER 1511 2,4 0,2
MONTBETON 1626 39 2,4
MONTECH 4 985 0 0
LEPIN u72 15,6 3,3
POMPIGNAN 1215 12,4 1,0
SAINT-AIGNAN 326 0 0
SAINT-CIRICE 890 55 6,2
SAINT-LOUP 1418 28,5 2

SAINT-MICHEL 1345 51,4 3,8
T PR
SAINT-PORQUIER 1633 63 3,9
TOTAL 69 592 934,2 1,3

| 15



CHAPITRE 5. EFFETS DES PROJETS FERROVIAIRES ET MESURES POUR EVITER, REDUIRE VOIRE COMPENSER LES EFFETS NEGATIFS

€n Haute-Garonne Dans les Landes
Aménagements ferroviaires au Nord de Toulouse Partdela Partde la
Surface Surface surface Surface Surface surface
Part de la Communes communale | d'emprise communale Communes communale | d'emprise communale
Surface Surface surface (ha) (ha) située dans les (ha) (ha) située dans les
Communes communale | d'emprise | communale emprises (%) emprises (%)
(ha) (ha) située dans les
emprises (%) ARUE 4 866 116 2.4 SAINT-YAGUEN 3796 58 1,5
BEGAAR 2763 49 1,8 SARBAZAN 2257 13 0,6
AUCAMVILLE 400 0 0
BEYLONGUE 3750 58 1,5 UCHACQ-ET-PARENTIS 3852 87 2,3
CASTELNAU-
Z 2861 0,1 0* YGOS-SAINT-
D'ESTRETEFONDS BOUGUE 2220 0 0
SATURNIN DCE g Y
BOURRIOT-BERGONCE 8274 96 1,2
FENOUILLET 962 2,5 0,3 TOTAL 111 021 1331 1,2
LESPINASSE 130 12 0% CANENX-ET-REAUT 2856 0 0
CARCEN-PONSON 3685 61 1,7
SAINT-JORY 1934 2,2 0,1 Effets sur le bati
CERE 3997 2 0.1
TOULOUSE 11816 3 0* La logique d’évitement des bétis a été recherchée pendant toute
GAILLERES 1400 0 0 la conception des projets, il en résulte que moins de 5 % des batis
TOTAL 18403 9 0,05 P Vs Y s -
GELOUX 5210 33 0,6 présents dans le fuseau d’études feront I'objet d’une acquisition.
* Les chiffres présentés sont des chiffres arrondis. LALUQUE 5268 47 09 A ce stade des études, la réalisation des projets ferroviaires
. nécessite 'acquisition de 403 propriétés baties dont prés de
Lignes nouvelles Bordeaux-Toulouse et Bordeaux-Dax LESGOR 5842 35 1,2

350 a usage d’habitation et une cinquantaine a usage d’activités

-€T- économiques.
Part dela IélliEBGGEES)EZ €T 5168 82 3,8 q
c Surfacel d'Surfat':e surfacel Cette évaluation tient compte de la configuration des projets a ce
ommMUnes com[r::]na € eg:z;“e si:zgle";:?\: Iees MAILLAS 6350 0 0 jour. Cette estimation pourra varier de quelques unités en fonction
emprises (%) MONT-DE-MARSAN 3666 0 0 du résultat des études d’Avant-Projet Détaillé.
AUCAMVILLE 400 0 0 OUSSE-SUZAN > 456 1 0 Le détail des acquisitions prévues est indiqué ci-aprés par
département et par commune, pour les trois projets soumis a
PONTONX-SUR- A
_ , 4935 176 3,6 enquete.
Cf\STEI:NAU 2861 343 1,2 L'ADOUR
D'ESTRETEFONDS
POUYDESSEAUX 3395 u9 1,4 Aménagements ferroviaires au Sud de Bordeaux
FRONTON 4606 22,8 0,5
RETJONS 7821 64 0.8 Communes Nombre de propriétés baties
GRENADE 3800 0,5 0,01 ROQUEFORT 1225 42 34 situées dans les emprises
ONDES 660 0 0 SAINT-AVIT 4082 155 3,8 BEGLES 1
SAINT-JORY 1934 21 1,1 SAINT-GOR 5373 0 0 CADAUJAC 14
SAINT-RUSTICE 238 14,8 6,2 gf‘('):;;MART'N' 3440 107 31 SAINT-MEDARD-D’EVRANS 7
- VILLENAVE-D'ORNON 13
SAINT-SAUVEUR 708 0 0 SAINT-VINCENT-
DE-PAUL 3243 0 0
TOTAL 15 207 93,4 0,6 TOTAL 35
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Projet de Lignes nouvelles

€n Gironde
Communes No‘mb‘re de propriétés t.)éties
situées dans les emprises
AYGUEMORTE-LES-GRAVES 3
BERNOS BEAULAC 1
CAPTIEUX 1
LANDIRAS 1
PRECHAC 4
SAINT-MEDARD-d'EYRANS 1
SAINT-MICHEL-DE-CASTELNAU 3
TOTAL 14

Dans le Lot-et-Garonne

Nombre de propriétés baties

Communes situées dans les emprises
BRAX 14
BRUCH 4
CAUDECOSTE 8
COLAYRAC SAINT-CRICQ 4
ESTILLAC 12
FEUGAROLLES 6
HOUEILLES 1
LAYRAC 15
LE PASSAGE 19
MOIRAX 8
MONTESQUIEU 7
MONTGAILLARD 1

CHAPITRE 5. EFFETS DES PROJETS FERROVIAIRES ET MESURES POUR EVITER, REDUIRE VOIRE COMPENSER LES EFFETS NEGATIFS

Nombre de propriétés baties Nombre de propriétés baties

Communes situées dans les emprises Communes situées dans les emprises
PINDERES 3 MONTBETON 2
POMPOGNE 1 POMPIGNAN 2
ROQUEFORT 13 SAINT-CIRICE 6
SAINTE-COLOMBE-EN-BRUILHOIS 27 SAINT-LOUP 3
SERIGNAC-SUR-GARONNE 2 SAINT-MICHEL 6
VIANNE 1 SAINT-PORQUIER 9
TOTAL 146 TOTAL 128

Dans le Tarn-et-Garonne

En Haute-Garonne

Nombre de propriétés baties

Nombre de propriétés baties

Communes situées dans les emprises Communes situées dans les emprises
AUVILLAR 3 CASTELNAU-D'ESTRETEFONDS 1
BRESSOLS 48 SAINT-JORY 8
CAMPSAS 10 SAINT-RUSTICE 6
CANALS 1 TOTAL 15
CASTELFERRUS 2
CASTELMAYRAN 5
CASTELSARRASIN 6
CAUMONT 8
CORDES-TOLOSANNES 1
DONZAC 2
DUNES 6
LABASTIDE-SAINT-PIERRE 1
LACOURT-SAINT-PIERRE 3
MERLES 1
MONTAUBAN 3
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Dans les Landes

Communes

Nombre de propriétés baties

situées dans les emprises

ARUE 7
BEYLONGUE 2
BOURRIOT-BERGONCE 2
CERE 1
LALUQUE 1
LUCBARDEZ-ET-BARGUES 1
PONTONX-SUR-L'ADOUR 7
SAINT-AVIT 3
SAINT-MARTIN-D'ONEY 2
SAINT-YAGUEN 1
UCHACQ-ET-PARENTIS 6
TOTAL 33

Aménagements ferroviaires au Nord de Toulouse

Communes

Nombre de propriétés baties

situées dans les emprises

FENOUILLET 2
LESPINASSE 2
SAINT-JORY 10
TOULOUSE 18
TOTAL 32
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Les emprises futures concernent par ailleurs des équipements
publics:

» le cimetiere de Roquefort (47), le projet passant a proximité
de celui-ci, dans un cadre contraint le long de '’A62 ;

Cimetiére de Roquefort (source : RFF, 2013)

Les mesures

Au stade actuel des études, et compte tenu des protections a
réaliser au Nord de la ligne au titre des servitudes aéronautiques,
le projet de ligne nouvelle pourrait nécessiter le déplacement d’un
nombre limité de sépultures vers I'extension du cimetiére prévue
au Nord. Les études détaillées permettront de limiter les emprises
définitives au plus juste, en vue de réduire si possible I'impact
a la reconstitution de l'accés et des clétures. Le cas échéant, la
procédure requise en application du Code général des Collectivités
Territoriales serait menée en lien avec la commune de Roquefort.

» une station d’épuration au PK 130 sur la commune de
Montesquieu, située en bordure de I'A62.

Les mesures

Des conventions d’indemnisation seront établies avec les
collectivités concernées pour permettre I'adaptation ou la
réinstallation des équipements impactés.
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Au PK 143,8 sur la commune d’Estillac (au Sud de I'aéroport d’Agen-
La Garenne), la ligne nouvelle passe en bordure immédiate de la
station d’épuration Ondéo ; cette derniére devrait pouvoir étre
maintenue en place, en limite d’emprise.

A quel moment les propriétaires seront-ils informés que leurs
biens ou leur(s) batis sont dans ['emprise fonciére du projet ?

A la suite de la Déclaration d’Utilité Publique (DUP), les emprises
foncieres précises du projet seront établies, sur la base du projet
définitif établi dans le cadre de la phase d’études détaillées.

Les propriétaires des biens compris dans les emprises seront
informés individuellement de [louverture dune « enquéte
parcellaire ». Cette enquéte a pour but de déterminer avec précision
les biens situés dans I'emprise du projet déclaré d’utilité publique
et d’identifier exactement leurs propriétaires. Cette procédure
sera conduite sous la responsabilité du préfet de département et
donnera lieu a une enquéte publique spécifique, qui permettra a
toutes les personnes concernées de consulter un dossier déposé
en mairie et de faire connaitre leur situation fonciére (servitudes,
locataires...) auprés d’'un commissaire enquéteur désigné par le
tribunal administratif.

Cette enquéte permettra notamment de recueillir les observations
des propriétaires concernés et de traiter chaque situation au cas par
cas.

Les acquisitions fonciéres pourront également intervenir a 'amiable
dans le cadre de la politique fonciére mise en place progressivement
par les partenaires du projet (Etat, collectivités, RFF), cf. ci-apreés.

Nota : La mise en place d’une politique fonciére d'anticipation
dés avant la DUP

Un dispositif d'anticipation fonciére a été mis en place en 2013
par conventions entre 'Etat, les collectivités d’Aquitaine et de
Midi-Pyrénées dont les Conseils Régionaux et GEnéraux et RFF,
avec plusieurs objectifs dont 'acquisition anticipée de certains
biens bdtis situés dans les emprises des projets (traitement de
situations urgentes), la mise en réserve de surfaces agricoles
ou la constitution de boisements compensateurs (voir détail
dans l'encart page suivante).




Comment se déroule I'enquéte parcellaire qui définit
précisément les parcelles acquises par le projet ?

Lenquéte parcellaire sera effectuée dans les conditions prévues
par les articles R.11-19 a R.11-31 du code de I'expropriation pour
cause d’utilité publique. Elle s’adresse aux personnes, physiques
ou morales, concernées par les projets en tant que propriétaire,
locataire, exploitant agricole, usufruitier,... Elle est destinée a leur
préciser les biens que le maitre d’ouvrage doit acquérir et a vérifier la
nature de ces biens et leurs droits sur ces biens.

Le préfet désigne un commissaire enquéteur ou une commission
d’enquéte. La procédure fait l'objet de publication d’avis dans
la presse. Pendant le délai prévu a larticle R.11-20 du code de
I'expropriation (durée minimum : 15 jours), les observations sur les
limites des biens a exproprier sont consignées par les intéressés sur
le registre d’enquéte parcellaire ou adressés par écrit au maire qui
les joint au registre, au commissaire enquéteur ou au président de la
commission d’enquéte.

A lexpiration de ce délai, les registres d’enquéte sont clos. Le
commissaire enquéteur ou la commission d’enquéte donne son
avis sur I'emprise des ouvrages projetés et dresse le procés-verbal
de l'opération aprés avoir entendu toute personne susceptible de
I’éclairer dans un délai ne pouvant excéder trente jours. Le dossier
est transmis, selon le lieu de I'enquéte, soit au préfet, soit au sous-
préfet qui émet un avis et transmet le dossier au préfet.

Au vu du procés-verbal et des documents annexés, le préfet, par
arrété, déclare cessibles les propriétés ou les parties de propriétés
dont la cession est nécessaire. Cet arrété de cessibilité clot 'enquéte
parcellaire.

Ce nest qu’a l'issue de cette enquéte parcellaire, et de larrété
de cessibilité qui Iui fait suite, que peut seffectuer le transfert
de propriété dans les modalités définies par les articles R.12-1 et
suivants du code de I'expropriation. A Iissue de cette enquéte
parcellaire, 'acquisition des parcelles peut se réaliser.
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Comment se déroule une acquisition ?

RFF acquiert les biens et les surfaces nécessaires a la construction
de son ouvrage. Pour ce faire, il conduit les négociations en vue
d’une acquisition a I'amiable. Sur les derniers projets de lignes
nouvelles (Tours-Bordeaux, Rhin-Rhone, Bretagne - Pays de la
Loire...), 98 % des acquisitions ont été réalisées a I’'amiable.

Sur la base de l'estimation de France Domaine, RFF fera une
proposition d’acquisition aux propriétaires. Chaque situation sera
examinée au cas par cas pour estimer déventuels préjudices
complémentaires subis par les propriétaires. En cas de désaccord,
c’est le juge de I'expropriation qui fixera le montant de I'indemnité
due aux propriétaires. Durant toute la phase d’acquisition par
voie judiciaire, et jusqu’a la prononciation du jugement, RFF et le
propriétaire conservent la possibilité de s'accorder a 'amiable.

Les différentes étapes en cas d'acquisition de biens

Déclaration d'utilité publique

Information
des propriétaires
et des locataires

Evaluation par le service

Estimation de la valeur
’ des domaines

des biens a acquérir

Acquisition amiable

Siaccord >

Si pas
accord*

Offre d'achat

Recours au juge
de l'expropriation

* [ 'acquisition d I'amiable reste possible
jusqu'au jugement fixant l'indemnité

Enquéte parcellaire >

)
)

Les propriétaires font connaitre
leurs situations fonciéres
(locataires, servitudes...)

Offre d'achat du maitre d'ouvrage

Ordonnance d'expropriation
= Transfert de propriété

)

Siaccord, signature de 'acte notarié

Jugement fixant l'indemnité
= Prise de possession

A 4

Acquisition sur la base de l'indemnité
fixée par le juge
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Comment sont indemnisés les propriétaires et les exploitants
des terres agricoles qui se trouvent incluses dans les emprises
du projet ?

Différentes indemnités sont dues:

D auxpropriétaires:
- uneindemnité principale qui correspond a la valeur de la

terre, déterminée par I'administration des Domaines par
référence aux données du marché foncier local,

- uneindemnité de réemploi qui permet de compenser les
frais relatifs a I'acquisition d’'un bien de méme nature et
de valeur similaire,

- des éventuelles indemnités accessoires, par exemple
pour compenser la dépréciation du surplus de parcelle
non acquis;

» auxexploitants:

- une indemnité pour perte d’exploitation destinée a
compenser la perte de revenu pendant le temps moyen
nécessaire pour retrouver une situation économique
comparable a celle d’avant le projet. Elle se fonde sur la
marge moyenne de la culture concernée,

- une indemnité pour fumures et arriéres-fumures,

N

destinée a compenser la perte des amendements
restant en terre au moment de l'acquisition,

- des éventuelles indemnités accessoires, par exemple
pour compenser la baisse de productivité sur les
parcelles restantes, en raison d’'une géométrie génante
(pointes, rétrécissements, etc.), d'un allongement de
parcours, etc.

Dans un souci de concertation et de simplicité des procédures, RFF
proposera aux organisations professionnelles agricoles et forestiéres
de signer des protocoles définissant un cadre homogéne pour
I'indemnisation des propriétaires et des exploitants. Ces documents
s‘appuieront sur les protocoles cadres en cours d’élaboration au
niveau national entre I'’Assemblée Permanente des Chambres
d’Agriculture et RFF.

Qu'en est-il des locataires d'habitations ?

Si les biens acquis sont occupés par des locataires, RFF sera tenu de
leur proposer des solutions de relogement tenant compte de leurs
besoins et des normes d’habitabilité en vigueur. Qu’ils acceptent les
propositions de RFF ou qU’ils se relogent par leurs propres moyens,
leurs frais de déménagement seront pris en charge.
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Parcelles viticoles a Beautiran (source RFF2013)

La mise en place d'une politique fonciére d'anticipation

Un dispositif d’anticipation fonciére a été mis en place en 2013 par
conventions entre I'Etat, les collectivités d’Aquitaine et de Midi-Pyrénées
dont les Conseils Régionaux et Généraux et RFF, avec plusieurs objectifs :

» lacquisition anticipée des biens batis situés dans les emprises
des projets et que leurs propriétaires sont dans l'obligation de
vendre rapidement (préoccupation d’apporter, dans un cadre
amiable, une réponse concréte aux attentes locales dans des cas
d’urgence);

» la mise en réserve de surfaces agricoles qui serviront le
moment venu a compenser I'emprise subie par les propriétaires
et exploitants, notamment dans le cadre des opérations
d’aménagements fonciers agricoles et forestiers ;

» [lanticipation des boisements compensateurs qui seront
prescrits  ultérieurement, au moment des demandes
d’autorisation de défrichement.

En premiére étape, ce dispositif porte sur 16,5 M€ pour I'ensemble du
linéaire (plus 2 M€ au titre des aménagements au Sud de Bordeaux), avec
vocation a étre poursuivi au fur et a mesure de 'avancement des projets.

Il sappuie sur un cadre de gouvernance établi entre les cofinanceurs,
fixant les priorités.

Pour la mise en ceuvre, RFF a signé des conventions avec les SAFER
concernées, et a finalisé le processus d’acquisition de bati prioritaire et
la mise en ceuvre des premiers boisements compensateurs.
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5.2.1.2 Les effets et mesures sur 'organisation
du territoire et les conséquences prévisibles
du projet sur le développement éventuel
de l'urbanisation future

Un projet de ligne nouvelle ferroviaire peut avoir plusieurs types
d’incidence sur I'organisation des territoires et sur le développement
de l'urbanisation, tant pour les territoires traversés que pour les
territoires desservis :

» incidence directe de coupure au sein des territoires
traversés par la ligne nouvelle, pouvant modifier le
développement d’'une commune par un effet de barriére et
la conduisant par exemple a repenser ce développement ;

» incidence directe des aménagements de gares nouvelles et
haltes ferroviaires ;

» incidence indirecte au niveau des territoires desservis par
des gares et haltes nouvelles, offrant un nouvel espace
dynamique de développement (confortant I'agglomération
desservie et modifiant l'organisation spatiale), & condition
que ces aménagements soient intégrés dans les politiques
de développement territorial ;

» incidence indirecte au niveau des gares existantes qui
seront desservies par la future ligne nouvelle, la nouvelle
offre de transport étant un vecteur de réflexion pour
engager une mutation de I'espace urbain existant autour de
la gare;

» incidences indirectes dans I|'ensemble des territoires
desservis, la nouvelle offre rendue possible par
infrastructure décernant aux territoires une attractivité
supérieure et différente.

Ces problématiques, touchant au développement des territoires,
font intervenir différentes politiques publiques relevant de plusieurs
niveaux d’acteurs. Lampleur des effets dépend en grande partie des
dynamiques territoriales, le retour d’expérience de différents grands
projets montrant que les effets n‘ont pas de caractére systématique,
et que nombre de paramétres sont a prendre en considération,
vis-a-vis des opportunités de développement quapporte une
infrastructure de transport. Ces effets peuvent étre différés dans
le temps, et intervenir ultérieurement en fonction des politiques
locales (cf. Analyse des effets territoriaux de la grande vitesse
ferroviaire en France — Datar 2013).
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Concernant les projets du GPSO

Pour plus de détails, on pourra se référer a la piéce H — Evaluation
socio-économique et a la piéce | annexe 3 — Synthése des
Perspectives dAménagement et de Développement des Territoires
(SPADT).

Cette étude, menée par les agences durbanisme (Agence
d’'urbanisme de l'aire urbaine de Toulouse, Agence d’urbanisme
Atlantique et Pyrénées et I'Agence d’urbanisme de Bordeaux
Métropole Aquitaine) pour le compte de I'Etat, a fait ressortir
les principaux éléments permettant de mettre en exergue les
développements urbains futurs liés aux nouvelles gares et a la mise
en ceuvre des projets, et de formuler des recommandations pour ce
développement.

Par I'amélioration des transports ferroviaires qu’ils permettent
(meilleures performances, dessertes accrues..), les projets ont un
effet sur I'accessibilité, et donc sur l'attractivité des territoires au
niveau des deux régions Aquitaine et Midi-Pyrénées.

Cet effet se fera sentir:

» dans les métropoles bordelaise et toulousaine, qui
bénéficieront des dessertes les plus nombreuses, et ou
le projet jouera le role de catalyseur de projets urbains (en
premier lieu a proximité des gares, avec des programmes
d’aménagements urbains de grande ampleur combinant
logements, bureaux, commerces et autre immobilier
d’entreprise, équipements publics). Différentes études
montrent lincidence de [laccessibilité, et donc des
infrastructures de transport, sur le développement des
métropoles européennes. Le projet contribue alors a la
pression fonciére ;

» d’une maniére plus globale, il se diffusera sur I'ensemble des
territoires avec:

» la desserte des villes intermédiaires : Agen, Montauban,
Mont-de-Marsan, Dax, Bayonne, les haltes SRGV,

e la complémentarité TAGV/TER permettant & un large
périmétre d’étre irrigué par 'amélioration des transports
ferroviaires;

» au niveau périurbain au Sud de Bordeaux et au Nord de
Toulouse, secteurs qui verront une forte amélioration des
transports du quotidien le long de la ligne existante.

A différents niveaux, les projets ferroviaires s’inscrivent ainsi
pleinement dans le développement des transports collectifs, ce
qui joue en faveur a la fois :

» del’équilibre des territoires;

» de la densification de [l'occupation de Ilespace (en
bénéficiant de I'effet structurant de ces axes de transport).

En constituant l'ossature du réseau ferré, ils participent a la mise
en place d’une politiqgue de mobilité durable sur I'ensemble de la
chaine de déplacement, depuis les trajets longs parcours jusqu’aux
déplacements du quotidien.

Il nest pas possible de quantifier cet effet dont I'ampleur reléve,
comme indiqué ci-dessus, des politiques mises en place sur les
territoires. Il correspond aux objectifs d’'une mobilité durable par sa
contribution a 'amélioration de la chaine du transport collectif.

Sont exposées ci-dessous de maniére synthétique les incidences
relatives aux quatre premiers points ; pour des présentations
plus détaillées, on pourra se reporter aux cahiers géographiques
correspondants du Volume 4, ainsi qu’a la piéce j annexe 3 — SPADT.

Incidence directe de coupure
au sein des territoires traversés par les lignes nouvelles

Inscrit dans un ensemble géographique élargi, I'espace communal
correspond en général a une entité organisée en fonction de péles
d’habitation, de zones d’activités et d’espaces agricoles et naturels
reliés et desservis par un réseau de voiries forgé au fil du temps.
Lintroduction d’une infrastructure linéaire dans cet espace crée, a
priori, un effet de barriere physique et psychologique, mais dont les
effets sont localement variables selon:

» le lieu de passage sur le territoire, notamment vis-a-vis des
lieux habités, et les caractéristiques initiales de celui-ci;

» le profil en long de la ligne par rapport au niveau du terrain
naturel, qui la soustrait plus ou moins au regard et la rend
plus ou moins présente dans le « paysage vécu » ;

» les voies de communication rétablies en I'état ou a
proximité et celles non rétablies (fréquence, modalités et
caractéristiques des rétablissements).

Les effets sur l'organisation du territoire peuvent étre de deux
natures:

» modification de [laffectation des sols due a I'emprise
physique de [linfrastructure a la place dune autre
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affectation du sol préalablement établie (par ex. zone a
urbaniser qui ne pourra I'étre) ;

» modification du fonctionnement du territoire d( a la barriére
physique nouvellement implantée sur le territoire.

Ces deux effets sont permanents.

Leffet de barriére peut étre encore plus ressenti s’il vient renforcer
le cloisonnement de I'espace traversé (préexistence de barriéres
linéaires) ; dou le souhait fréquent de voir « regrouper les
nuisances ». La création de telles coupures peut entrainer une
modification du cadre de vie de certains riverains :

» évolution de I'environnement sonore (voir paragraphes « les
commodités du voisinage : effets acoustiques ») ;

) création de relations visuelles de proximité sur la ligne
soit depuis le lieu de résidence soit lors de déplacements
courants (voir paragraphe « le paysage ») ;

» modification des habitudes dans la pratique de I'espace pour
la vie courante de I'individu ou de ses proches.

En milieu rural, le projet peut modifier plus ou moins fortement les
habitudes de vie des riverains, tant en termes de modification des
parcours quotidiens que du cadre de vie. Il peut également modifier
les usages pour I'exploitation des milieux, agricoles, sylvicoles ou
viticoles. Il s’agit toutefois souvent d’effets satténuant au fil des
années, les territoires se réorganisant progressivement autour de
I'infrastructure nouvelle.

En milieu périurbain, les territoires sont déja fortement structurés
autour d’axes de déplacement entre quartiers ou hameaux proches,
zones d’activités,...

Leffet de coupure peut donc se traduire par des coupures ou
des perturbations de voies de communication (voir plus loin au
paragraphe « les effets et mesures sur les réseaux et servitudes »).

Concernant l'organisation de l'espace,
les principales mesures consistent a:

» rétablir les voies interceptées qui participent aux échanges
entre les différents pdles urbanisés (voir paragraphe 5.2.1.5);
toutes les voies interceptées seront rétablies, soit par des
ouvrages, soit par des rabattements (une voie rétablie
latéralement par une autre). Si ces rabattements peuvent
modifier les déplacements quotidiens des riverains ou pour
les activités économiques, en induisant notamment des
allongements de parcours, le rétablissement de I'ensemble
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des axes permet de limiter I'effet de réorganisation du
territoire (voir paragraphe 5.2.1.5) ;

D intégrer les projets dans leur environnement, avec
notamment leur insertion visuelle et paysagére pour réduire
la perception de barriére physique (voir chapitre 5.2.9) :
calage du profil en long, traitement architectural des grands
ouvrages, mise en ceuvre de modelés de terre, plantations...

D accompagner dans le cadre de la politique fonciére les
adaptations, relocalisations rendues inévitables par les
projets.

La définition de ces mesures nécessite une concertation étroite
avec les acteurs locaux. Ce processus de concertation, initié lors
des étapes précédentes sera poursuivi lors des études d’Avant-
Projet Détaillé qui se dérouleront a I'issue de la déclaration d’utilité
publique.

Au-dela de ces mesures incombant au maitre d’ouvrage, les pouvoirs
publics ont souhaité que soit mis en place pour les nouveaux projets
de LGV un mécanisme de fonds de solidarité territoriale (mis en
place pour la premiére fois sur les LGV Tours-Bordeaux et Bretagne
— Pays de la Loire).

Urbanisation dense aux abords de la ligne Bordeaux / Séte (source : €gis, 2012)
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La mise en place d'un fonds de solidarité territoriale
pour les territoires traversés par les lignes nouvelles

Conformément a la circulaire ministérielle du 27 septembre 2010,
il est prévu la mise en place d’un fonds de solidarité territoriale a
hauteur de 0,4 % du co(t des travaux pour les territoires traversés
par les lignes nouvelles, en vue de soutenir:

» desactionsvisantaaméliorer'insertion environnementale
de linfrastructure, en dehors de I'emprise ferroviaire et
au-dela des obligations réglementaires s’imposant au
maitre d’ouvrage ;

» des actions visant a mettre en valeur les territoires
traversés, notamment en favorisant leur développement
économique, social et culturel.

Ce fonds viendra soutenir les projets des acteurs publics locaux,
avec l'apport de subventions a des projets publics locaux, selon
les regles a fixer le moment venu (en déclinant les orientations
générales définies dans la circulaire).

Les actions sont a priori localisées sur les territoires des communes
ou des communautés de communes ou dagglomération
traversées par la bande d’enquéte publique (a titre exceptionnel le
territoire de localisation peut étre étendu au-dela).

Sur la base de I'estimation actuelle du projet de lignes nouvelles,
ce fonds représente environ 33 millions d’euros (valeur ao(t
2013) pour les lignes nouvelles.

Habitat se développant entre la voie ferrée et 'autoroute A62
sur lacommune de Villenave-d’'Ornon




Exemple d'effets induits
sur le développement de l'urbanisation

Les incidences prévisibles autour des gares nouvelles

Le projet de lignes nouvelles comprend la réalisation de trois
nouvelles gares et une nouvelle halte pour des Services Régionaux a
Grande Vitesse (SRGV) :

» la halte SRGV Sud Gironde sur la commune d’Escaudes (33),
située au niveau de la séparation des branches Bordeaux/
Toulouse et Bordeaux/ Espagne ;

» lagarenouvelle d’Agen surlacommune de Brax (47) ;

» la gare nouvelle de Montauban sur la commune de
Bressols (82);

» la gare nouvelle de Mont-de-Marsan sur la commune de
Lucbardez-et-Bargues (40).

Ces équipements doivent répondre aux dispositions du décret
n°2012-70 du 20 janvier 2012 fixant les conditions d’accés aux
services essentiels pour les entreprises ferroviaires (dans un
contexte d’ouverture a la concurrence dans le domaine du transport
des voyageurs). Aussi, pour permettre l'accueil de toutes les
entreprises ferroviaires autorisées sans discrimination, les espaces
dédiés devront étre modulables : vente de billets et services, bornes
interactives, locaux d’escale.

Parallélement le gestionnaire de la gare, unique, a en charge la
gestion du site, sa propreté, sa maintenance, la sécurité incendie...
Il assure l'accueil général, I'information collective, I'assistance aux
personnes a mobilité réduite, la gestion des flux et la sécurité du
public.

Les gares étant concues comme des lieux de vie, au-deld des
fonctions propres liées a l'accueil et au transport des voyageurs,
laménagement des espaces dans et autour de celles-ci devra
permettre I'information saisonniére ou événementielle, 'accueil de
services et commerces de proximité, I'animation et le rayonnement
du territoire.

Ces gares et halte sont concues pour étre accessibles:

) par le train régional (liaison ferroviaire avec la gare cceur de
ville);

) par un réseau de bus a proximité, ou par des services tels
que les taxis, la location de voiture ;
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» par des voiries routieres créées ou aménagées, par des
liaisons mode doux et, a l'intérieur du site de gare, par des
circulations piétonnes et modes doux aisés et sécurisés
avec des cheminements adaptés et signalisés.

Ces gares seront accessibles a tous conformément a la
réglementation en vigueur sur [I'égalité des droits pour les
personnes handicapées ou a mobilité réduite (notamment la
loi du 11 février 2005 et ses textes d’application), a la STI PMR
(spécifications techniques d’interopérabilité) du 21 décembre 2007.

Le dimensionnement des espaces de circulations, des espaces
intérieurs et des quais, est calculé pour répondre aux normes de
sécurité (arrété du 24 décembre 2007 sur les risques d’incendie et
de panique dans les gares) et de confort du public. Les accés aux
quais se feront au moyen d’ascenseurs (pour I'accessibilité PMR),
d’escaliers mécaniques, d’escaliers fixes et/ou de rampes.

Les espaces extérieurs comprennent:

» le parvis avec son accés piétons, une zone de prise en
charge taxis, les abris vélos et motos, acces pompiers,
convoyeurs de fonds et livraisons...,, une gare routiére pour
les transports en commun ou transports a la demande ;

) une zone dépose-minute, un parking VL, un parking
véhicules de location, des espaces d’exploitation pour les
services annexes.

Halte ferroviaire de Niederbronn-les-Bains en Alsace (source : SNCF)

Le projet architectural de conception de chaque gare
ou halte sera élaboré dans le cadre des études
détaillées des lignes nouvelles. Il intégrera les
derniéres orientations en termes de développement
durable, visant une énergie positive.
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La nouvelle Halte SRGV Sud Gironde

La halte sera localisée au niveau des communes de Captieux et
Escaudes, au sein d’un espace rural et forestier ou la densité de
population est faible (4 400 personnes a moins de 15 min en voiture
de la halte ferroviaire).

Le choix de ce positionnement est cependant stratégique puisqu’il
se situe au niveau de la bifurcation Bordeaux-Toulouse/Bordeaux-
Dax. Il se situe également au cceur d’un territoire aujourd’hui non
desservi par le ferroviaire, mais qui a bénéficié de l'arrivée de I'A65
et d’un échangeur autoroutier. C’est la premiére desserte ferroviaire
qui s’implantera sur le secteur. Elle irriguera localement trois
départements (Gironde, Landes et Lot-et-Garonne).

En outre, cette halte sera localisée a proximité immédiate du
diffuseur de l'autoroute A65 et de son aire de services « Coeur
d’Aquitaine », offrant a ce site une grande accessibilité, vecteur de
développement.

L'intégration de la halte dans les projets du territoire

Les premiers éléments de diagnostic territorial du SCoT Sud-Gironde
mettent en avant limportance de la présence de grandes
infrastructures sur le territoire (deux autoroutes, la ligne nouvelle)
qui auront des effets sur l'organisation du territoire et ses grands
équilibres. Elles apparaissent comme des opportunités a saisir afin
de mieux organiser le développement résidentiel induit par ces
nouvelles mobilités et de préparer l'accueil d’activités nouvelles
a proximité, notamment au niveau de zones attractives que
constituent les gares nouvelles.

Sur le périmetre concerné par la halte, deux Plans Locaux
d’Urbanisme (PLU) sont approuvés a Escaudes et Captieux. lls
ont anticipé l'arrivée de la LGV en réservant des espaces visant a
accueillir des zones d’activités. Leur développement est également
lié a l'autoroute A65, en service depuis fin 2010.

La zone d'activités Ecopdle « Ceeur d'Aquitaine »

Limplantation de cette future zone s’intégre dans une démarche
plus globale de rééquilibrage des activités sur le département
lancée par le Conseil Général de Gironde. Elle est inscrite dans le
Schéma des Zones d’Equilibre avec cinq autres zones d’activités
spécialisées intégrant directement des services aux entreprises et
des aménagements de qualité qui maillent le département.
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Au niveau d’Escaudes un espace est réservé pour accueillir
I’EcopOle ; contigu a la halte SRGV et au diffuseur autoroutier, il est
situé a quelques centaines de métres. Ce site de 25 hectares répond
au besoin de spécialisation sur des activités liées a la filiere bois,
qui apportent plus de lisibilité et de poids a I'identité forestiére du
territoire, mais aussi par exemple dans les énergies renouvelables.

Sur Captieux, un zonage spécifique est prévu dans le plan de
zonage, qui s'adosse principalement sur la zone dédiée a I'activité de
I'Ecopole.

Projets d'implantation de la halte SRGV et de la ZA Ecopdle :
c'est le site 1 qui sera acté au PLU d'Escaudes (source : RFF)

BORDEAUXH

Site ECOPOLE 1

Site ECOPOLE 2
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Esquisse paysagére de la halte SRGV Sud Gironde (source : £gis)

Halte SRGV Sud-Gironde
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1) Le MIN constitue

une zone d'activité
de 29 hectares qui
regroupe plus de

50 entreprises au
service du produit
frais (fruits et
légumes), une
plateforme logistique,
des transporteurs,
et 600 producteurs
et 300 acheteurs de
fruits et [Egumes les
jours de marché.
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La gare nouvelle d’Agen

La gare nouvelle sera localisée en rive gauche a I'Ouest d’Agen, sur
le territoire de la commune de Brax, a proximité de l'autoroute A62.
Ce choix partagé avec les acteurs locaux a été motivé par la volonté
de créer une synergie de développement et d’accompagner le
dynamisme économique de ce territoire, ainsi que celui de tout le
bassin de vie agenais, lot-et-garonnais et nord-gersois. Cette gare
nouvelle sera reliée par une liaison ferroviaire nouvelle assurant le
lien avec la gare existante, dont le pdle d’échange multimodal est
en rénovation. Cette liaison permettra de proposer une chaine de
déplacements ferroviaires continue pour les Agenais, et au-dela en
direction de Périgueux ou Montauban.

Lapport de la grande vitesse et de la gare nouvelle, en améliorant
la desserte de lagglomération, constitue une opportunité
d’accompagner le développement économique. Agen a anticipé la
réflexion a partir des enjeux suivants::

» valoriser le positionnement stratégique du territoire a
mi-chemin entre Bordeaux et Toulouse ;

) participer, en complémentarité avec Montauban, a la
structuration de la moyenne Garonne ;

» veilleralintégration et a I'organisation urbaine de la gare ;

) permettre une bonne accessibilité multimodale de la
nouvelle gare notamment en veillant a bien accrocher les
polarités de la rive droite ;

) organiser les synergies économiques entre les différents
poles urbains situés le long de la Garonne et avec Villeneuve-
sur-Lot;

» maitriser le développement urbain de la périphérie de
'agglomération généré par la nouvelle accessibilité.

Des projets pour renforcer la position
de 'agglomération entre Bordeaux et Toulouse

Le Plan d’Aménagement et de Développement Durable (PADD) de
la communauté d’agglomération d’Agen (CAA) prévoit des Zones
d’Aménagement Economiques (ZAE) « stratégiques » sur une
surface totale d’environ 250 hectares et des ZAE « artisanales et de
proximité » sur environ 50 hectares.

Afin d’optimiser les retombées économiques de la ligne nouvelle,
plusieurs études et réflexions ont été lancées par la communauté
d’agglomération:

) pour anticiper la construction de la gare nouvelle, la CAA
prévoit de créer une plate-forme d’activités en collaboration
avec la CCI du Lot-et-Garonne. Cette plate-forme pourrait
servir a développer l'actuel Agropdle qui s’étend sur une
surface de 70 hectares et devrait a terme connaitre une
extension d’environ 25 hectares;

» sur la commune de Sainte-Colombe-en-Bruilhois, la
création d’'un « technopéle Agen-Garonne » pour I'accueil
d’activités liées a la chimie verte, a l'agro-industrie, a la
santé, aux services et formations associées ;

» une étude concernant le devenir du Marché d’Intérét
National® (MIN) d’Agen-Boé et sur sa capacité a attirer des
producteurs et a relancer le marché de bestiaux est menée
par la CA d’Agen en partenariat avec le Conseil général du
Lot-et-Garonne;

» la requalification du Parc des expositions d’Agen est en
cours et devrait permettre de doter I'agglomération d’un
site a fort potentiel dans le cadre de la concurrence qui
existe entre les sites d’expositions et d’événementiel.

A T'heure actuelle les documents d’urbanisme prévoient
implantation de nouvelles zones d’activités, qui elles-mémes vont
générer de nouveaux emplois. S’il n'est actuellement pas possible
de prévoir I'incidence sur les communes périphériques de maniéere
quantitative (en termes de zones futures qui devraient s'ouvrir a
I'urbanisation) ou de mixité fonctionnelle, on peut d’ores et déja
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sattendre a ce que les communes situées a proximité ouvrent a
I'urbanisation des espaces pour I'accueil de nouveaux résidents.

Lincidence sur I'urbanisation au niveau de I'agglomération agenaise
ira donc au-dela des espaces actuellement identifiés dans les
documents d’urbanisme. Cette évolution pourra se développer de
facon privilégiée entre la gare nouvelle et le centre-ville d’Agen,
distant de 5 km environ.

Par ailleurs, pour améliorer la desserte de I'agglomération, les études
de faisabilité et d’opportunité d’'un nouvel échangeur sur I'A62 a
I’Ouest d’Agen ont été engagées ; ce nouvel acceés permettrait en
outre de proposer une liaison directe au technopdle Agen-Garonne
en projet et a la gare nouvelle.

Zone d'activités du Triel 3 proximité de la nouvelle gare d’Agen,
commune de Le Passage (Source Fit conseil)




CHAPITRE 5. EFFETS DES PROJETS FERROVIAIRES ET MESURES POUR EVITER, REDUIRE VOIRE COMPENSER LES EFFETS NEGATIFS

Esquisse paysagére de la gare nouvelle d’Agen (source : £gis)
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La gare nouvelle de Montauban

La nouvelle gare de Montauban sera située au Sud de
lagglomération, a lintersection de la ligne existante, sur la
commune de Bressols. Elle sera localisée a proximité des autoroutes
A62 et A20. Lensemble des TER desservant Montauban-Villebourbon

y marqueront l'arrét.

Pour mieux desservir I'agglomération, et par voie de conséquence la
gare, il est prévu de lancer des études de faisabilité et d'opportunité
d’un nouvel échangeur sur ’A62 entre Montauban et Montech.

Une réflexion est par ailleurs menée a I'échelle départementale avec
I’élaboration d’'un schéma global des mobilités dans 20 ans.

Lobjectif est de créer une interface entre le TaGV et les réseaux
locaux de transport urbains et périurbains. Le croisement de
I'actuelle ligne de chemin de fer au sein de la nouvelle gare
permettra d’avoir sur place des correspondances rapides avec les
lignes TER. Il est également prévu de compléter les possibilités
d’accessibilité a la future gare avec la mise en place de transports
collectifs performants en connexion avec le pdle urbain central mais
aussi avec les pdles secondaires.

D’un point de vue urbanistique, le territoire d’accueil de la gare est

encore faiblement aménagé.

Un carrefour de communication
dlacroisée des axes de circulation

Lagglomération montalbanaise se situe a la croisée des axes
de circulation Toulouse-Limoges et Bordeaux-Narbonne. Le
développement de laxe Bordeaux-Toulouse repositionnera
Montauban dont la nouvelle gare offrira une desserte pour un vaste
territoire composé du « Nord toulousain », du Sud du Lot, de I'Ouest
du Tarn et du Nord du Gers.
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Une complémentarité avec Toulouse a renforcer

Laxe Toulouse-Montauban s‘affirme comme étant un couloir
de développement urbain et économique majeur du systéme
métropolitain toulousain.

Péle d’équilibre le plus proche de Toulouse, le Grand Montauban
communauté d’Agglomération, bien que soucieuse de capitaliser
sur la proximité de Toulouse, ambitionne une existence en tant
que pdle urbain et de services indépendant. Montauban se veut le
pendant « a taille humaine » complémentaire de Toulouse, avec des
avantages réels (services, niveau d’équipements, accessibilité, offre
économique, patrimoine..) sans les inconvénients de la métropole
(difficulté des transports et déplacements, cherté et rareté de
immobilier et du foncier, rapport a I'environnement naturel plus
distancié...).

Afin d’affirmer son statut de deuxieme ville de Midi-Pyrénées, la
Communauté d’agglomération s’est engagée sur la définition d’'une
stratégie de développement économique a I'horizon 2020 : « Grand
Montauban 2020 ».

Laccueil de la ligne nouvelle dans I'agglomération fait partie des cing
grands enjeux de cette stratégie.

La proximité des axes de communication routiers (A20, A62) et
ferrés (lignes classiques Bordeaux-Toulouse et Limoges-Toulouse)
incite par ailleurs les acteurs publics & favoriser I'essor des
activités logistiques en continuité avec le succeés de la plateforme
Eurocentre située dans le Nord de la Haute-Garonne. Face a ce
constat, la réalisation de la zone Grand Sud Logistique a proximité
de la nouvelle gare est prévue. Le Syndicat mixte, réunissant le
Département du Tarn-et-Garonne et les communes de Labastide-
Saint-Pierre, Campsas et Montbartier, affiche ses ambitions a
20 kilométres au Nord d’Eurocentre. Le SCoT de I'agglomération
de Montauban précise que ce nouveau pdle logistique devra étre
complémentaire de celui d’Eurocentre.
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Un projet urbain s'appuyant sur l'arrivée de la grande vitesse

Anticipant son développement avec larrivée de la ligne a grande
vitesse et de la gare nouvelle inter connectée au réseau TER,
'agglomération du Grand Montauban étudie un projet de quartier de
gare, avec ses enjeux en termes d’habitats, d’équipements scolaires
et sportifs, de développement économique et de maillage urbain.
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Esquisse paysagére de la gare nouvelle de Montauban (source : gis)
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Gare nouvelle de Mont-de-Marsan

Le projet de ligne nouvelle doit permettre le désenclavement du
territoire en apportant une réponse alternative a I'utilisation de la
voiture. Une gare nouvelle est prévue au niveau de I'agglomération
de Mont-de-Marsan sur la commune de Lucbardez-et-Bargues dans
les Landes. La gare nouvelle sera reliée a la gare existante par une
voie dédiée qui réutilise en partie une voie ferrée actuellement peu
utilisée.

La gare actuelle fait 'objet d’un projet de pole d’échange multimodal
et réinterroge les questions de rabattement, de stationnement et
d’accessibilité. Elle deviendra un point d’articulation entre les offres
de mobilités douces, urbaines, interurbaines et la grande vitesse.

Les projets de développement
et d'aménagement liés a la ligne nouvelle

Lagglomération du Marsan sappuie sur ces nouveaux points
d’accessibilité, en particulier I'A65, pour étudier un projet de
développement d’'une zone logistique au niveau de l'autoroute
et a proximité de la nouvelle gare sur la ligne nouvelle. Cette zone
pourrait a terme permettre de développer le fret [éger notamment
vers I'Est des Landes et le Gers.

Lagglomération prévoit de se développer vers I'Ouest, via la
localisation d’activités et le renforcement de coopérations avec les
EPCI voisines. Cet axe de développement est en adéquation avec le
projet de ligne nouvelle sans pour autant prendre appui dessus.

En conséquence l'arrivée de la ligne nouvelle n‘est pas envisagée
de maniére importante en tant que vecteur d’urbanisation dans
les documents de planification. Il est donc actuellement difficile de
prévoir ses effets potentiels sur I'urbanisation de l'agglomération,
qui devraient étre a court et moyen termes relativement contenus.

Néanmoins, le SCoT du Marsan, approuvé le 19 juin 2014 prévoit le
projet de ligne nouvelle et notamment I'acces a cette nouvelle gare.
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Esquisse paysagére, gare nouvelle de Mont-de-Marsan (source : €gis)
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Les gares existantes desservies

Les projets ferroviaires présentés a la phase d’enquéte d'utilité
publique vont desservir trois gares existantes:

) Bordeaux Saint-Jean;
» Toulouse Matabiau;

» Dax.

La gare de Bordeaux Saint-Jean

Les projets de développement mettent en jeu les différentes
collectivités, tant au niveau des communes que de la Communauté
urbaine (CUB).

Lagglomération de Bordeaux a lancé la démarche Bordeaux 2030.
Ce vaste projet urbain a I'échelle métropolitaine vise a constituer
le cadre de vie de ses ambitions démographiques, les relations
que les quartiers bordelais construiront entre eux en contribuant a
I’élaboration du projet métropolitain.

Sa traduction urbaine s’illustre avec I'arc de développement durable
de laville (Belcier - Bastide - Bacalan) qui s'appuie sur trois opérations
principales : Bordeaux-Euratlantique, la Bastide sur la rive droite de la
Garonne, les Bassins a flot en rive gauche au Nord de Bordeaux.

Pour chacune de ces opérations est prévue la réalisation de
programmes de logements, de bureaux et locaux d’activités, de
commerces et équipements, et d’espaces verts.

Le projet de territoire de la métropole vise plusieurs objectifs :

» désenclaver Bordeaux ; une premiére étape sera franchie
avec la mise en service de la LGV Tours-Bordeaux en 2017 ;
celle-ci mettra Paris a 2 h 05 de Bordeaux;

» l'excellence économique avec la mise en avant de filieres
d’innovations comme facteur différenciateur qui doivent
distinguer Bordeaux d’autres métropoles;

» un développement qui se veut durable pour préserver la
qualité du cadre de vie du territoire qui en fait un atout
majeur de son attractivité.
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La grande vitesse pour étendre le réseau d’influence de
Bordeaux et affirmer I'agglomération comme métropole
européenne

Bordeaux bénéficiera pleinement de la LGV Tours-Bordeaux pour
les relations avec Paris (constat qui a été fait dans toutes les
grandes villes ayant entamé comme Bordeaux un grand projet de
réaménagement urbain en anticipation de la mise en service de
cette nouvelle offre de transport).

Les projets Bordeaux-Toulouse/Bordeaux-Dax permettront de
renforcer le réle de carrefour et de point de rabattement du nceud
ferroviaire bordelais, depuis la capitale vers la péninsule ibérique et
vers Toulouse (et au-dela vers la Méditerranée).

La réduction des temps de parcours entre Bordeaux et le Sud
de I’Aquitaine, et au-dela vers I'Espagne, ainsi que vers Toulouse
grace a la grande vitesse ferroviaire permettra de mieux nouer des
stratégies partenariales entre les grandes centralités économiques
avec notamment:

» lopportunité de développer un fonctionnement bipolaire
entre Bordeaux et Toulouse ; il s'agit de faire passer les
deux capitales régionales, historiquement plutot inscrites
dans un jeu de concurrence, dans des positions de
complémentarité ;

» un renforcement des liens avec les villes « a moins d’'une
heure », comme Agen, Mont-de-Marsan.

Lamélioration des temps de parcours entre agglomérations
régionales, est complétée de celle de la desserte TER au Sud de
Bordeaux, accompagnant le projet de développement urbain.

A ce titre, les projets comprennent la reconstruction et
I'aménagement de quatre gare et haltes TER sur la ligne
existante au Sud de Bordeaux : gare TER de Begles, haltes TER de
Villenave-d’Ornon, Cadaujac et Saint-Médard-d’Eyrans.

Gare de Bordeaux Saint-Jean (source internet)
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Nota : L'aménagement Les aménagements ferroviaires au Sud de Bordeaux Halte de Villenave-d'Ornon (source  egis, 2012)
des gares et haltes est o . S
susceptible d'évoluer (Pour plus de détails on se reportera au volume 4 - cahier A Beégles et Villenave-d’Ornon, 'emplacement de la gare et de la
dans les prochaines géographique n° 1) halte actuelle est conservé mais les infrastructures existantes sont
phases d elab;rcfjtron% Le réaménagement de la gare de Begles et des haltes de Villenave- reamenagees.
Le projet définiti , . . . , , . . N N s .
serZ étjabli dans le d’Ornon, Cadaujac et Saint-Médard-d’Eyrans sera l'occasion de Le positionnement de la gare de Begles est a proximité des lignes
cadre des études développer des pbles multimodaux. de bus desservant Bégles centre et le campus universitaire.
de détail qui seront Ces espaces regrouperont et offriront les fonctions essentielles Cette intermodalite se materialise avec l'extension de la ligne C

réalisées au-deld de du tramway au niveau du pont de Birambits. Le réaménagement
la déclaration d'utilité

publigue.

a l'utilisation des TER : vente des tickets, informations voyageurs,

. . . . de la gare et 'amélioration de la desserte des TER contribuera au
zones de stationnement (parking voiture, vélo, moto) et espace

intermodal (dépose minute, desserte par les lignes de bus et de développement de ce pole.

tram).

L'ensemble des aménagements des haltes et de la gare seront
réalisés avec un traitement paysager permettant de les insérer au
mieux dans le contexte urbain.

Modélisation de 'aménagement de la gare de Bégles (source : €gis, 2012) Modélisation de 'aménagement de la halte de Villenave-d'Ornon (source : €gis, 2012)
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Le réaménagement de la halte de Cadaujac impliquera son
déplacement de l'autre cOté de I'avenue du Général de Gaulle (@ une
centaine de métres de son emplacement actuel).

La halte de Saint-Médard-d’Eyrans sera déplacée au Nord de
sa position actuelle, sur le site de I'Usine. Cet emplacement a été
défini en concertation avec les élus locaux pour occuper une place
centrale du projet d'aménagement urbain de la commune de Saint-
Médard-d’Eyrans. En effet, il s'agit d’'une des seules possibilités de
poursuivre I'urbanisation sur la commune.

Modélisation de I'aménagement de la halte de Saint-Médard-d’€yrans (source : €gis, 2012) Modélisation de l'amé&nagement de la halte de Cadaujac (source : €gis, 2012)
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Sur cette portion de la ligne existante la circulation des trains a des
vitesses tres différentes a abouti a une limite capacitaire de la ligne.

Les cadencements TER seront améliorés, et le fret ferroviaire devrait
étre renforcé en direction de Toulouse. Lajout de voies entre les
gares et a quai, permettra d’absorber les hausses de trafic prévues.
Ces travaux s'accompagneront d’'une amélioration des services avec
une meilleure fréquence des dessertes vers Bordeaux, de véritables
connexions multimodales (notamment avec le pdle d’échange de la
gare et le projet urbain de Bégles). Les trois autres sites auront un
role de gare d’entrée d’agglomération avec un rabattement sur le
réseau ferré depuis le réseau routier (notamment l'autoroute) et le
reste du département.

Pour compléter l'offre de transport de la grande vitesse par des
services de proximité sur lagglomération, plusieurs projets
locaux de transports structurants ont été lancés sur la CUB
(Communauté Urbaine de Bordeaux) : la phase 3 du tramway est
en cours avec le prolongement des trois lignes existantes ; a plus
long terme la phase 4 sera mise en place avec une quatrieme ligne
de tramway partant du centre-ville et se dirigeant vers le Nord-
Ouest de l'agglomération ; le tram-train du Médoc (annoncé en
2015) va compléter progressivement la ligne TER existante en se
raccordant a la ligne C de tramway entre la gare de Ravezies et celle
de Blanquefort. Il permettra une liaison sans rupture de charge entre
la gare Saint-Jean et la périphérie Nord de I'agglomération.

Le confortement de Iétoile ferroviaire de Bordeaux est
aussi intégré dans le projet métropolitain, avec notamment
le développement des reports modaux. En complément des
grands axes des projets ferroviaires, il est pertinent d’'imaginer un
maillage de l'agglomération par des lignes ferroviaires girondines
structurantes qui permettraient de relier directement différentes
centralités du département (le Médoc au Langonnais, Libourne a
Arcachon). Ces lignes transversales s‘appuieraient sur un réseau
de gares-relais (connectées aussi au réseau de transport collectif
urbain comme le tram) et ne seraient pas uniguement concentrées
sur la gare Saint-Jean. C’est le cas de Pessac, Bordeaux Ravezies, et
demain de Bégles avec la premiére phase du GPSO.

CHAPITRE 5. EFFETS DES PROJETS FERROVIAIRES ET MESURES POUR EVITER, REDUIRE VOIRE COMPENSER LES EFFETS NEGATIFS

Les projets autour de la gare Saint-Jean-Belcier

Limportance des projets de développement autour de la gare ont
conduit a leur désignation comme Opération d’Intérét National
(OIN Bordeaux-Euratlantique).

L'OIN couvre 740 ha sur trois communes : Bordeaux (sur le quartier
Belcier et le Sud de la gare), Bégles (sur un faisceau qui suit la voie
ferrée et en rive de Garonne) et Floirac (sur la rive droite du fleuve).

La spécificité du projet Euratlantique se porte notamment sur
'ouverture rapide du secteur vers I'extérieur. D’abord par la question
de laccessibilité ferroviaire, mais aussi par le lien direct en site
propre du tram vers le centre-ville de Bordeaux et ensuite par des
acces privilégiés au réseau autoroutier par la pénétrante A631 sur
les quais, en liaison directe avec la rocade.

La présence de la Garonne confére aussi un cadre de vie de
qualité qui doit étre désormais valorisé (les berges devraient étre
réaménagées pour en faire des espaces publics).

Euratlantique : une opération d’envergure

Le territoire vise a se doter des meilleures conditions d’accueil
possibles des entrepreneurs pour un développement économique a
la hauteur de ces ambitions métropolitaines et adapté aux contextes
territoriaux. La grande vitesse permet d’élargir le bassin d’emplois,
et notamment les postes d’emplois métropolitains grace a de
nouvelles coopérations économiques a valeurs ajoutées élevées.
Cela passe d’abord par la mise en place de projets urbains ambitieux
répondant aux besoins des clusters métropolitains (notamment en
termes d’accessibilité et de mixité fonctionnelle).

Lesprit qui oriente I'OIN Bordeaux-Euratlantique cherche a
répondre a ces objectifs. Le développement d’activités tertiaires de
'opération vise a un rééquilibrage de l'agglomération avec d’autres
secteurs comme Bordeaux-Lac, I'aéroport de Mérignac, le campus
de Talence. Lobjectif est d’avoir la méme masse que le quartier
d’affaires de Mérignac mais dans un contexte urbain plus attractif et
mieux desservi.

Outre l'offre d’activités, 'opération proposera un grand projet urbain,
une offre résidentielle de haut niveau et de nouveaux équipements
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métropolitains sur les secteurs a proximité de la gare Saint-Jean de
Bordeaux, notamment le secteur Belcier.

La démarche Euratlantique répond aussi aux enjeux issus
du Grenelle de I'Environnement relatifs a la limitation de la
consommation d’espace. Lobjectif de densifier cet espace urbain,
situé en bordure d’agglomération, rejoint la préoccupation de
croissance démographique de lagglomération bordelaise sous
contrainte d’'un espace maitrisé, réduisant I’étalement urbain et les

nuisances associées.

Périmétre de I'OIN Bordeaux-Euratlantique (source : cus)
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La gare de Toulouse - Matabiau

Larrivée de la ligne nouvelle en gare Matabiau mettra Toulouse a un
peu plus de 3 heures de Paris. Avec un fort développement du trafic
régional et local (TER), sa fréquentation augmentera tres fortement.
La mise en service de la LGV Tours-Bordeaux en 2017 induira des
croissances de trafic a Toulouse qu’il conviendra de prendre en
compte bien avant la mise en service de la ligne nouvelle jusqu’a
Matabiau. Pour la métropole toulousaine, 'un des enjeux consiste
a mettre en place des stratégies de développement territorial qui
anticipent cette arrivée. Le pole d’échange multimodal (PEM) de
Toulouse-Matabiau sera renforcé et intégré a un vaste projet urbain
visant a reconquérir le coeur de ville aux abords de la gare.

La premiére phase d’études du projet urbain de Toulouse — Matabiau
est arrivée a son terme. Ce schéma directeur a été validé lors du
comité de pilotage du 1°" mars 2012. Ce comité de pilotage a été
également I'occasion de lancer la phase suivante de constitution du
plan guide.

Son élaboration prendra en compte les espaces publics, les acces
et déplacements, les actions et les programmes immobiliers, le
montage opérationnel et financier, ainsi que le phasage du projet.

Le schéma directeur du pdle d'échange multimodal (PEM)

Le schéma directeur du PEM se donne les objectifs suivants :
) rationaliser toutes les fonctions ferroviaires ;

» desservir le PEM par de nouveaux modes de transport
urbain (tramway et bus a haut niveau de service viendront
compléter la desserte métro existante) ;

> améliorerles accées routiers;

» faciliter les échanges entre les différents modes de
transport;

» améliorer le confort d’utilisation;
» ouvrirle PEM sur les quartiers environnants;

» développer un projet urbain dans une perspective
d’extension du centre-ville.
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Premiére ébauche du schéma de principe du PEM de Toulouse-Matabiau
(source : Toulouse Métropole)

Gare :
Routiere Nogveau Batiment Voyageurs //

Vers laréalisation d'un projet urbain majeur autour du PEM :
le projet « Toulouse EuroSudOuest »

Lagglomération toulousaine accompagne son développement
au-dela du PEM.

Le projet urbain a été nommé « Toulouse EuroSudOuest ». Il a une
vocation mixte (présence de commerces, bureaux, logements,
services et équipements de proximité, et d’'un grand équipement)
et remodeélera 'ensemble du secteur autour de Matabiau, a savoir
les quartiers Marengo, Jean-Jaurés, Bayard-Belfort, Raynal/Raisin,
Bonnefoy, Périole et Jolimont. Le projet devra répondre aux objectifs
suivants:

» constituer une extension du centre-ville qui combinera
dynamisme économique, mixité sociale et fonctionnelle, et
qualité architecturale et environnementale ;

» assureruneinsertion du PEM dans son contexte territorial et
urbain;

» contribuer au renouvellement et a I'évolution des quartiers
environnants;

» créerde nouvelles opportunités de développement.

Un périmétre d'études décomposé en trois échelles (périmétre
de réflexion, périmétre plan guide, périmétre pole d'échange)

Afin d’aboutir a I'élaboration d’'un plan guide sur une surface de
215 hectares, un périmeétre de réflexion de 435 hectares a été
défini autour du futur PEM (le PEM actuel s’étend sur une surface de
21 hectares).

Ainsi 'aménagement des espaces autour de Matabiau va entrainer
une réorganisation au Nord-Ouest de la ville, certains espaces
ou fonctionnalités vont étre modifiés, certains secteurs seront
densifiés.

Ce projet va permettre a Toulouse d’affirmer les objectifs suivants:

» dans I'espace Sud-Ouest francais et européen, renforcer la
position de la métropole dans les domaines du rayonnement
économique, de I'accessibilité, de la culture, du tourisme...;

) participer, en complémentarité avec Bordeaux, a la
structuration et au renforcement de I'axe garonnais ;

» renforcer les coopérations et l'organisation de l'espace
métropolitain avec les villes moyennes situées a moins
d’une heure de Toulouse ;

» constituer un hub ferroviaire pour les territoires des
départements voisins et étre connecté efficacement a
I'aéroport et au réseau TER, Bus interurbains, TC urbains...;

) maitriser le développement urbain lié a la nouvelle
attractivité du territoire.

Mettre le centre-ville de Toulouse « au niveau » de celui des
principales métropoles régionales (a I'image de Lyon, Lille
ou Bordeaux) est I’enjeu principal en anticipant I’arrivée de la
grande vitesse.

Gare de Toulouse Matabiau (source inexia)
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Les aménagements ferroviaires au Nord de Toulouse Gare de Castelnau-d’Estrétefonds
dans le cadre des projets ferroviaires

Cette gare constituera le terminus proche banlieue du projet.
(Pour plus de détails on se reportera au volume 4 - cahier

géographique n® 12) Les aménagements projetés porteront sur la création d’'un Pdle
d’Echanges Multimodaux (PEM), pouvant intégrer, par exemple :

La réalisation des projets du GPSO impliquera la fréquentation de ) . ,
. . . . » les aménagements en gare (quais et développement de
la ligne ferroviaire a la fois par des TaGV et des TER. Les premiers , o, . L .

) A R I'accessibilité), dans une logique d’amélioration du confort
circuleront sans s’arréter alors que les TER feront des arréts dans les

ez . a2 . . des usagers et de la qualité de service;
différents points d’arrét situés le long de la ligne existante.

» I'ensemble des fonctions urbaines et de mobilité associées

Sur le perimetre des gares, le projet damenagement de la ligne (multimodalité, intermodalité, traitement de I'espace public,

existante au Nord de Toulouse prévoit: intégration paysagére, desserte, accessibilité, offre de
» laménagement des gares et haltes deCastelnau- service,...).
d’Estrétefonds, Saint-Jory, Fenouillet/Saint-Alban,

Lacourtensourt, Lalande-Eglise, Route de Launaguet;

» le positionnement du terminus de proche banlieue a
Castelnau-d’Estrétefonds;

Image donnée a titre d'illustration, d'un schéma de principe fonctionnel urbain et de mobilité,
prévu dans et aux abords de la gare de Castelnau-d’Estrétefonds

» le déplacement des haltes de Lacourtensourt et Route de
Launaguet;

) des aménagements et adaptations du plan de voie en gare
de Matabiau.

Tous les points d’arrét seront réaménagés de sorte a:

» développer lintermodalité : des parkings relais pour les

véhicules particuliers et des arréts de bus pour la réalisation
de parvis multimodaux sont ainsi prévus;

» les rendre accessibles aux Personnes a Mobilité Réduite
(PMR);

» développer l'accessibilité par les modes doux, en facilitant
les acces aussi bien coté Ouest (c6té RD820) que coté Est
(coté berge du canal latéral a la Garonne) et en intégrant des
stationnements pour les cycles.

Il est a noter que, dans le cadre d’'un dialogue continu avec les
acteurs concernés, les aménagements multimodaux pourront faire
I'objet d’adaptations, en lien avec I’évolution de leur environnement.

@egisrail
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Halte de Saint-Jory

La halte de Saint-Jory constitue actuellement une halte de passage.

Les aménagements projetés porteront sur la création d’'un Pdle
d’Echanges Multimodaux (PEM), pouvant intégrer, par exemple :

les aménagements en gare (quais, passages dénivelés, mise
en accessibilité), dans une logique d’amélioration du confort
des usagers et de la qualité de service ;

I'ensemble des fonctions urbaines et de mobilité associées
(multimodalité, intermodalité, traitement de I'espace public,
intégration paysagére, desserte, accessibilité, offre de
service,...).

Halte de Fenouillet
La halte de Fenouillet constitue aujourd’hui une halte de passage.

Les aménagements projetés porteront sur la création d’'un Pdle
d’Echanges Multimodaux (PEM), pouvant intégrer, par exemple :

» lesaménagements en gare (quais, passages dénivelés, mise
en accessibilité), dans une logique d’amélioration du confort
des usagers et de la qualité de service ;

» I'ensemble des fonctions urbaines et de mobilité associées
(multimodalité, intermodalité, traitement de I'espace public,
intégration paysagéere, desserte, accessibilité, offre de
service,...).

Image donnée a titre d'illustration, d'un schéma de principe fonctionnel urbain et de mobilite,

prévu dans et aux abords de la halte de Saint-Jory

Image donnée a titre d'illustration, d'un schéma de principe fonctionnel urbain et de mobilité,
prévu dans et aux abords de la halte de Fenouillet
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Halte de Lacourtensourt Sud

Le projet prévoit la relocalisation de cette halte au droit de I'’Avenue
Salvador Allende (D64), 500 m plus au Sud que sa position actuelle.

Cette relocalisation permet une meilleure lisibilité et accessibilité de
la halte dans le territoire urbain et en particulier une liaison facilitée
avec la zone verte et la zone d’activité de Sesquiéres.

Les aménagements projetés porteront sur la création d’'un Pdle
d’Echanges Multimodaux (PEM), pouvant intégrer, par exemple :

) lesaménagements en gare (quais, passages dénivelés, mise
en accessibilité), dans une logique d’amélioration du confort
des usagers et de la qualité de service ;

» Il'ensemble des fonctions urbaines et de mobilité associées
(multimodalité, intermodalité, traitement de I'espace public,
intégration paysagéere, desserte, accessibilité, offre de
service,...).

Halte de Lalande-Eglise
La halte de Lalande-Eglise est actuellement une halte de passage.

Les aménagements projetés porteront sur la création d’'un Pdle
d’Echanges Multimodaux (PEM), pouvant intégrer, par exemple :

» lesaménagements en gare (quais, passages dénivelés, mise
en accessibilité), dans une logique d’amélioration du confort
des usagers et de la qualité de service ;

» I'ensemble des fonctions urbaines et de mobilité associées
(multimodalité, intermodalité, traitement de I'espace public,
intégration paysagére, desserte, accessibilité, offre de
service,...).

Image donnée a titre d'illustration, d'un schéma de principe fonctionnel urbain et de mobilité,
prévu dans et aux abords de la halte de Lacourtensourt Sud

Image donnée a titre d'illustration, d'un schéma de principe fonctionnel urbain et de mobilité,
prévu dans et aux abords de la halte de Lalande-Eglise
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Halte de Route-de-Launaguet

La halte de Route de Launaguet devient un lieu essentiel pour le
développement du service ferroviaire au Nord de Toulouse, car elle
permettra une interconnexion avec la station de la ligne B du métro
«LaVache ».

Le projet daménagement de la halte consiste en:

» le déplacement de la halte actuelle, de 150 m vers le Nord,
afin de faciliter la liaison vers le métro ;

» la création d’'un cheminement piétonnier depuis la halte
ferroviaire vers la station de métro « La Vache ». Cet
aménagement pourrait nécessiter une reprise de la rue
Marc Miguet, et de 'agencement du parking du métro;

» la création d’'un passage dénivelé permettant de franchir la
rue Marc Miguet et les deux voies rapides, les voies lentes
étant franchissables par un ouvrage routier existant ;

» lacréation de quatre nouveaux quais;

» lacréation d’'un parvis multimodal, pour les bus, les vélos et
les véhicules particuliers, notamment c6té « Trois Cocus ».

La liaison piétonne partant de la station de métro traverse
ainsi I'espace vert existant, puis le parc relais métro existant. Le
cheminement piéton franchit ensuite les voies rapides (a I'Ouest)
par un ouvrage dénivelé a créer, puis sous les voies lentes (@ I'Est)
par 'ouvrage existant.

La fonction de liaison entre les quartiers est-ouest du faisceau est
assurée par le cheminement piéton passant sous les voies qui reste
ouvert au public, le controle d’acces ne se faisant qu’en haut des
rampes et escaliers.

Image donnée a titre d'illustration, d'un schéma de principe fonctionnel urbain et de mobilité,
prévu dans et aux abords de la halte de Route-de-Launaguet
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La gare existante de Dax

La gare actuelle de Dax sera reliée a la ligne nouvelle via un
raccordement direct au réseau existant au Nord sur la commune de
Pontonx-sur-I’Adour.

Les projets de développement et d'aménagement

Le tracé du projet de ligne nouvelle est décliné dans le SCoT du
Grand Dax. Un important projet de renouvellement de la gare et
de son quartier est également engagé. Globalement, il est estimé
que le territoire deviendra mieux irrigué et plus attractif, et la ligne
nouvelle va aider a la réalisation des orientations et des objectifs
du SCoT, comme par exemple la diversification des activités
économiques et le développement des secteurs innovants, la
réduction des déplacements automobiles et la mise en place d’'un
systéme multimodal d’accessibilité, ainsi que la promotion du
secteur touristique.

Le projet de I'agglomération du Grand Dax, approuvé en 2009,
est centré sur laménagement de la gare de Dax et de son quartier.
Il intégre ainsi les projets ferroviaires avec notamment l'objectif
d’« optimiser larrivée de la ligne nouvelle ». Plus précisément le
projet porté sous la maitrise d’ouvrage du Grand Dax se décline
en plusieurs actions programmées entre 2009 et 2014, avec
notamment:

» le réaménagement du quartier de la gare, avec le projet de
transformation de ce secteur dévalorisé ;

» l'amélioration de l'accessibilité du territoire du Grand Dax,
notamment vers le quartier de la Gare ; la mise en place d’'un
contournement Ouest et d'un nouveau franchissement de
la voie ferrée a I'Est permettra la réalisation d’'une rocade
périphérique de l'agglomération dacquoise, ainsi qu’une
meilleure accessibilité au centre de Dax et a sa gare ;

» laréalisation d’un centre de congrés a été programmée avec
I'objectif de développer le tourisme d’affaires ; ce projet est
lié a l'avancée de 'aménagement du quartier de la gare ;

» la revalorisation urbaine, économique et commerciale du
centre-ville de Dax, projet axé sur le centre historique et le
quartier du Sablar (en face de la gare), et sur les cours d’eau
qui traversent la ville ; le plan d’actions décline 5 objectifs :
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améliorer la qualité de vie, fluidifier les déplacements,
dynamiser le plateau commercial, valoriser le cadre de vie,
et assurer le renouvellement urbain ;

» lacréation d’'une plateforme logistique axée sur le transport
de fret est prévue a la gare de Laluque. Situé a une vingtaine
de kilométres au nord de Dax, le territoire fait partie du
périmétre de la Communauté de communes du Pays
Tarusate.

N

Les effets attendus au niveau de Dax sont, a I'échelle de
I'agglomération, de méme nature que ceux des grandes métropoles
de Bordeaux ou Toulouse. La desserte de Dax par le réseau a grande
vitesse va contribuer a I'amélioration de son niveau d’attractivité,
support du développement économique des grandes villes et
des villes de taille plus modeste et/ou touristique. Elle devrait
donc permettre a Dax de conforter le tourisme de santé lié au
thermalisme (en proposant des séjours de plus courte durée du fait
d’une accessibilité améliorée).

Les effets sur l'urbanisation sont davantage centrés sur de la
rénovation urbaine plutdt que sur de I'ouverture a I'urbanisation a
court, voire a moyen terme.

Le Grand Dax a défini un projet de Pdle multimodal centré sur la
gare SNCF de Dax, et articulé autour de deux volets particuliers :

» la rénovation des quais de la gare, réalisée en partenariat
entre le Grand Dax et RFF (maitrise d’ouvrage RFF), visant
I'optimisation du fonctionnement et de la sécurité de la gare
par la création d’'un passage souterrain avec ascenseurs,
le rehaussement de deux quais et la création d’un escalier
mécanique desservant le batiment de la gare ;

» l'aménagement d’une plateforme intermodale (maitrise
d’ouvrage Grand Dax) afin d’assurer une efficacité accrue
pour les différents modes de déplacements (les bus
départementaux et interurbains, les taxis, le train, le vélo, la
voiture) et une complémentarité qui garantit 'optimisation
des temps de déplacements.

Les objectifs du projet sont 'amélioration de I'image du quartier,
une meilleure complémentarité des transports, 'amélioration de
l'accueil des usagers, 'augmentation du nombre de déplacements
effectués en transports collectifs et en mode doux, et la réalisation
d’'un aménagement urbain de qualité qui permet 'accompagnement
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du développement des activités modernes et innovantes. Le projet
prévoit 'aménagement des abords de la gare avec un parking de
500 places, une nouvelle gare routiere, un parvis de la gare réservé
aux piétons et un parc urbain végétalisé.

Projet de pdle d’échanges multimodal de Dax (source : rFF)




5.2.1.3 Lacompatibilité avec les documents d'urbanisme

Les Schémas de Cohérence Territoriale (SCoT)

Les SCoT ont pour objectif essentiel de garantir une organisation
rationnelle et équilibrée de I'espace a I'échelle intercommunale.
lIs déterminent notamment la destination générale des sols et
localisent les grands équipements d’infrastructure (de transport
notamment).

Il convient d’assurer la cohérence et la compatibilité de ces
orientations avec les projets, conformément a la réglementation
en vigueur (article L.122-15 du Code de I'Urbanisme qui prévoit
que la Déclaration d'utilité publique d’'une opération qui n’est
pas compatible avec les dispositions d’'un schéma de cohérence
territoriale ne peut intervenir que si 'enquéte publique concernant
cette opération a porté a la fois sur I'utilité publique ou I'intérét
général de I'opération et sur la mise en compatibilité du schéma qui
en est la conséquence).

Concernant les projets du GPSO

13 SCoT sont concernés : certains sont encore au stade de
I’élaboration ou arrétés (avant enquéte publique) alors que d’autres
sont déja approuvés (voir détails au chapitre 7 « Compatibilité et
articulation du projet avec I'affectation des sols et les documents de
planification » du Volume 3).

SCoT dont le périmétre est concerné par la bande accompagnant
le tracé mis a l'enquéte (source €gis 2014)

SCoT de laire

métropolitaine bordelaise Approuveé le 13 février 2014

Non approuvé
(périmétre du SCoT arrété le
13/10/2011)

SCoT du Sud Gironde

SCoT du Pays de I'Agenais Approuve le 28 février 2014

SCoT des Trois Provinces Non approuvé
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SCoT de la Communauté

. Non approuvé
de Communes des Deux Rives PP

SCoT de I'Agglomération

de Montauban Approuve le 14 mai 2013

SCoT du Nord Toulousain Approuveé le 4 juillet 2012

SCoT Grande Agglomération
Toulousaine

Approuveé le 16 mars 2012
complété le 15 juin 2012

Non approuvé
(périmétre du SCoT
arrété le 14/12/2012)

SCoT du territoire
des landes d’Armagnac

SCoT du Marsan Approuvé le 19 juin 2014

Non approuvé
(périmétre du SCoT arrété le
04/07/2012)

SCoT de la Haute Lande

Non approuvé
(périmétre du SCoT
arrétéle 21/12/2012)

SCoT Adour Chalosse Tursan

SCoT du Grand Dax Approuvé le 12 mars 2014

* Informations mises @ jour en juin 2014

A cejour, sept SCoT ont été approuvés.

Le SCoT du Nord Toulousain consacre un chapitre spécifique a
la création de la ligne a grande vitesse Bordeaux-Toulouse, dans
lequel il est précisé que : « Les élus du SCoT Nord Toulousain sont
trés favorables a la réalisation de cette infrastructure mais veilleront
a en suivre les études pour faire valoir les intéréts du territoire ».
Les projets ferroviaires du GPSO figurent notamment sur les cartes
« Principes de localisation et de stratégie du développement
économique » et « Principes de développement des moyens de
déplacement ».

Le SCoT de la Grande Agglomération Toulousaine fait également
figurer le réseau ferré a grande vitesse sur la carte « Accessibilité
métropolitaine ». Il y est présenté comme la premiére étape « d’'une
amélioration significative de I'accessibilité de la métropole » dans le
Plan dAménagement et de Développement Durable.

Le SCoT de 'Agglomération de Montauban fait également figurer la
ligne a grande vitesse sur la carte de 'organisation des transports en
commun du DOG. Le projet de LGV est présenté comme un projet
d’équipement ferroviaire structurant pour I'agglomération.

Enfin les SCoT de laire métropolitaine bordelaise, du Pays de
I'agenais, du Grand Dax et du Marsan présentent le GPSO parmi les
grands enjeux des territoires.

Ces sept documents sont compatibles avec les projets
ferroviaires.

Une analyse de ces SCoT est détaillée dans le volume 3 chapitre 7 de
I’étude d’'impact.

Les documents d'urbanisme communaux

Les documents d’urbanisme des communes traversées, quand
ils existent (PLU, Plan Local d’Urbanisme, ayant remplacé le POS,
Plan d’Occupation des Sols), et les orientations d’urbanisme qui les
soustendent, ont été élaborés indépendamment de I’élaboration
des projets ferroviaires.

Il convient donc de vérifier la compatibilité de ces projets avec
les orientations d’'urbanisme définies a I'échelle communale,
conformément a la réglementation en vigueur.

Le réglement des PLU définit un zonage du territoire qui distingue
notamment les zones urbaines et les zones d’activités (actuelles et
futures), les zones agricoles et enfin les zones naturelles.

Lorsque les projets traversent des zones dont le réglement n'est pas
compatible avec la construction et I'exploitation d’'une infrastructure
ferroviaire, la mise en compatibilité du document d’'urbanisme est
nécessaire.

La mise en compatibilité de ces documents d’urbanisme doit
intervenir dans le cadre de la procédure de déclaration d’utilité
publique en application des dispositions des articles L.123-14 et
L.123-14-2 et R123-23 du code de I'urbanisme. Ceux-ci prévoient
que la Déclaration d’utilité publique d’'une opération non compatible
avec les dispositions d’'un PLU ne peut intervenir que si 'enquéte
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publique concernant cette opération a porté a la fois sur I'utilité
publique ou I'intérét général de l'opération, et sur la mise en
compatibilité du document qui en est la conséquence.

A noter que les cartes communales ne nécessitent pas de mise en
compatibilité.

La mise en compatibilité porte sur I'ensemble des piéces du PLU qui
comportent des dispositions qui ne permettraient pas la réalisation
du projet, soit généralement:

» leréglement des zonages traversés;

) lesespacesboisés classés;

» laliste des emplacements réservés.
La mise en compatibilité des documents d’urbanisme se traduira
principalement par:

» la modification du réglement, dans les zones recoupées
par la bande associée au tracé qui sera déclaré d'utilité
publique;

» lacréation d’'un emplacement réservé dédié a la réalisation
des opérations ferroviaires et dont le bénéficiaire sera RFF;

» la suppression des emplacements réservés préexistants
recoupés par 'emplacement réservé créé ;

» le déclassement des espaces boisés classés.

CHAPITRE 5. EFFETS DES PROJETS FERROVIAIRES ET MESURES POUR EVITER, REDUIRE VOIRE COMPENSER LES EFFETS NEGATIFS

Concernant les projets du GPSO

Principales caractéristiques des zonages
des documents d'urbanisme situés dans les emprises

La vocation des espaces directement concernés par les emprises
est principalement agricole et sylvicole.

Pour les communes disposant d’'un document d’urbanisme (hors

carte communale ou RNU), les espaces situés dans les emprises des
projets du GPSO présentent les vocations suivantes :

L'emplacement réservé
pour le projet de lignes nouvelles

La bande d’emplacement réservé faisant notamment l'objet
de la mise en compatibilité des documents d’urbanisme
correspond pour la section courante et les raccordements
aux emprises du projet, telles que définies au paragraphe
5.2.1.1, élargies de 25 m de part et d’autre.

Le dimensionnement des emplacements réservés a pour
objet de préserver une nécessaire souplesse pour le calage
final du projet technique.

Les emprises définitives nécessaires a I'exploitation de la

ligne s’inscriront a I'intérieur de ces emplacements réservés.
Aprés mise en service de la ligne, les emplacements
réservés non utilisés seront supprimés.

La répartition des emprises prévisionnelles entre zonages des documents
d‘urbanisme (pour les communes disposant d’un document d‘urbanisme)

Zone vouée

aux activités ferroviaires Divers
Zone d'équipement X
Zone d'activités

-
a@

_— Zones agricoles (ha)

— Zones d'habitat dense (ha)
L Zones d'habitat diffus (ha)

\

]

Zones future d'activités
Zone future d'habitat

Zone naturelle
et forestiére
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Surface des zonages au sein des emprises, en ha

Nota : les surfaces comprennent les emprises du réseau ferré
national existant. Les zones autoroutiéres ont été classées
selon les documents d'urbanisme des communes, en zones
autoroutiéres ou en zones d'équipement.

Le tableau ne portant que sur les communes dotées d'un
document d’urbanisme, le montant total est inférieur aux
emprises prévisionnelles.

CHAPITRE 5. EFFETS DES PROJETS FERROVIAIRES ET MESURES POUR EVITER, REDUIRE VOIRE COMPENSER LES EFFETS NEGATIFS

Zones Zone Zone Zone Zone ouverted| Zonevouée . -
. Zones . . Zone Zone Zone de Zone Zone Zone o ae . ... |Zonevouée Zone Zone a
Département . d’'habitat | d’habitat future future e aieien . o ) . .s l'exploitation | auxactivités . .
agricoles . . es . naturelle | d'activitées loisirs d'equipements | archéologique | autoroutiére . . . aux canaux | urbaine urbaniser

dense diffus d’activités | d’'habitat de carriére ferroviaires
HAUTE-
GARONNE 70,4 5,5 0 9,0 0,3 19,9 116,8 0 1,5 0 0 4,6 13,4 0 0,7 0 242,1
(31)
gg?NDE 229,8 17,0 4,6 0 11,0 10078 24,0 0,9 12,3 0 0 0 0 0 0 24,8 1332,2
I[.ll{\ol‘;DES 103,0 0 0,2 25,7 0 864,8 52,7 0,1 36,0 0 0 0 0 0 0 0 1082,5
LOT-€T-
GARONNE 211,1 0,1 28,7 89,1 1,7 372,2 3,1 0,3 0 0 0,8 0 10 0 0 0,1 717,2
(47)
TARN-€ET-
GARONNE 5424 0 1,0 1,6 0,1 166,6 40,2 51 o4 11,7 2,2 8,7 1,5 1,6 0,3 0 7834
(82)
TOTAL 1156,6 22,6 34,6 125,5 13,0 2431,2 236,8 6,3 50,2 11,7 3,0 13,4 24,9 1,6 1,0 24,9 41574
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Les communes pour lesquelles la mise en compatibilité
du document d’urbanisme est nécessaire

Les communes pour lesquelles une mise en compatibilité du

document d’urbanisme est nécessaire sont celles disposant d’un
PLU (ou POS valant PLU) en vigueur.

Ces communes sont listées par département ci-apres (liste a jour

juin 2014).

Les dossiers de mise en compatibilité des documents d’urbanisme

des communes sont présentés en piéce | de chaque dossier

d’enquéte préalable a

N

la déclaration d’utilité publique. Une

évaluation environnementale de la mise en compatibilité figure dans

chaque dossier (elle conclut que la mise en compatibilité n’est pas

de nature a entrainer d’autres effets et mesures que ceux liés au

projet lui-méme).

€n Gironde
Document d’urbanisme Procédures
Communes )
en vigueur en cours

ARBANATS PLU (23/05/2013) -
AYGUEMORTE-

LES-GRAVES PLU (23/10/2007) -
BALIZAC Carte communale -
BEAUTIRAN PLU 26/09/2013 -

N PLUi (21/07/2006)
BEGLES

M7 du 14/02/2014

BERNOS-BEAULAC

PLU (03/05/2012)

CADAUJAC

PLU (18/12/2008)

Révision vers PLU

CAPTIEUX

PLU (26/06/2013)

CASTRES-GIRONDE

PLU (17/06/2013)

CAZALIS

PLU (27/10/2009)
M2 du 11/05/2012
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Document d'urbanisme Procédures
Communes .
en vigueur en cours
CuDOS Carte communale -
ESCAUDES PLU (26/06/2013) -
GISCOS PLU (26/06/2013) -
GOUALADE PLU (23/10/2012) -
LANDIRAS POS (25/07/1990) Révision vers PLU

LERM-ET-MUSSET

PLU (26/06/2013)

LUCMAU PLU (17/12/2009) -

MARIONS PLU (26/03/2013) -
PLU (13/03/2007)

PORTETS -
Mdu 16/02/2010
PLU (17/12/2009)

PRECHAC -
M2 du 25/05/2012

SAINT-LEGER- Réglement National )

DE-BALSON d'Urbanisme

SAINT-MEDARD-

D'EVRANS PLU (22/01/2013) -

SAINT-MICHEL- Réglement National

Elaboration PLU

DE-CASTELNAU d'Urbanisme
SAINT-MICHEL- .
DE-RIEUFRET Carte communale Elaboration PLU
SAINT-SELVE PLU (27/09/2005) -
VILLENAVE- PLUi (21/07/2006) N

. cf.Bégles
D’ORNON M7 du 14/02/2014
VIRELADE PLU (24/06/2013) -

Dans le Lot-et-Garonne

Document d‘urbanisme Procédures
Communes .
en vigueur en cours
AMBRUS Carte communale -
BRAX PLU (13/10/2005) -
PLU (10/06/2006)
BRUCH Révision approuvée -
le 11/06/2013
PLU (26/03/2007)
CAUDECOSTE -
M2 du15/12/2011
COLAYRAC- .
SAINT-CIRQ PLUi (08/07/2013) -
PLU (17/12/2003)
ESTILLAC M1 et M2 du -
19/12/2013
FARGUES-
SUR-OURBISE PLU (07/02/2014) -
FEUGAROLLES Carte communale -
HOUEILLES Reglt?ment Natlonal )
d'Urbanisme
LAYRAC PLUi (08/07/2013) -
LE PASSAGE PLUi (08/07/2013) -
MOIRAX PLU (17/06/2011) -
PLU (24/01/1989
MONTESQUIEU et complété le -
02/11/2004)
MONTGAILLARD Carte communale -
PINDERES Reglgment !\latlonal B
d'Urbanisme
POMPIEY Regl(?ment !\latlonal _
d'Urbanisme
POMPOGNE PLU (17/06/2011) -
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Document d’'urbanisme

Procédures

Communes .
en vigueur en cours
PLU (22/02/2007)
ROQUEFORT M1 et M2 du -
28/03/2013
SAINTE-COLOMBE-
EN-BRUILHOIS POS 12/11/2001 -
SAINT-MARTIN- Réglement National )
CURTON d'Urbanisme

SAINT-NICOLAS-
DE-LA-BALERME

PLU (27/04/2011)

SERIGNAC-
SUR-GARONNE

POS (14/06/2001)

Modifié le 31/08/2004

VIANNE

POS (15/12/2000)

XAINTRAILLES

Réglement National
d'Urbanisme

Dans le Tarn-et-Garonne

Document d’'urbanisme Procédures
Communes .
en vigueur en cours
ANGEVILLE Regl?ment Natlonal }
d'Urbanisme
AUVILLAR PLU (08/03/2008) -
PLU (22/11/2004)
BRESSOLS -
M5 du 29/07/2013
PLU (19/07/2006)
CAMPSAS M2 et Rev 3-4 du -
01/07/2013
CANALS Reglement National Elaboration PLU
d'Urbanisme
CASTELFERRUS Carte communale -

CHAPITRE 5. EFFETS DES PROJETS FERROVIAIRES ET MESURES POUR EVITER, REDUIRE VOIRE COMPENSER LES EFFETS NEGATIFS

Document d'urbanisme Procédures Document d'urbanisme Procédures
Communes . Communes .
en vigueur en cours en vigueur en cours
CASTELMAYRAN PLU (23/06/2004) - MONTBETON PLU (11/09/2013) -
CASTELSARRASIN POS (27/11/1996) Révision vers PLU POMPIGNAN POS (23/11/2001) Révision vers PLU
CAUMONT Regl(?ment Natlonal Elaboration PLU SAINT-CIRICE Carte communale -
d'Urbanisme

SAINT-LOUP Carte communale -
CORDES-
TOLOSANNES PLU (09/01/2014) - . N

SAINT-MICHEL €glement Mationa Elaboration PLU

d'Urbanisme

DONZAC PLU (26/01/2006) Modification

SAINT-NICOLAS-
DUNES Carte communale - DE-LA-GRAVE PLU (23/01/2014) B
ESCATALENS PLU (10/02/2010) SAINT-PORQUIER PLU (12/03/2013) -

GARGANVILLAR

Réglement National

Elaboration carte

d'Urbanisme communale €n Haute-Garonne
GRISOLLES POS [20/12/2001] RéViSiOn vers PLU Document d’urbanisme PrOCédures
Communes .
en vigueur en cours
LABASTIDE- PLU (30/05/2003)
SAINT-PIERRE MS2 du 16/11/2012 - CASTELNAU- )
D'ESTRETEFONDS PLU (20/03/2014)
LACOURT-
SAINT-PIERRE PLU (01/03/2014) - FENOUILLET PLU (27/06/2013) -
LA VILLE-DIEY FRONTON PLU (20/12/2007) -
DU-TEMPLE POS (28/12/2001) Révision vers PLU
GRENADE PLU (20/09/2005) Révision vers PLU
LEPIN Carte communale i LESPINASSE PLU (29/11/2012) -
Réglement National PLU(19/12/2011
MERLES d'Urbanisme ) SAINT-JORY [ ) -
M1du19/12/2013
PLU [.2.5/0?/2094] Modifications
MONTAUBAN Modificationn 1 - SAINT-RUSTICE PLU (05/10/2012) prévues sur le

approuvée
le 30/09/2013

PLU

MONTBARTIER

PLU (28/02/2008)
MU-5-6 du 05/11/2013

TOULOUSE

PLU (27/06/2013)
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CHAPITRE 5. EFFETS DES PROJETS FERROVIAIRES ET MESURES POUR EVITER, REDUIRE VOIRE COMPENSER LES EFFETS NEGATIFS

Dans les Landes

Communes

Document d’'urbanisme

en vigueur

Procédures
en cours

Cas particulier des zones classées en espace boisé classé (EBC)

Les projets ferroviaires traversent des Espaces Boisés Classés (EBC).

ARUE PLU (23/07/2012) -

PLU (21/05/2008)
BEGAAR M1 du 26/11/2012 )
BEYLONGUE Carte communale -
BOURRIOT- Réglement National .
BERGONCE d'Urbanisme Elaboration PLU

CANENX-ET-REAUT

PLU (29/06/2011)

CARCEN-PONSON

Carte communale

CERE PLU (24/06/2011) -
GELOUX Carte communale -
LALUQUE Carte communale Elaboration PLU
LESGOR Carte Communale -
LUCBARDEZ- Réglement National .
ET-BARGUES d'Urbanisme Elaboration PLU

OUSSE-SUZAN

PLU (13/12/2004)

PONTONX-
SUR-L'ADOUR

PLU (24/04/2006)
M106/11/2012

Réglement National

POUYDESSEAUX , . Elaboration PLU
d'Urbanisme
RETJONS Reglo.'ement !\latlonal _
d'Urbanisme
PLUi (27/02/2008)
ROQUEFORT Modlfolcatlon SImthlee _
n°1approuvee
le 10 juillet 2014
PLU (08/03/2010)
SAINT-AVIT RS1 du 25/01/2012 .
SAINT-MARTIN ee s
D'ONEY Carte communale Modification

Qu’est-ce qu’un espace boisé classé (EBC) ?

Les documents d'urbanisme peuvent classer comme
espaces boisés, les bois, foréts, parcs, a conserver, a protéger
ou a créer, qu'’ils relévent ou non du régime forestier, enclos
ou non, attenant ou non a des habitations. Ce classement
peut sappliquer également a des arbres isolés, des haies ou
réseaux de haies, des plantations d’alignement.

Le classement interdit tout changement d’affectation ou
tout mode d’occupation du sol de nature a compromettre la
conservation, la protection ou la création des boisements. La
procédure de mise en compatibilité porte donc également
sur le déclassement de ces espaces.

Le périmétre retenu pour ce déclassement (généralement
environ 50 m de part et d’autre des emprises du projet,
mais limité aux emplacements réservés en cas d’EBC en
site Natura 2000) a pour objet de ménager une nécessaire
souplesse pour le calage final du projet technique. En
'absence d’une telle marge, il serait nécessaire de mettre
en ceuvre une procédure complémentaire pour ajuster a
nouveau le contour des EBC en cas d’ajustements du tracé
final du projet au stade des études détaillées.

La surface totale d’espaces boisés classés a déclasser est
estimée a 222,9 ha. Compte tenu des principes exposés
ci-dessus, cette surface est nettement supérieure a celle
qui sera réellement concernée. Les surfaces non touchées
par les aménagements ferroviaires pourront étre classées a
nouveau a l'issue des travaux, a I'initiative des collectivités.

SAINT-YAGUEN

Carte communale

PLUi (27/02/2008)
Modification simplifiée

SARBAZAN . b -
n°1approuvee
le 10 juillet 2014

UCHACQ- POS (05/01/1996)

ET-PARENTIS M1 du 07/02/2001

Les communes sur lesquelles les emprises ferroviaires concernent

un ou plusieurs espaces boisés classés sont les suivantes :

€n Gironde
Surface EBC
Bande de 500 m . ‘Surface
(ha) a déclasser (ha)
pecueonre 2
BEAUTIRAN 3,2 1,7
CADAUJAC 4,8 0,2
CASTRES-GIRONDE 49 2,8
ESCAUDES 23,6 u7
GIScoS 22,6 1,8
LANDIRAS 2,8 11
LERM-ET-MUSSET 47 27
PORTETS 91,6 54,3
PRECHAC 42,2 1.9
VILLENAVE-D'ORNON 8 0,3
VIRELADE 1,7 1,7
TOTAL 311,7 113
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Dans le Lot-et-Garonne En Haute-Garonne

Superficie d'ER incluse dans les
Communes

emprises techniques (ha)

Surface EBC Surface Surface EBC Surface
Bande de 500 m adéclasser (ha) Bande de 500 m adéclasser (ha)
(ha) (ha)
BRAX 5.4 2.1 FENOUILLET 15,6 8,4
TOTAL 15,6 8,4
BRUCH 17,2 12,2
LAYRAC-SAINT-CIR 0,8 0,1
co c-S CIRQ Dans les Landes
- - 4
FARGUES-SUR-OURBISE .30 0,35 Surface EBC >
Bande de 500 m Surface a declasser
LAYRAC 36,2 10,2 (ha)
(ha)
LEPASSAGE 6.5 13 CANENX-ET-REAUT 3.1 0,1
MOIRAX 24,1 8,5 ROQUEFORT 19,4 4,9
UCHACQ-ET-PARENTIS 3,8 0,7
MONTESQUIEU 8.4 1,1
TOTAL 26,3 5,7
SAINTE-COLOMBE-
EN-BRUILHOIS 1838 116
Les effets sur les espaces boisés feront I'objet de mesures de
VIANNE 15,4 55 compensation (exemple : boisements compensateurs, etc.) qui
seront définies par les services de I'Etat lors de Iinstruction des
TOTAL 137,1 53,5

Dans le Tarn-et-Garonne

Surface €EBC

Bande de 500 m . ‘Surface
(ha) adeclasser (ha)
AUVILLAR 114 5,8
CASTELMAYRAN 10,6 5,6
DONZAC 21,3 6,6
MONTAUBAN 12,6 0,3
MONTBETON 67,8 12
POMPIGNAN 18,5 8,7
SAINT-PORQUIER 8,9 3,3
TOTAL 151,1 42,3
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demandes d’autorisation de défrichement (voir activités agricoles et

sylvicoles a ce sujet).

Alissue des travaux, les espaces boisés non concernés en définitive

par 'aménagement pourront étre classés a nouveau a l'initiative des

collectivités.

Cas particulier des emplacements réservés existants

Lemplacement réservé qui sera inscrit aux documents d’urbanisme

des communes concerne localement des espaces déja réservés par

différentes collectivités sur les communes listées ci-dessous:

En Gironde:

Communes

Superficie d'ER incluse dans les

emprises techniques (ha)

AYGUEMORTE-LES-GRAVES 0,3
BEGLES 3,5
CADAUJAC 2.4

LUCMAU 0.2
SAINT-MEDARD-D'EYRANS 1,2
TOTAL 7,6

Dans le Lot-et-Garonne

Communes

Superficie d'ER incluse dans les

emprises techniques (ha)

CAUDECOSTE 0,5
ESTILLAC 11
ROQUEFORT 2

TOTAL 3,6

Dans le Tarn-et-Garonne

Communes

Superficie d’ER incluse dans les

emprises techniques (ha)

AUVILLAR 0,13
BRESSOLS 0,12
CAMPSAS 0,20
LABASTIDE-SAINT-PIERRE 1,3

TOTAL 1,75

€n Haute-Garonne

Communes

Superficie d’ER incluse dans les

emprises techniques (ha)

SAINT-JORY 6.9
TOULOUSE 29,5
TOTAL 36,4
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Dans les Landes

Aucun emplacement réservé nest inclus dans les emprises
techniques du projet soumis a enquéte.

Les mesures en cas d'emplacements réservés « concurrents »

Pour chacun de ces projets, et en fonction de leur avancement,
les possibilités de maintien concomitant feront l'objet d’une
concertation étroite avec les bénéficiaires.

Les emprises ferroviaires définitives seront limitées au strict
nécessaire. Aprés la mise en service des projets ferroviaires,
les surfaces non utilisées feront l'objet d’'une suppression des
emplacements réservés.

Boisements classés au niveau du Saucats (source egis 2011)

Le classement sonore des projets ferroviaires

La réalisation des projets ferroviaires s'accompagnera de la mise
en ceuvre d’'une zone de nuisances acoustiques, conformément au
code de I'environnement - articles L571-10, R571-32 et suivants,
telle que précisée par l'arrété du 30 mai 1996, modifié par l'arrété
du 23 juillet 2013. Le classement sonore de linfrastructure et la
définition des secteurs affectés par le bruit feront I'objet d’'un arrété
préfectoral.

La zone de nuisances acoustiques sappliquera aux terrains a batir
riverains. Ces secteurs affectés par le bruit, d’'une largeur maximale
de 300 m de part et d’autre de 'infrastructure, sont définis a partir du
classement de la voie concernée en fonction des niveaux sonores de
référence de jour et de nuit. Le classement de I'infrastructure et des
secteurs affectés correspondants, sera reporté dans le document
d’urbanisme des communes concernées.
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5.2.1.4 Les effets et mesures
sur les activités @conomiques

Les effets potentiels sur les activités économiques sont les suivants :

» les acquisitions de terrains situés dans les emprises (zones
d’activités définies dans les documents d’urbanisme) et
les acquisitions de batis situés dans les emprises pour
des activités (industrie, commerces..) nécessitant une
relocalisation de celle-ci;

) les effets induits par la délocalisation des batis d’activités :
pour le bassin de vie et les travailleurs en particulier;

» les effets potentiels liés aux vibrations ou aux ondes
électromagnétiques sur des activités industrielles
spécifiques utilisant du matériel de précision;

» leffet de coupure (allongement des dessertes...).

Ces effets concernent les activités industrielles et commerciales.
Les effets sur les activités agricoles et sylvicoles ainsi que les
effets sur le tourisme sont décrits dans les chapitres dédiés a ces
thématiques.

En contrepartie des effets négatifs présentés ci-avant, la mise
en ceuvre des projets ferroviaires renforce l'accessibilité, et donc
l'attractivité et la compétitivité des territoires desservis. Elle favorise
ou permet:

» une dynamisation économique des territoires, de maniére
diffuse au niveau régional, et de maniére plus directe
notamment dans les aires d’influence des gares et halte
SRGV nouvelles et existantes ;

» lacréation de nombreux emplois pendant la phase chantier
(voir chapitre 5.3 relatif a la période des travaux).

Les mesures vis-a-vis des activités @conomiques

Les mesures génériques sont en lien avec:
» lacquisition des biens et les indemnisations associées;

» le maintien et/ou le rétablissement de la fonctionnalité des
dessertes;

» la mise en ceuvre de mesures d’insertion paysagére de
la ligne et le cas échéant de mesures de réduction des
nuisances acoustiques;

» lamise en compatibilité des documents d’'urbanisme (zones
d’activités) et une concertation étroite avec les porteurs de
projets (zones d’activités projetées).
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Comme pour les particuliers, les propriétaires sont indemnisés
a hauteur de la valeur des biens immobiliers. Sagissant des
exploitants, deux cas sont envisageables:

D soit 'exploitant souhaite poursuivre son activité : dans ce cas
RFF prend en charge les frais de réinstallation a I'identique
ainsi que les indemnités correspondant aux éventuelles
pertes d’activité durant la période de transfert, évalués par
France Domaine;

D soit I'exploitant souhaite cesser son activité : dans le cas d’'un
commerce — par exemple - les indemnités correspondront
a la valeur du fonds de commerce auxquelles peuvent
s’adjoindre des indemnités accessoires (ex : matériel non
revendable etc.).

Lors des études ultérieures, RFF, en relation avec les chefs
d’entreprise et partenaires concernés recherchera des solutions
pour perturber le moins possible I'activité des entreprises et I'activité
économique des communes.

Vue aérienne de la ZAC de la plate-forme logistique
départementale a Montbartier (source : RFF)

Dans la suite des études, on recherchera a minimiser les emprises,
en fonction du calage des projets, du choix des pentes qui pourra
étre optimisé pour les déblais/remblais selon les caractéristiques
des sols (appréciées de maniere plus fine grace a des campagnes de
reconnaissance géotechniques poussées).

Dans le souci de limiter au maximum les effets et répondre aux
attentes locales (traitement de cas urgents et sensibles), une
politique fonciére d’anticipation a été mise en place.




Concernant les projets du GPSO

Lemprise sur les batis et zones d’activités et les effets associés

A ce stade des études, la réalisation des projets ferroviaires
nécessite ’'acquisition d’une cinquantaine de batis destinés aux
activités commerciales et industrielles.

Cette évaluation tient compte de la configuration des projets
ferroviaires a ce jour. Cette estimation pourra varier de quelques
unités en fonction du résultat des études d’Avant-Projet Détaillé.

Batis d'activités
commerciales et
industrielles situés
dans les emprises

Communes concernées

Département

Villenave-d'Ornon,
Cadaujac et Ayguemorte-
les-Graves (communes
principalement concernées
par lesaménagements
ferroviaires au Sud de
Bordeaux)

Gironde 3

Bruch, Sérignac-sur-Garonne,
Sainte-Colombe-en-Bruilhois
Lot-et- 20 (2), Roquefort (4),

Garonne Le Passage (7),
Colayrac-Saint-Cirg, Moirax,

Layrac (2) et Caudecoste

Tarn-et- Auvillar, Bressols (8),
10 .
Garonne Pompignan (1)

Haute- 15 Saint-Jory (4) et
Garonne Toulouse (11)

Beylongue et

Landes 2 Pontonx-sur-I'Adour

50 batis destinés aux activités commerciales et

TOTAL : X g . PP
industrielles situés dans les emprises prévisionnelles
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En Gironde
Zone d'activités concernée “
CADAUJAC Zoneq activitésau lleu—d}t Grhav’eg— 1
emprise en bordure de voie, c6té Est
Zone d'activités du Bédat- passage
SAINT- en bordure (voie supplémentaire
MEDARD- prévue c6té Est, hors zone d'activités 12,4
D’EYRANS mais emprises nécessaires pour le
rétablissement des axes routiers)

Zones d'activités de Cadaujac et Saint-Médard-d'Eyrans
en bordure de la ligne existante

- LY

La zone d’activités au lieu-dit Gravey est implantée en bordure
immédiate de la voie, c6té Est. Elle accueille essentiellement
I'entreprise de tri des déchets Véolia Propreté, ICPE (Installation
classée pour la protection de I'environnement). Malgré sa proximité
avec la ligne existante, l'activité de cette entreprise ne devrait pas
étre affectée par les projets ferroviaires.

Au niveau de la zone d’activités du Bédat, implantée c6té Ouest
de la ligne existante, les aménagements et emprises associées
sont liés a la réalisation d’'un rétablissement routier et ainsi qu’aux
implantations d’une sous-station électrique et de la nouvelle halte
de Saint-Médard-d’Eyrans (voir paragraphe traitant des installations
connexes). Bien que consommant de l'espace sur cette zone
d’activités, 'amélioration de sa desserte (route et train) permettra
de la dynamiser au travers d'une meilleure accessibilité. De plus, les
entreprises déja en place ne sont pas dans les emprises.

Dans le Lot-et-Garonne

Communes Zone d'activités concernée “

SAINTE- . T
coLomBe- | 0 rets postfs » 137
EN-BRUILHOIS P
Zone d'activités de Mestre Marty
ESTILLAC Zone d'activités de Grandchamp 143-144

Zone d'activités AGROPOLE I, Il et Il

Zone d'activités de Malakoff

Zone d'activités de la Plaine
LE PASSAGE 144-145
Zone d'activités de Gaussens

Zone d'activités le Triel

Zone artisanale de Poncillou (ZAC)
— passage en viaduc permettant
d'éviter des effets importants
d'emprise directe

MOIRAX 146,4

Zones d'activités sur les communes d’Estillac et de Le Passage
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Sur les communes d’Estillac et du Passage, les différentes zones
d’activités sont regroupées autour de I'Agropole qui s’étend sur
32 ha a proximité de I'échangeur d’Agen. Il s'agit d’'un site dédié
aux technologies de l'agroalimentaire en Aquitaine. Elle comptait
fin 2012, 132 entreprises installées, dont 11 en pépiniére, et environ
2 400 emplois. Le site dispose d’environ 5 ha de foncier disponible
et met a disposition différents services aux entreprises implantées
dans la zone. Un projet d’extension du site de I’Agropole d’environ
30 ha est a I'étude : il est situé sur les terrains militaires de 29 ha
en partie cédés a la Communauté d’Agglomération d’Agen pour
I'extension d’Agropole et situés a proximité immédiate du site actuel.

En sus de leffet direct d’emprise sur quelques batis (4 batis
d’activités), la ligne nouvelle viendra modifier |égerement
le fonctionnement actuel des circulations du secteur. Le
rétablissement en place de 5 voies irriguant la zone d’activités (dont
la RD93 et la VC4) permettra néanmoins de proposer des circulations
proches de I'état actuel sur une bonne part de la zone. Seule la voie
de contour Nord-Ouest (c6té aéroport) ne sera pas rétablie en place
mais par rabattement, ce qui pourra entrainer des allongements
localisés de parcours.

Les rétablissements de communication proposés

La traversée en déblai ou en tranchée couverte sur une majorité
de la zone (commune du Passage d’Agen) permettra de limiter les
effets visuels et acoustiques de la ligne nouvelle. Pour la commune
d’Estillac la traversée en remblai est accompagnée de mesures
acoustiques et paysageres adaptées.

CHAPITRE 5. EFFETS DES PROJETS FERROVIAIRES ET MESURES POUR EVITER, REDUIRE VOIRE COMPENSER LES EFFETS NEGATIFS

Vue aérienne de la zone d'activité Agropdle sur lacommune du Passage
(Source : RFF)

Dans le Tarn-et-Garonne

Communes Zone d'activités concernée n

ZAC de Trixe 212
BRESSOLS

ZAC des Fontanilles 213,5
LABASTIDE-
SAINT-PIERRE ZAC de Lauzard 216

Projet de ZAC de la plate-forme

logistique départementale 217

MONTBARTIER

Au niveau des zones d’activités de Trixe et des Fontanilles, en sus
de l'effet direct d’'emprise sur quelques batis (8 propriétés), la ligne
nouvelle viendra modifier le fonctionnement actuel des circulations
du secteur. La zone d’activités se trouvera en partie enclavée entre
la ligne nouvelle et 'autoroute A62, ce qui peut étre peu favorable
en termes d’accessibilité. La mise en place de rétablissement des
accés a donc fait I'objet d’une attention particuliére afin d’assurer
une bonne desserte des activités actuellement implantées sur ce
secteur.
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Linsertion du projet au sein de la zone d'aménagement concerté
de la plate-forme logistique départementale a été étudiée
en concertation avec les différents acteurs impliqués dans le
développement de la ZAC. Le passage des projets sur des territoires
encore dépourvus de batiments d’activités, son implantation en
bordure Est de la zone et un jumelage avec I'A62 ont permis de
réduire les effets négatifs de la ligne nouvelle. La proximité de la ligne
nouvelle et de la future gare de Bressols participeront a l'attractivité
de cette zone d’activités, au croisement de I’'A62 et de I’A20.

Zones d'activités de Trixe et des Fontanilles




Zones d'activités de Lauzard et ZAC de la plate-forme logistique
départementale

I.,‘ il e b 4
N ‘\','4‘...

! % Zone d'activités
] Zone future d'activités /(

Dans les Landes

Communes Zone d'activités concernée “

Zone d'activités du PLU (Zone
ROQUEFORT urbaine réservée aux activités 107-108
industrielle et artisanales)

PONTONX-

?:an;:;I?tEOUR Zone d'activités [ZAQ]—empn’ses

communale de labase travaux qui deviendra 166
base de maintenance

de LALUQUE -

secteur gare)

CHAPITRE 5. EFFETS DES PROJETS FERROVIAIRES ET MESURES POUR EVITER, REDUIRE VOIRE COMPENSER LES EFFETS NEGATIFS

La Zone d’Activités de Roquefort-Sarbazan, d’une surface de 4 ha Carriéres GSM 3 Saint-Michel-de-Rieufret, Virelade et Arbanats
a été ouverte récemment au lieu-dit I'lranger, en périphérie de la AR

Lo

ville de Roquefort, a 'Ouest de I'A65. Elle bénéficie de la proximité
immédiate de la RD932 et de I"échangeur de Roquefort sur I'A65.
Lextension de cette Zone d’Activités est prévue entre I'A65 et la
boucle de I'échangeur.

Par ailleurs, une Zone d’Aménagement Différé, créée par Arrété
Préfectoral du 09/03/2007, s’étend a I’Est de la RD932, en périphérie
de Roquefort et en partie Est de la zone d’études. Cette zone doit
permettre I'accueil d’activités économiques dans le cadre d’'un pole
d’activités.

Cas particulier des carriéres

Les carrieres en partie concernées par les emprises sont les
suivantes:

d e - ¥
0 fuwrgdietoerewhenishlyeT ;oo v s

Matériaux

Communes Gestion ) : , . .
extraits La ligne nouvelle a un effet d’emprise sur la carriere, dont

I'exploitation est autorisée jusqu’en 2019. La concertation engagée

SAINT-MICHEL- depuis 2012 avec l'exploitant vise a adapter son plan de phasage
DE-RIEUFRET en fonction de la date prévisionnelle de démarrage des travaux
Sables et ferroviaires.
ablese
33 | VIReLADE 21-24 C.5.M graviers
Carriére GSM en exploitation a Saint-Selve (source : gis, 2012)
ARBANATS

LAYRAC 1515 SAUTRANS Sables et

SARL graviers
u7
LAYRAC 153-154 ROUSSILLE Sablgset
SA graviers
82 | CASTELSARRASIN 1924 SAS SGDC Alluvions
CASTELNAU-
D'ESTRETEFONDS MGM
31 229,2 Sabliéres Alluvions
Réunies

SAINT-RUSTICE
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Carriéres a Layrac

La ligne nouvelle passe également globalement en bordure Sud des
graviéres de Layrac. Lexploitation future du site ne sera pas remise
en question.

Carriére SAS SGDC a Castelsarrasin

La ligne nouvelle en remblai viendra couper le site en deux avec des
effets potentiels importants sur le fonctionnement du site.

Les mesures spécifiques en faveur de ce site feront l'objet d’une
concertation étroite avec l'exploitant.

Carriére MGM a Castelnau-d'Estrétefonds et Saint-Rustice

CHAPITRE 5. EFFETS DES PROJETS FERROVIAIRES ET MESURES POUR EVITER, REDUIRE VOIRE COMPENSER LES EFFETS NEGATIFS

La ligne nouvelle tangente le site. Cet effet d'emprise sera sans
incidence sur I'exploitation future de la graviere.

Cas particuliers des effets sur des sites classés ICPE
dont SEVESO / risques industriels

Deux établissements SEVESO « seuil bas » se trouvent a proximité
des projets ferroviaires, tous deux en bordure d’infrastructures
ferroviaires existantes:

» sur la commune de Villenave-d’Ornon (aménagements
ferroviaires au Sud de Bordeaux) ; il s'agit de Gazechim SA,
usine commercialisant du gaz industriel et de la résine. Cet
établissement ne fait pas l'objet d’un plan de prévention
des risques et ne dispose pas de périmétre de protection ;
les zones d’effet de cette installation sortent des limites de
propriété, touchant 'infrastructure ferroviaire existante (un
porter a connaissance devrait intervenir prochainement).
Une analyse fine des risques sera réalisée sur la base des
informations qui figureront au porter a connaissance.

» a Laluque, I'entreprise AGRALIA. Ce stockage de céréales
présente des risques d’incendies et d’explosion. Cet
établissement ne fait pas l'objet d’un plan de prévention
des risques et ne dispose pas de périmétre de protection ;
les zones d’effet de cette installation sortent des limites de
propriété, touchant I'infrastructure ferroviaire existante.
Une analyse fine des risques sera réalisée sur la base des
informations qui figureront au porter a connaissance.

Quatre établissements SEVESO « seuil haut » avec servitudes sont
également recensés:

» sur la commune d’Estillac, a proximité de la ligne nouvelle
et de la liaison entre la future gare TaGV et la gare d’Agen :
société Gruel Fayer. Ce site est un dépot de produits
agricoles et phytosanitaires. Le Plan de Protection
des Risques Technologiques (PPRT) a été approuvé en
décembre 2009 ;

» aproximité de la voie ferrée (aménagements ferroviaires au

Nord de Toulouse). Il s’agit :

» de I'établissement TOTAL Raffinage Marketing implanté
sur le territoire communal de Lespinasse, sur un
embranchement ferroviaire au nord du triage de Saint-
Jory,
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» de I'établissement TOTALgaz situé sur la commune de
Fenouillet, sur un embranchement ferroviaire au cceur
du triage de Saint-Jory;

> a Mont-de-Marsan, a proximité de la liaison entre la gare
nouvelle TaGV et la gare de Mont-de-Marsan : établissement
de la société SPD disposant également d’'un PPRT.

Une installation dont les projets d’extension et de modification des
activités devraient conduire a un classement SEVESO « seuil haut »
est également implantée sur la commune de Labastide-Saint-Pierre.
Il s’agit de la société Gruel Fayer.

Base travaux et silo de stockage de céréales de Laluque (source rFF)

Cas particulier du site Gruel Fayer a Estillac

La ligne nouvelle et la liaison intergares ne sont pas concernées
par les périmeétres d’exposition au risque définis au PPRT. Seul le
rétablissement d’une route, actuellement en zone rouge du PPRT se
trouvera localement en zone bleue du PPRT sur quelques centaines
de métres.

Entreprise Gruel Fayer a Estillac (source : rFr)




Cas particulier du site Gruel Fayer a Labastide-Saint-Pierre

Le site (cerclé de rouge sur I'extrait cartographique ci-dessous) est
aujourd’hui une installation soumise au régime de déclaration des
installations classées au regard de I'environnement.

Localisation du site Gruel Fayer a Labastide Saint-Pierre

Lindustriel a fait récemment auprés des services de I'Etat une
demande concernant une extension avec de nouvelles activités
sous la forme d’'un dossier de demande d’autorisation d’exploiter
(DDAE), conduisant au passage a un classement supérieur, avec mise
en place d’un périmétre de protection.

Le site Gruel Fayer donnerait alors lieu a une servitude d'utilité
publique interdisant de construire a I'intérieur de son périmeétre.
Le site se situant a proximité immédiate des emprises des lignes
nouvelles, la compatibilité avec les projets ferroviaires a été
analysée.
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Extrait des cartes du DDAE « résumé non technique »
de l'extension du site de Gruel Fayer - modélisation des flux thermiques

PLAN ENVELOPPE DES
EFFETS THERMIQUES

0 umire icPe
SEUIL DES EFFETS THERMIQUES
3 wim®
5 kowim?
8 kwim®
16 kwim®
20 kwim*

Les risques susceptibles d’étre engendrés par l'installation et étudiés
dans le cadre de I'étude de dangers du DDAE sont les suivants :
dispersion atmosphérique de fumée d’incendie et de gaz toxique.

Cette étude de dangers conclut a I'absence d’incidences sur les
emprises ferroviaires prévisionnelles en matiére d’effets thermiques,
surpression, effets toxiques ; seul le périmétre de 100 m instauré
par la circulaire du 26 février 2008 pour la maitrise de I'urbanisation
autour d’une telle exploitation touche le talus ferroviaire.
Linstruction par les services de I'Etat conclut & la compatibilité de
I'exploitation avec le projet de ligne nouvelle.

VOIRE COMPENSER LES EFFETS NEGATIFS

PIECEF - ETUDE D'IMPACT // VOLUME 3.3 // APPROCHE GLOBALE DU GPSO - EFFETS DES PROJETS FERROVIAIRES ET MESURES POUR EVITER, REDUIRE ET COMPENSER LES EFFETS NEGATIFS

RFF // Enquéte préalable a la déclaration d'utilité publique // Edition Juin 2014

| 53



54 |

Cas particulier du site Total Raffinage Marketing a Saint-Jory

Le site Total Raffinage Marketing se situe a proximité immédiate
des voies ferrées, entre 15 m et 150 m suivant les installations
concernées.

Les courbes enveloppes des zones de dangerosité du site Total
Raffinage Marketing se présentent comme suit. Ces courbes
présentent les effets de surpression et thermiques potentiels.

Courbes enveloppes des zones de dangerosité
du site Total Raffinage Marketing

La voie ferrée intercepte les zonages suivants du PPRT de Total
Raffinage Marketing :

) Zonage bleu « b » : zones exposées a un niveau d’aléa
moyen ou faible sur lesquelles des constructions sont
possibles sous conditions. Certaines recommandations sont
également émises;;

) Zonage bleu « B » : zones exposées a un niveau daléa
moyen sur lesquelles quelques constructions sont
possibles, sous réserve que ce soient :

» des constructions, en faible densité, des dents creuses,

» des aménagements de constructions existantes non
destinés a accueillir de nouvelles populations;

) Zonage rouge « r »: zones exposées a un niveau d’aléa fort
sur lesquelles de nouvelles implantations sont interdites,
mais ou seuls les batiments industriels existants peuvent
étre aménagés et étendus sous certaines conditions et
prescriptions.
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Dans une moindre mesure (zonage qui empiete |égérement sur
'emprise des voies ferrées) :

) Zonage rouge « R » : Zones exposées a un niveau d’aléas
trés fort dans lesquelles notamment les nouvelles
constructions sont interdites.

Document graphique du PPRT - Site Total Raffinage Marketing

-

Légende

Eléments de repérage Zonage brut

[0 entreprise source

Principe d'interdiction stricte
Principe d'interdiction avec aménagements

Principe d'autorisation sous réserves

Principe d'autorisation sous conditions

Périmétre cinétique lente

o /

rAa
|
L4

Le reglement du PPRT fixe les conditions doccupation et
d’utilisation du sol a l'intérieur de chaque zone colorée et indicée
sur la cartographie. Son objet est d’énoncer des régles d’urbanisme
applicables aux constructions nouvelles prévues dans les secteurs
concernés par l'aléa et aux constructions existantes dans ces mémes
secteurs d’aléa. Dans le réglement, des aménagements ou des
projets de constructions peuventy étre interdits ou subordonnés au
respect de prescriptions.

Le reglement du PPRT est opposable a toute personne publique
ou privée qui désire entreprendre des constructions, installations,
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travaux ou activités sans préjudice des autres dispositions
Iégislatives ou réglementaires qui trouveraient a s'appliquer.

Cas particulier du site Totalgaz a Fenouillet

Le site Totalgaz se situe a environ 250 m de la voie ferrée suivant les
installations concernées.

Les courbes enveloppes des zones de dangerosité du site Totalgaz
se présentent comme suit :

Courbes enveloppes des zones de dangerosité du site Totalgaz

PPRT de (TOTAL GAZ)
Enveloppes des effets thermiques a cinétique rapide potentiels

(Source : IGN - €d Avril 2008 - Rédaction / Edition : BH - CP - 13/12/2010 - MAPINFO® v8.5
- SICALEA® V3.2.014 - ©INERIS 2010)

Dangers
Significatifs

[ Graves

[ Trés graves

PPRT de (TOTAL GAZ)
Enveloppes des effets de surpression a cinétique rapide potentiels

(Source : IGN - £d Avril 2008 - Rédaction / Edition : BH - CP - 03/07/2009 - MAPINFO® v8.5
- SICALEA® V3.1 - ©INERIS 2009)

Dangers

Faibles
Significatifs
[ Graves
[ Trés graves

Ces courbes présentent les effets de surpression et thermiques
potentiels.

Le PPRT est toujours en cours d’élaboration.

ET COMPENSER LES EFFETS NEGATIFS




Les mesures

Vis-a-vis du site TOTAL RAFFINAGE MARKETING, un systeme d’arrét
des circulations en cas d’accident existe déja et a été jugé conforme
aux prescriptions de l'arrété préfectoral du 3 avril 2012 par la DREAL
et la DDT. Ce systéme continuera d’étre appliqué en cas d’accident
au sein des établissements Seveso.

Les mesures vis-a-vis de la réglementation:
création d'ouvrages de protection

Site Total Raffinage Marketing

Le projet daménagements ferroviaires de la ligne existante au
Nord de Toulouse intégre dans sa conception le respect du PPRT et
I'application des prescriptions émises par la DREAL dans le cadre de
la concertation mise en place par RFF.

Le PPRT précise que le développement de nouvelles infrastructures
et 'aménagement de celles existantes (création de nouvelles voies
ferrées par exemple) sont possibles s’ils n‘aggravent pas les risques
encourus dans la zone.

De ce fait, 'aménagement de nouvelles infrastructures de l'axe
ferroviaire Toulouse-Bordeaux pourra étre autorisé, sous réserve de
la réalisation d’'ouvrages de protection des voyageurs adaptés aux
intensités des effets thermiques et de surpression identifiés dans le
périmétre d’exposition aux risques.

Le projet respectera les prescriptions du réglement du PPRT.

Les dispositions constructives applicables aux constructions
nouvelles et auxaménagements du bati existant du PPRT prescrivent
les mesures obligatoires pour I'existant : « 2.2 Infrastructures : Pour
la portion de voie ferrée existante inscrite dans le périmétre du PPRT,
un systéme devra étre mis en place sous 2 ans, afin d’en interdire
I'acces, en cas d’accident sur le site TOTAL RAFFINAGE MARKETING,
en tenant compte des mesures déja prises dans le cadre du plan
particulier d’intervention.

Hors cas de force majeure, l'arrét et le stationnement, dans le
périmétre du PPRT, de trains transportant des passagers sont
interdits. »

Enfin les recommandations du PPRT : « Il est recommandé pour
les travaux d’aménagement des infrastructures existantes de
mettre en ceuvre des travaux de réduction de la vulnérabilité qui
pourront étre déterminés en se référant aux points 1 et 2 de la fiche
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« Dispositions constructives applicables aux constructions nouvelles
et aux aménagements du béti existant » du réglement de PPRT. Il
est également recommandé de mettre en place sur I'ensemble des
troncons présents dans le périmétre d’exposition aux risques une
signalisation avertissant des risques. »

Le projet prévoit donc la construction d’'un ouvrage de protection
a la traversée du périmetre de protection du site Seveso Total
Raffinage Marketing.

Sur ce site, les phénomenes étant de type UVCE (explosion de
vapeur en milieu non-confiné — en anglais Unconfined Vapour Cloud
Explosion), le projet prévoit une protection verticale c6té site Total
et une protection horizontale des voies.

La structure retenue est de type cadre double en béton armé. Le
piédroit central et le piédroit c6té canal sont ajourés.

Le projet prévoit la mise en place de cette structure sur un
linéaire de 210 m.

Ouvrage de protection - Site Total Raffinage Marketing :
Coupe transversale type

Site Total a Saint-Joru (Source : Systra)
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Site Totalgaz de Fenouillet

Malgré I'absence de PPRT approuvé, le projet prévoit sur ce site une
structure de type tunnel vis-a-vis des effets thermiques.

La structure retenue est également de type cadre double en béton
armé, mais seul le piédroit central est ajouré.

Un revétement de la structure avec des panneaux type « béton
BETOSTYRENE «, matériau incombustible et de classe MO (Acier,
pierre, platre, béton armé, zinc, etc.), est prévu pour assurer la
protection thermique. Lépaisseur de ces panneaux est adaptée en
fonction de 'intensité des effets thermiques.

Le projet prévoit la mise en place de cette structure sur un
linéaire de 340 m.

Ouvrage de protection - Site Totalgaz : Coupe transversale type

@ SITE TOTAL GAZ

poteau caténaires a déposer poteau caténaires a déposer
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Hypothéses retenues pour le dimensionnement
des ouvrages

Au stade actuel des études, le dimensionnement des
ouvrages de protection prend en compte des hypotheses
de résistance du matériel roulant vis-a-vis des effets de
surpression et d’élévation de températures:

» effet de surpression : capacité de résistance du
matériel roulant: SOmbar;

» effet thermique : capacité de résistance du matériel
roulant: 1000 kW/m?,

Les longueurs respectives de chacun des ouvrages sont
dimensionnées avec un positionnement des entrées/sorties
des ouvrages situées en dehors des zones potentiellement

atteintes par des nuages de gaz ou de vapeurs inflammables.

Le dimensionnement définitif des ouvrages sera fixé au
stade ultérieur des études.

Les mesures en cas d'accident

Au-dela du cas extréme d’accident survenu au niveau de 'un ou de
I'autre des établissements Seveso, les vérifications suivantes seront
réalisées fréequemment:

» les plans particuliers d’intervention (PPl) des deux sites
sont mis a disposition de I'ensemble des acteurs concernés
(gares, conducteurs, RFF, Services de secours, etc.);

» la fiabilit¢ des lignes de communication entre le RFN,
installation Seveso et les autres services extérieurs
compétents.

Les moyens permettant de réagir le plus rapidement et le plus
efficacement possible en cas d’alerte seront mis en ceuvre :

D systéme d’alerte spécifique (gares et trains) ;

» poursuite de la formation et de la sensibilisation des agents
en gare et dans les trains face aux risques technologiques.




Cas particulier du site SPD 3 Mont-de-Marsan

La desserte de la gare nouvelle de Mont-de-Marsan depuis la gare
centre, est prévue par une liaison inter-gare sur la commune de
Saint-Avit, les circulations ayant ensuite vocation a emprunter la
ligne existante Mont-de-Marsan — Roquefort, régénérée, sur 8 km
pour rejoindre la gare. Cette liaison permet également d’assurer
I'exploitation de la ligne et sa maintenance. La vitesse de circulation
sur cette liaison est comprise entre 80 et 120 km/h.

Actuellement cette voie n’est exploitée que pour le transport de
marchandises ; elle passe a proximité directe en facade Nord du site
SPD situé a Mont-de-Marsan, qui exerce une activité de stockage
d’hydrocarbures.

Ce site SPD fait l'objet d’'un PPRT adopté le 20 octobre 2010 par
arrété préfectoral. La voie ferrée que RFF souhaite réhabiliter dans
le cadre des projets ferroviaires, traverse le zonage réglementaire
défini dans le PPRT.

Site Seveso SPD a Mont-de-Marsan (source : £gis, 2012)

La cartographie du zonage PPRT (voir ci-aprés) indique que la ligne
existante traverse différents périmetres du zonage PPRT : des zones
B et R. Ces différentes zones caractérisent des niveaux de dangers
plus ou moins élevés:

» les zones B caractérisent les zones de danger moindre, pour
lesquelles les conditions d’acceptation des projets sont
moins restrictives, elles autorisent davantage de projets
nouveaux ;
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» les zones R caractérisent les zones de dangers les plus
élevées, et présentent par conséquent des conditions
d’acceptation des projets plus restrictives, et autorisent
moins de projets nouveaux.

La ligne traversant des zones B et R, l'appréciation globale est
déterminée par les conditions applicables aux zones R.

En zone R, le réglement PPRT applicable précise que sont autorisés
les travaux suivants:

» les constructions ou installations de nature a réduire les
effets du risque technologique ;

PPRT de la société SPD Mont-de-Marsan - 3- Carte du zonage réglementaire

N

les équipements techniques non destinés a accueillir
du public, strictement nécessaires au fonctionnement
des services publics ou collectifs, qui ne sauraient
étre implantés en d’autres lieux, sous réserve que des
dispositions appropriées soient mises en oeuvre pour
préserver la solidité, la sécurité et le fonctionnement de ces
ouvrages;

les infrastructures de transport ferroviaire et routier,
uniquement pour les fonctions de desserte du site ;

les travaux de démolition.
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Lutilisation future de cette voie pour le transport de voyageurs
au sein du zonage PPRT apparait conditionnée a la définition de
mesures de protection appropriées (couverture totale ou partielle
de la voie par exemple) et a la validation de celles-ci dans le cadre du
PPRT.

Des ouvrages de protection seront mis en place le long du site SPD
et de la voie ferrée, accompagnés de mesures d’exploitation du site
(voir cahier géographique 14).

Principe d'ouvrage de protection (source : ceTe, 2013)

Dalle Poutre acier
\

X

o

Voile béton Gabarit

Poteaux béton
(face ouverte)

RFF poursuivra les études a ce sujet dans les phases ultérieures du
projet, en vue de la définition détaillée de ces mesures, leur mise en
ceuvre conditionnant les autorisations de circulation pour les trains
de voyageurs.

Cas particulier du SAS Fret de Laluque

Dans le cadre des projets ferroviaires, il est nécessaire de prévoir une
zone de régulation consistant en un SAS Fret sur la commune de
Lalugue (Landes).

En période d’exploitation, cette zone servira a faire stationner des
trains de / vers I'Espagne dans l'optique de la réalisation compléte
du programme du GPSO, dont certains comporteront des wagons de
matiéres dangereuses.

Au regard des types de produits transportés, le SAS Fret est
susceptible d’entrer dans le cadre du régime des installations
classées au titre du code de I'environnement ou d’étre soumis a des
prescriptions particuliéres.

Au regard de cette réglementation, il fera I'objet d’'un dossier de
demande d’autorisation d’exploiter (DDAE), comprenant une étude
d’impact spécifique ainsi qu'une étude de dangers.
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Létude du SAS fret comprendra, en plus d'une étude d’impact
sur I'environnement, un volet spécifique relatif aux effets sur les
voyageurs :

» une analyse de l'effet de phénomenes dangereux sur les
voyageurs de trains passant a proximité du SAS Fret de
Lalugue;

» une proposition de mesures techniques et organisation-
nelles visant a sécuriser le site.

Ces études seront réalisées ultérieurement dans le cadre des études
de détail.

Cas particulier du site d'HOURCADE

Une activité de tri pour les transports de matiéres dangereuses
(TMD) est exercée par un opérateur, Géodis, sur le site d’Hourcade
(communes de Begles et Villenave-d’Ornon).

Compte tenu de I’évolution de l'organisation du TMD par voie
ferrée au niveau national, avec concentration sur quatre sites
principaux a Drancy-Le Bourget, Woippy, Miramas et Sibelin, et
de la baisse d’activité locale en résultant, le site d’Hourcade n’est
plus répertorié dans la nouvelle liste, fixée par arrété ministériel du
15 juin 2012, des ouvrages soumis a 'application de l'article L 551-2
du Code de I'Environnement, portant sur I'exploitation des ouvrages
d’infrastructure de transport.

La croissance des TER, des TaGV liés a la LGV Tours/Bordeaux et a la
réalisation de la premiére phase du GPSO, est de nature a augmenter
la vulnérabilité de la zone du fait de 'augmentation prévisible du
nombre de trains de voyageurs (trains a grande vitesse et TER), et de
la réalisation d’une voie supplémentaire au droit du site.

Pour y remédier, des mesures d’exploitation complémentaires
seront prises : le dispositif existant d’exploitation des circulations
ferroviaires (alerte et interruption des circulations), consigné
dans le plan d’urgence interne, sera étendu a la voie nouvelle (voir
également chapitre 6 a ce sujet).

Cas particulier du passage dans le périmétre
de 10 km du plan particulier d'intervention
de la centrale nucléaire de Golfech

La ligne nouvelle passe dans le périmétre de mise en place de
mesures d’intervention d’urgence en cas d’accident qui s’étend sur
un rayon de 10 km autour de la centrale nucléaire de production
électrique de Golfech.
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Elle s’inscrit en dehors de la zone réflexe du Plan Particulier
d’Intervention (PPI) (rayon de 2 km autour de la centrale) pour
laquelle un dispositif d’'interruption du trafic aurait été requis.

Elle n’induira par ailleurs pas de géne a I'évacuation rapide des
populations en cas d’accident grave.

Le projet n'aura donc aucune incidence sur le dispositif de sécurité a
mettre en place en cas d’incident.

Par ailleurs, en cas d'immobilisation fortuite des trains dans la zone
de danger, des dispositions visant a couper la ventilation des trains
lors de leur passage dans la zone du PPI (10 km) seront mises en
place.

Centrale nucléaire de Golfech (source internet)

Cas particulier des effets sur les projets d'exploitation d'énergie
renouvelable : Projet de centrale photovoltaique
sur la commune de Saint-Léger de Balson

La ligne nouvelle s’inscrit au cceur d'un projet de centrale
photovoltaique sur la commune de Saint-Léger-de-Balson (Gironde).

La réalisation de ce projet devra étre compatible avec la réalisation
de laligne nouvelle.

Une concertation avec les acteurs de ce projet (VALECO Ingénierie)
a été initiée afin d’assurer la viabilité économique de ce projet de
centrale tout en sassurant de sa compatibilité avec les projets
ferroviaires. Ainsi 'aménagement d’'une sous-station électrique,
initialement prévu au droit du site d’implantation de la centrale
solaire, a été déplacé plus au Nord afin de ne pas empiéter sur ces
parcelles.




5.2.1.5 Les effets et mesures sur les réseaux, servitudes

a) Lesinfrastructures de transport et servitudes associées

Une ligne nouvelle ferroviaire peut interférer avec tous les types
de voies de communication, qu’il sagisse de voies routiéres
(autoroutes, routes, chemins communaux, chemins de desserte de
parcelles agricoles, etc.) ou ferroviaires, mais également de voies
navigables.

Les effets sur les voies de communication sont principalement dus
a l'interception de ces derniéres qui se traduit par la fermeture ou la
déviation définitive de certains axes, avec le risque d’augmentation
du temps de parcours, dans le cas:

) ol lesaxes ne sont pas rétablis en I'état ;
» desuppression desvoies;
» oulesfranchissements sont regroupés.

Pour les voies navigables, les contraintes pour la ligne nouvelle sont
liées a la nécessité d’assurer une hauteur suffisante pour le passage
des bateaux (cette contrainte particuliére est prise en compte lors
du dimensionnement hydraulique des ouvrages — voir paragraphe
traitant du milieu physique).

L'autoroute A62 (source: Egis, 2012)

Les mesures

Elles correspondent principalement a rétablir les réseaux et voiries
concernés, et a respecter les servitudes qui leur sont le cas échéant
liées.

Des principes de rétablissement des infrastructures (hors chemins
ruraux) ont étés définis lors de I’Avant-Projet Sommaire pour les
réseaux et les infrastructures, en fonction de I'importance des axes
rencontrés.
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Le rétablissement des chemins ruraux ne pourra étre abordé que
lors des études d’Avant-Projet Détaillé, en concertation avec les
acteurs locaux lors des phases successives de concertation et sur la
base d’études complémentaires, notamment les études préalables
d’aménagement foncier pour les itinéraires agricoles et sylvicoles.
A noter qu'a ce stade des études, les échanges avec les acteurs
concernés ont permis de définir les besoins exprimés.

Le principe d'antériorité

Selon le principe d’antériorité, les projets respecteront I'ensemble
des servitudes établies avant les actes déclaratifs d’utilité publique
de ces projets ferroviaires.

Canal latéral a la Garonne, navigable, et voie ferré Paris / Toulouse,
a proximité de la route nationale 20 (source : €gis, 2012)

Concernant les projets du GPSO

Environ 250 ouvrages de rétablissement de voies de communication
(tous types confondus) seront réalisés.

Les ouvrages les plus importants (ouvrages d’art non courants) sont
indiqués dans le tableau ci-apreés, avec le dimensionnement prévu
au stade actuel de conception. Il s'agit notamment des ouvrages qui
franchissent les autoroutes (A62 et A63), les voies ferrées existantes
et les canaux (canal latéral a la Garonne, canal de Montech) ou qui
combinent plusieurs franchissements (cours d’eau et route le plus
souvent). Sur I'’ensemble des projets ferroviaires présentés
a la phase d’enquéte publique en 2014, on compte environ
105 ouvrages d’art non courants, ce qui représente un linéaire
de 23 km environ.

Le dimensionnement mentionné ci-dessous correspond au stade
actuel des études ; il est susceptible d’ajustements lors de la mise au

point finale du projet (phase d’études détaillées).

Les ouvrages d'art non courants les plus caractéristiques (source : gis)

Bordeaux /Sud Gironde

L
Nom OANC Obstacle ongueur
(en m)
14.7 Viaduc du Saucats Vallée du Saucats 400
Viaduc . «
17.4 du Gat-Mort Vallée du Gat-Mort 430
24.2 AB2 Autoroute A62 90

Principe de franchissement de I'A62 & Saint-Michel-de-Rieufret
(photomontage, Egis)

Sud Gironde / Toulouse

Nom OANC

Obstacle

Longueur
(enm)

70.2 Viaduc du Ciron Vallée du Ciron 250

122.3 | Viaduc de laBaise Vallée de la Baise 1300

124.4 Viaduc du Vallée du Peyroutet 310
Peyroutet
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Nom OANC

Viaduc du Canal

Obstacle

Canal latéralala

Longueur

(enm)

Sud Gironde / Dax
Nom OANC Obstacle Longueur
(enm)
709 | ViaducdelA65 Autoroute A65 120
(Escaudes)
Viaducs du Ciron V1:250
3.6 (raccordement Vallée du Ciron
sud-sud) Vz:210
102,3 Viaduc A5 AGS5 130
a Arue
Viaduc
108.8 de laDouze Vallée de laDouze 325
aRoquefort
Viaduc
120 de laDouze Vallée de laDouze 225
a Saint-Avit

LIA latéral é.‘ I.a Garonne, liaison 315
5.0 Garonne, liaison Care d'Agen
Gare d'Agen 9
LIA Viaduc dg l.a Fleuve La Garonne,
Garonne - Liaison . . A 565
6.0 , liaison Gare d'Agen
Gare d'Agen
; . V1:180m
146.5 2 viaducs : Jorle V1 Ruisseau Jorle
et Jorle V2 V2:140m
Vallée du Gers
150.1 Gers ot RD17 565
164.3 | Viaduc de la Caille RUISSG?U 490
de la Caille
168.9 Viaduc de l'Arrats R’1v1ere lArrats + 755
échangeur A62
Viaduc du Ruisseau du
1734 Camuson Camusson + RD12 >40
190 Garganvillar Lieu-dit 790
Garganvillar
. Franchissement
191 Vladuc.Garonne et de la Gimone 1165
Gimone
et de la Garonne
192 Méric + RD45 Méric + RD45 350
195.2 Sangum.enc + Sangumgnc + 150
Brouzidou Brouzidou
Viaduc sur I'A62 Féinl_c,zng"}:gt
215.8 5 Labastide g€ Lrberplar 650
) . d'eau aLabastide
Saint-Pierre . .
Saint-Pierre
Viaducs sur ['Hers V1:310
233.4 | etleCanallatérala !—Iersiet Canal
latéral a la Garonne V2: 400

la Garonne
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Cas particulier des itinéraires spécifiques

De plus, les lignes nouvelles interceptent deux itinéraires particuliers
dont les rétablissements nécessitent des caractéristiques
géomeétriques et structurelles adaptées:

» Iitinéraire Grand Gabarit (IGG) qui est un axe de transport
routier exceptionnel aménagé entre Langon et Toulouse
pour le transport des marchandises a grand gabarit. Il est
concu pour accueillir des colis pouvant atteindre 14 m de
haut, 8 m de large et 50 m de long, comme par exemple
des éléments de I'Airbus A380 acheminés jusqu’a l'usine
de Blagnac pour y étre assemblés. La taille et la masse de
ces convois imposent des contraintes techniques pour les
rétablissements. Cet itinéraire est intercepté par le projet de
lignes nouvelles et rétabli a 3 reprises dans le département
de la Gironde ;

» Ilitinéraire de Golfech qui est un cheminement routier
permettant le transport de convois a grand gabarit a
destination de la centrale nucléaire de Golfech, dans le
Lot-et—Garonne, depuis Langon. Cet axe est concu pour
des convois de 750 tonnes et 8.5 m de haut. La taille et la
masse de ces convois imposent des contraintes techniques
particulieres pour les rétablissements. Cet itinéraire
est intercepté par le projet et rétabli a 2 reprises dans le
département du Lot-et-Garonne sur les communes de

Pompiey et Montesquieu.




Les zones de jumelage
avec d'autres infrastructures de transport

Dans certains cas, les lignes nouvelles viennent se jumeler a
une infrastructure autoroutiére ou ferroviaire existante, sans
I'intercepter.

Dans le cas dun jumelage de la ligne nouvelle avec une
infrastructure routiére, les deux domaines doivent étre séparés
suivant les recommandations du GEFRA (Groupe d’Etudes pour
le jumelage des voies ferrées a grande vitesse et des Routes et
Autoroutes). Plusieurs solutions peuvent étre envisagées comme :

» laconstruction d’'un dispositif rigide de type séparateur;
» lacréation d’'un merlon ou fossé d’accueil.

Les mémes dispositions s'appliquent lors de jumelages avec une
autre infrastructure ferroviaire.

Ces dispositifs anti-pénétration destinés a pallier les interférences
liées au jumelage et notamment la pénétration accidentelle de
véhicules routiers sur la plateforme ferroviaire ou les effets de
souffle au passage d’un train. Ces dispositifs dépendent de la largeur
disponible entre les deux infrastructures et de leurs altimétries
respectives.

Jumelage LGV EE et autoroute Al (source : €gis Rail)

Le jumelage avec l'autoroute A65

Sur la commune de Roquefort, dans le département des Landes, la
volonté de limiter les espaces compris entre les emprises de la ligne
nouvelle et celles de l'autoroute A65 a conduit a un rapprochement
des deux infrastructures.
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De plus, la possibilité de jumeler I'ouvrage de franchissement de
la Douze avec celui d’A65 permet de réduire significativement les
impacts sur le vallon du Cros. Le projet s’éloigne des zones béties
de Roquefort et de Retjons et évite le périmétre de protection
rapprochée du captage d’alimentation en eau potable de Lasalle. Par
ailleurs, en se jumelant au plus prés de l'autoroute A65, il préserve
les possibilités de développement de la zone d’activités autour de la
barriére de péage du diffuseur n® 3 entre A65 et ligne nouvelle.

Le jumelage avec l'autoroute A62

Dans les départements du Lot-et-Garonne et du Tarn-et-Garonne,
la proximité de la ligne nouvelle et de l'autoroute A62 ainsi que
les demandes issues de la concertation ont conduit a étudier la
possibilité d’'un jumelage entre ces deux infrastructures.
Les différents secteurs de jumelage avec A62 sont les suivants::

» Bruch/Montesquieusur 1600 ml;

» Brax/ Roquefortsur 1400 ml;

»  Moiraxsur 600 ml;

» Dunessur2100ml;

»  Saint-Michel / Merles sur 900 ml;

) Labastide-Saint-Pierre / Campsas sur 1 700 ml;

» Fronton sur 950 ml.

Le rétablissement des voiries

N

» La reglementation interdit tout passage a niveau sur
une ligne ferroviaire circulée a plus de 160 km/h. En
conséquence, les infrastructures de transport interceptées
par la ligne nouvelle doivent étre rétablies :

» soit par des Ponts-Routes (PRO), si la route passe au-dessus
delaligne nouvelle;

» soit par des Ponts-Rails (PRA), si la ligne nouvelle passe
au-dessus de laroute ;

D soit par un rabattement vers une autre voirie, elle-méme
rétablie.

Les routes nationales et départementales sont rétablies, sauf en cas
de contraintes majeures, a leur emplacement initial.

Le rétablissement non systématique de toutes les autres voies
(communales, d’exploitation) peut induire un ajustement des
itinéraires locaux.

La gestion des ouvrages

Une convention entre le Maitre d'ouvrage et les gestionnaires
concernés sera passée pour définir, selon les régles habituelles
et dans le respect de la réglementation en la matiére, les
responsabilités des intervenants, les modalités techniques (gabarit
notamment), administratives et financieres de gestion et d’entretien
des ouvrages.

Exemple de Pont-Rail (source : rRFF)
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b) Les autres réseaux et servitudes associées

Les principaux réseaux et servitudes qui peuvent étre concernés par
I'infrastructure sont les suivants:

) réseauxde transport de gaz (gazoduc) et postes;

) réseaux dénergie électrique (lignes Treés Haute Tension,
Haute Tension ou Moyenne Tension et postes) ;

» réseaux de distribution d’eau potable;

) réseaux de télécommunication et servitudes hertziennes;
» servitudes liées aux installations aéronautiques ;

» réseaux d’eau (alimentation, assainissement, irrigation) ;

) servitudes liées aux périmétres de protection des captages
d’eau potable (voir chapitre « environnement physique »);

» servitudes liées au risque d’inondation (voir chapitre
« environnement physique »);

» servitudes liée aux stations de pompage, stations
d’épuration, a d’éventuelles Installations Classées pour la
Protection de I'Environnement;

» servitudes liées aux périmetres de protection des
monuments historiques, aux sites inscrits et aux ZPPAUP
(voir chapitre « patrimoine, tourisme et loisirs »).

Les effets potentiels directs sur ces servitudes et ces réseaux sont
les suivants:

) coupure éventuelle de réseaux;

» phénomeénes éventuels d’interférences avec les ondes
électromagnétiques;

b risques de pollution et de rabattement de nappe dus dans la
traversée de périmeétres de protection de captage AEP;

N

» risques industriels ou technologiques a proximité des
installations classées pour la protection de I'environnement.

Les mesures

Un recensement exhaustif de I'ensemble des réseaux concernés
sera effectué au stade de I'’Avant-Projet Détaillé, afin de rétablir
I'ensemble des réseaux linéaires traversés par la ligne nouvelle dans
les régles de l'art et avec des méthodes adaptées aux réseaux ou aux
sites concernés.
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La mise au point de [I'Avant-Projet Détaillé sera réalisée en
liaison avec lI'ensemble des concessionnaires de ces réseaux
afin de déterminer précisément les modalités de maintien ou de
déplacement des réseaux concernés.

Une convention entre le maitre d’'ouvrage et les gestionnaires des
réseaux concernés sera passée pour définir, selon la réglementation
habituelle, les responsabilités des intervenants, les modalités
techniques, administratives et financiéres des déplacements des
réseaux.

Ligne électrique (Source : Egis, 2012)

Installation liée au réseau de gaz (source : gis, 2012)
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5.2.1.6 Les commodités du voisinage : effets acoustiques

Spécificités du bruit ferroviaire

Les campagnes d’essais ont permis de caractériser les sources du
bruit ferroviaire. Elles proviennent de plusieurs phénomeénes :

» le bruit de roulement qui est provoqué par le contact de la
roue et du rail : 8 matériel identique, ce niveau croit avec la
vitesse;

» le bruit aérodynamique qui est d{ au frottement de l'air
sur les voitures (il dépend essentiellement de la forme
des engins et des vitesses de circulation). Il ne devient
prépondérant quau-dela de 320 km/h;;

» le bruit des équipements qui est prépondérant jusqu’a
50 voire 80 km/h, donc en particulier dans les secteurs de
haltes et de gares.

Le bruit dorigine ferroviaire présente des caractéristiques
particuliéres, que I'on peut décomposer en trois parties:

» lapparition du bruit, dont la vitesse de montée décroit avec
la distance de l'observateur a la voie ;

) lepalier, quise lisse lorsqu’on s’éloigne ;

» la décroissance du bruit aprées le passage du train, qui est
plus étalée que l'apparition du bruit.

Le bruit émis par la circulation des véhicules ferroviaires, qui résulte
du contact acier sur acier des roues et du rail, est trés spécifique et
bien localisé dans I'espace. Dans un plan perpendiculaire a la voie, sa
propagation s’effectue autour d’'un axe de plus fort niveau, incliné a
30° par rapport a I’horizontale.

La perception « métallique » que l'on peut noter a distance
rapprochée satténue lorsqu’on s’éloigne de la voie.

Ainsi, le bruit ferroviaire est percu de fagon
differente du bruit routier, notamment en
raison de la nature du bruit émis, de son
caractére intermittent et répétitif.




Au voisinage d’une voie ferrée, le bruit est caractérisé par le niveau
instantané au passage de chaque train, le temps d’exposition a ce
bruit et le nombre de passages.

Les recherches sur le matériel roulant lui-méme ont permis des
gains substantiels des émissions sonores pour les TaGV. Des
recherches du méme type sont en cours pour les trains de fret.

Larticle L 571-10.1 du Code de I'Environnement et le décret du
26 juillet 2011 prévoient que les entreprises ferroviaires contribuent
alaréduction du bruit lors de la circulation des trains.

C’est ainsi que le TaGV Atlantique, de deuxiéme génération, en
champ libre et circulant a 300 km/h, présente un niveau de bruit
(@ 25 m de distance) globalement inférieur de 10 dB (A) a celui du
TaGV Sud-Est circulant a 270 km/h : la poursuite des recherches
sur l'aérodynamique et la suppression des freins a sabot sur les
remorques ont permis cette amélioration.

Le programme relatif a la conception des nouveaux TaGV (troisieme
génération avec rames Duplex a 2 niveaux, TaGV nouvelle
génération), intégre de nouvelles spécificités permettant d’intégrer
les derniéres innovations en termes de recherche qui ont pour but
d’atténuer encore le bruit émis (notamment extension a I'ensemble
de larame du freinage a disque).

Les matériels TaGV ont profité en priorité de ces mesures qui ont
concerné quatre domaines principaux d’intervention :

» la réduction du nombre d’essieux par rapport aux trains
classiques;

» I'amélioration de I'aérodynamique des rames;

» la conception initiale et le maintien dans le temps de la
qualité de la voie (qualité du rail et de 'armement, conditions
de fixation du rail, périodicité d’intervention d’entretien) ;

» lasuppression progressive des organes de freinage agissant
directement sur les roues ce qui améliore leur état de
surface et garantit un roulement plus régulier.

Une solution envisageable de réduction du bruit ferroviaire pour le
fret est '’équipement des roues avec semelles composites, associé
a des écrans placés devant les roues des wagons ; des essais
acoustiques ont montré que I'on pouvait espérer gagner dans ce cas
jusqu’a 9 dB(A). Les recherches se poursuivront dans les années a
venir.
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Des mesures sont effectuées par une action directe sur les rails (rails
soudés et meulés) qui permet aussi de réduire I'effet acoustique du
trafic ferroviaire.

Les protections acoustiques a mettre en ceuvre le cas échéant
doivent donc prendre en compte les caractéres spécifiques du bruit
mais également les spécificités relatives a I'exploitation des voies
ferrées (sécurité, gabarits...).

Les calculs de dimensionnement ou d’efficacité sont menés a l'aide
d’outils informatiques adaptés (logiciels CADNAA-MITHRA V4.2 et
MITHRA V5 incluant le module ferroviaire).

Les indicateurs des nuisances sonores

La mesure instantanée (au passage d’un train par exemple), ne
suffit pas pour caractériser le niveau d’exposition des riverains.
Les enquétes et études menées ces vingt derniéres années dans
différents pays ont montré que c’était le cumul d’énergie sonore
recue par un individu qui était l'indicateur le plus représentatif
des effets du bruit sur 'lhomme et en particulier, de la géne liée au
bruit de trafic. Ce cumul est traduit par le niveau énergétique
équivalent noté LAeq. Le LAeq s’exprime en décibels
pondération (A) ou dB (A) (voir illustration ci-apres).

Le LAeq (source : Egis]

1

Niveau sonore en dB(A)

00
95
A
85
a0
75
70
&5
B0
5
50
45
40
35
30

Période jour (6h - 22h) Période nuit (22h - Bh) Période jour (6h - 22h)

Les périodes de référence

En France, les périodes (6 h - 22 h) et (22 h - 6 h) ont été adoptées
comme périodes de référence pour le calcul du LAeq : on parle de
niveaux diurne et nocturne.

Comment sont calculés les niveaux sonores ?

N

Les niveaux sonores sont calculés a partir d'une modélisation
acoustique en trois dimensions prenant en compte les paramétres
suivants:

» latopographie en 3 dimensions;
» lagéométrie du projet en 3 dimensions;
» lesemplacements réels du bati;

» les conditions météorologiques favorables a la propagation
du bruit;

) lestrafics ferroviaires;

» lesvitesses de circulation;
» letype de matériel roulant;
) lescaractéristiques du sol.

Le calcul des niveaux sonores est normalement réalisé a I’horizon
20 ans aprés mise en service, de facon a couvrir la durée de vie de
Iinfrastructure. En général, et par souci de simplification, la situation
aprés travaux est communément appréciée sur une période de
20 ans.

Concernant les projets du GPSO

Dans le cadre spécifique des projets ferroviaires, RFF a pris
'engagement de considérer une situation aprés travaux sur une
période correspondant a une trentaine d’années aprés la mise en
service de I'infrastructure nouvelle, en retenant I’horizon 2055. Cet
horizon correspond a I’horizon de calcul des études de trafics.

Cet horizon correspond a [I'éventualité de la réalisation
d’infrastructures nouvelles génératrices de trafics supplémentaires,
et pour améliorer, le cas échéant, le niveau de protection a la mise
en service.

Cette mesure, favorable aux riverains, s’inscrit dans le cadre de
'engagement « développement durable » n° 6, dont le détail est
repris en introduction du présent chapitre.

La méthodologie et les principales hypothéses de calcul considérées
sont présentées en détail au chapitre 12 du volume 3 « méthodes
d’évaluation » de I'étude d’impact.
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Le profil en long de la ligne a une incidence
sur les niveaux de bruit

Dans les mémes conditions de trafic (vitesse, nombre de trains,
matériel roulant), les niveaux sonores moyens (notés LAeq) varient en
fonction du profil en long de la ligne (passage en remblai, au niveau
du terrain naturel ou en déblai). Sans mise en ceuvre de protection
acoustique a la source (type écrans ou merlons), le passage en
déblai constitue un des facteurs permettant de limiter les nuisances
sonores.

Le bruit diminue avec la distance d la source d'émission

Lorsque I'on considére un niveau moyen LAeq (6 h - 22 h) ou LAeq
(22 h - 6 h), un doublement de la distance permet de diminuer le
niveau sonore d’environ 3 dB(A).

Par exemple, si le LAeq est de 60 dB(A) a 25 m de la voie, il est de
57 dB(A) a 50 m de la voie. Selon le méme principe, il est alors de
54 dB(A)a 100 m.

Laréglementation en matiére de bruit ferroviaire

Les textes réglementaires en vigueur

La réglementation est régie par le code de I'environnement (articles
L.571-1 et suivants et articles R571) :

) Article R.571-44 — La conception, I'étude et la réalisation
d’'une infrastructure de transports terrestres nouvelle (..
sont accompagnées de mesures destinées a éviter que le
fonctionnement de l'infrastructure ne crée des nuisances
sonores excessives. Le maitre d'ouvrage (.) est tenu de
prendre les dispositions nécessaires pour que les nuisances
sonores affectant les populations voisines de cette
infrastructure soient limitées a des niveaux compatibles avec
le mode d’'occupation ou d’utilisation normale des batiments
riverains ou des espaces traversés;

» Article R.571-47 — La géne due au bruit d’'une infrastructure
de transports terrestres est caractérisée par des indicateurs
qui prennent en compte les nuisances sonores sur des
périodes représentatives de la géne des riverains du jour et de
la nuit. Pour chacune de ces périodes, des niveaux maximaux
admissibles pour la contribution sonore de l'infrastructure
sont définis en fonction de la nature des locaux et du type
de travaux réalisés ; ils tiennent compte de la spécificité des
modes de transports et peuvent étre modulés en fonction de
I'usage des locaux et du niveau sonore ambiant préexistant ;
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» Article R.571-48 — Le respect des niveaux sonores
maxima autorisés est obtenu par un traitement direct de
infrastructure ou de ses abords immédiats ; toutefois,
si cette action a la source ne permet pas d’atteindre
les objectifs de la réglementation dans des conditions
satisfaisantes d’insertion dans I'environnement ou a des
co(its de travaux raisonnables, tout ou partie des obligations
est assuré par un traitement sur le bati qui tient compte de
I'usage effectif des piéces exposées au bruit.

Larrété du 8 novembre 1999 plus spécifiquement relatif au bruit des
infrastructures ferroviaires énonce notamment les indicateurs de
géne et les seuils réglementaires a prendre en considération lors de
laménagement d’une infrastructure ferroviaire.

La circulaire et I'instruction du 28 février 2002 relatives a la prise
en compte du bruit dans la conception, I'étude et la réalisation
de nouvelles infrastructures ferroviaires ou I'aménagement
d’infrastructures ferroviaires existantes précisent les modalités
d’application du dispositif Iégislatif et réglementaire de prévention
des nuisances sonores pour les infrastructures de transports
ferroviaires.

Qu'est-ce qu'une modification significative
d'infrastructure ?

La modification ou transformation d’'une infrastructure
existante est considérée comme significative si elle respecte
conjointement les deux conditions suivantes:

» elle résulte de travaux, dits de modernisation
visant a modifier les caractéristiques des voies
et permettant « daméliorer les conditions de
circulation » : travaux qui visent a relever les vitesses
de circulation et travaux d’augmentation de capacité
ou délargissement des lignes existantes par
'aménagement de voies supplémentaires ;

N

» elle engendre, a terme, une augmentation de
plus de 2 dB(A) de la contribution de la seule
infrastructure, pour au moins une des deux périodes
réglementaires, par rapport a ce que serait cette
contribution a terme avant la modification ou la

transformation (situation dite « de référence »).

Si la modification n’est pas significative au sens de cette
définition, aucune exigence n’est fixée.
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Les zones d’'ambiance sonore : caractérisation d’un site

Conformément au code de lenvironnement, une zone est
d’ambiance sonore modérée, si le niveau de bruit ambiant existant
(toutes sources de bruit confondues) avant la construction de la voie
nouvelle ou la modification de la voie existante, a 2 m en avant des
facades des batiments, est tel que le LAeq (6 h - 22 h) est inférieur a
65 dB(A) et le LAeq (22 h - 6 h) est inférieur a 60 dB(A).

LAeq LAeq
(6h-22h) (22h-6h)
Modérée <65 <60
Modérée de nuit > 65 <60
<65 >60
Non modérée
>65 > 60

Les niveaux maximaux admissibles fixes par la réglementation

En France, comme indiqué ci-avant, les indices réglementaires
s'appellent:

> LAeq(6h-22h)oulAeqdiurne;
» LAeq(22h-6h)oulLAeqnocturne.

lls correspondent a I'énergie moyenne percue sur les périodes
correspondantes, pour 'ensemble des bruits émis et s'expriment en
dB(A) ou décibel pondération (A).

Lusage des locaux (bureaux, habitations, salles de soins ou
d’enseignement) et I'ambiance sonore préexistante, c’est-a-dire
précédant la réalisation d’'un projet d’infrastructure, définissent les
niveaux de contribution sonore ferroviaire (c’est-a-dire les niveaux
de bruit issus uniquement de la circulation des trains sur la voie
ferrée) a respecter.

Pour les infrastructures ferroviaires, I'arrété du 8 novembre 1999
définit des indicateurs de géne ferroviaire (If) sur la base des LAeq:

» Ifjour=LAeq(6h-22h)—3dB(A);
) Ifnuit=LAeq (22 h-6h)—3 dB(A).




Le terme correctif de 3 dB(A), introduit par cet arrété, vise a traduire
les caractéristiques différentes du bruit issu des circulations
ferroviaires par rapport aux émissions sonores du trafic routier.

Article 2 de I'arrété du 8 novembre 1999

Usage et nature des locaux m

Etablissements de santé,
de soins et d'action sociale

60 dB(A) 55 dB(A)

Autres que les salles de soins et
les salles réservées au séjour de
malades

Salles de soins et les salles

réservées au séjour de malades 57 dB(A)

55 dB(A)

Etablissements d’enseignement
(al'exclusion des ateliers bruyants
et des locaux sportifs)

60 dB(A) -

Logements en zone d'ambiance

sonore préexistante modérée 60 dB(A)

55 dB(A)

Autres logements 65 dB(A) 60 dB(A)

Locaux a usage de bureaux en zone
d'ambiance sonore préexistante
modérée

65 dB(A) -

Pour les lignes nouvelles parcourues exclusivement par des TaGV
a des vitesses supérieures a 250 km/h, les valeurs du tableau
ci-dessus fixant les niveaux sonores maxima admissibles pour les
indicateurs de géne ferroviaire sont diminués de 3 dB(A).
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Cas des lignes nouvelles

Larticle 2 de l'arrété du 8 novembre 1999 définit les valeurs limites
a ne pas dépasser pour la contribution sonore de l'infrastructure
ferroviaire et ce pour chacune des deux périodes réglementaires.
Ces seuils sont fonction:

» del’usage et la nature des locaux étudiés;
» delavitesse d’exploitation de la ligne nouvelle étudiée ;

» del’'ambiance sonore préexistante.

Concernant les projets du GPSO :
cas des lignes nouvelles

L’état initial ayant défini 'ensemble du tracé en zone d’ambiance
sonore préexistante modérée, les seuils réglementaires a
respecter en facade des batiments sur les lignes nouvelles sont
indiqués dans le tableau ci-aprés:

De Saint-Médard-d’Eyrans a Saint-Jory (vers Toulouse), et a
Dax (vers I’Espagne), les seuils qui s'imposent sont ceux des lignes
ferroviaires parcourues exclusivement par des trains TaGV circulant
aplusde 250 km/h.

Seuils réglementaires dans le cas de création d'une nouvelle ligne ferroviaire

Cas des raccordements des lignes nouvelles
aux lignes existantes

Les zones de raccordement des lignes nouvelles aux lignes
existantes sont étudiées selon deux réglementations acoustiques:

» création d’'une ligne nouvelle ;

» modification significative d’'une ligne existante.

Aeq _ LAeq LAeq LAeq
chigzell (22h-6h) (6 h-22 h) (22h-6h)

Logements 60 dB(A) 55 dB(A) 63 dB(A) 58 dB(A)
) . ) S?_Iles de soins et réservées au 57 dB(A) 60 dB(A)
Etablissement de santé, | séjour des malades
de soins et d'action 55 dB(A) 58 dB(A)
sociale. i 6

Auttes Ipcaux dp soin, de santé 60 dB(A) 63 dB(A)

et d'action sociale
Etablissement d'enseignement
(3 l'exclusion des ateliers bruyants et des locaux sportifs) 60 dB(A] B 63 dB(A) )
Locaux a usage de bureaux 65 dB(A) - 68 dB(A) -

Ces valeurs sont supérieures de 3 dB(A) a celles qui seraient mesurées en champ libre ou en fagade, dans le plan d’'une fenétre ouverte. Il convient de tenir compte de cet écart pour toute
comparaison avec d‘autres réglementations qui sont basées sur des niveaux sonores maximaux admissibles en champ libre ou mesurés devant des fenétres ouvertes.

Elles sont également supérieures de 3 dB(A] aux valeurs qui seraient indiquées en termes d‘Indice de géne ferroviaire If.
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Concernant les projets du GPSO :
cas des raccordements des lignes nouvelles
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Concernant les projets du GPSO :
cas de I'aménagement des lignes existantes

Niveaux sonores limites a ne pas dépasser pour une ligne ferroviaire modifiée

Période diurne (6 h -22 h)

aux lignes existantes o —
—_— Zone Contribution Contribution
. i} . . ) . Usage et nature d'ambiance sonore sonore maximale
Deux des opérations présentées a la phase denquéte dutilité des locaux sonore initiale de admissible
Les extrémités des lignes nouvelles au Nord de Toulouse et au publique sont des aménagements de ligne existante : préexistante | l'infrastructure aprés travaux!
Sud de Bordeaux sont raccordées a la ligne existante Bordeaux- . . 3 ,
N . o . L . . » deBéglesaSaint-Médard-d’Eyrans; . <63 dB(A) 63 dB(A)
Sete. Cette ligne ferroviaire existante fait I'objet de modifications €tablissements Indifférente
importantes (création de voies nouvelles) dans le cadre des projets »  deSaint-Jory a Toulouse. de santeé, (modérée ou contribultion
.. . » . p .. de soins et non initiale
ferroviaires. Ces projets d’élargissement sont étudiés dans le cadre . . o > 63 dB(A DU
p Pro) & d'action sociale? modérée) (A) plafonnée a
d’'une étude acoustique de modification significative. 68 dB(A)
Les projets de lignes nouvelles se raccordent également a plusieurs Etablissements <63 dB(A) 63 dB(A)
endroits aux lignes ferroviaires existantes: d'er;seignement Indifférente
sau o _—
» ligne Bordeaux — Séte a proximité d’Agen; les ateliers (modérée ou cor)trll.autlon
non initiale
. N o bruyants et s > 63 dB(A) DU
» ligne Mont-de-Marsan - Roquefort a proximité de Mont-de- les locaux modérée) plafonnée a
Marsan; sportifs 68 dB(A)
» ligne Bordeaux—Hendaye au Nord de Dax. 3
g Yy Locaux a usage Modérée ) 68 dB(A)
. . . de bureaux
Pour ces raccordements, les lignes ferroviaires existantes ne
subissent pas de modification trés importante. lls sont traités en tant Indifférente < 63 dB(A] 63 dB(A)
que création de ligne nouvelle, avec I'hypothése de zone d’ambiance (modérée ou contribution
éexistant dérée. L ils 3 t t d - - N . Logements modérée de initiale
sonore preexistante moderee. Les seuils a respecter sont dans ce Ligne existante entre Bégles et Saint-Médard-d’Eyrans (source : gis, 2012) nuit ou non > 63 dB(A) fonnée 3
cas plus contraignants que dans le cas de modification significative. modérée) plgsodan[eAe] a

Cas de I'aménagement des lignes existantes

Dans le cadre de la modification significative d’'une infrastructure

Période nocturne (22 h -6 h)

ferroviaire (différence entre niveaux sonores a terme avec projet Zone Contribution Contribution
et aux niveaux sonores sans modification supérieure a 2 dB(A)), les Usageetnature | d'ambiance _ sonore sonore maximale
biectifs d . . fixé f ion de I'é des locaux sonore initiale de admissible
objectifs de protection acoustique sont fixés en fonction de I'état préexistante | I'infrastructure aprés travaux®
initial. Ce dernier peut étre modéré ou non modéré (voir critére
ci-avant). Etablissements Indifférente < 58 dB(A) 58 dB(A)
Les contributions sonores maximales admissibles sont précisées g: :2?::'“ [moc:]%rr?e > . .c.ontribution‘
Lo . - > 58 dB(A) initiale plafonnée
dans le tableau ci-contre. d'action sociale modérée) 363 dB(A)
Si la transformation n’est pas significative, il N’y a pas obligation Indifférente <58 dB(A) 58 dB(A)
de protection. Toutefois il est vérifié que les projets ferroviaires ne (modérée ou o
réent de Point Noir du Bruit |émentair Logements modérée de contribution
créent pas de Po oir du Bruit supplementaire. nuit ou non > 58 dB(A) initiale plafonnée
modérée) 363 dB(A)

(1) Ces valeurs sont supérieures de 3 dB (A) a celles qui seraient mesurées en champ libre
ou en facade, dans le plan d'une fenétre ouverte, dans les mémes conditions de trafic, a un
emplacement comparable. Il convient de tenir compte de cet écart pour toute comparaison
avec d'autres réglementations qui sont basées sur des niveaux sonores maximaux admissibles
en champ libre ou mesurés devant des fenétres ouvertes.

(2] Pour les salles de soins et les salles réservées au séjour de malades, ce niveau est abaissé a
57dB(A).
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Les points noirs du bruit

Les projets de modification d’infrastructure ferroviaire ne doivent
pas créer de Point Noir du Bruit supplémentaire.

Un Point Noir du Bruit (PNB) est un batiment sensible (habitation,
batiment d’enseignement ou batiment de santé) antérieur a
infrastructure ou a 1978, dont les niveaux sonores en facade
dépassent ou risquent de dépasser a terme l'une au moins des
valeurs limites définies dans le tableau ci-aprés et répondant aux
critéres d’antériorité.

Seuils acoustiques de définition d'un Point Noir du Bruit

Indicateurs Voies ferrées
de bruit conventionnelles
LAeq (6 h-22h) 73
LAeq(22h-6h) 68
Lden 73
Lnight 65

Les batiments Points Noirs du Bruit doivent étre protégés pour a
terme avoir des niveaux de bruit en facade inférieurs aux valeurs du
tableau ci-apres.

Niveaux sonores limites a ne pas dépasser pour un Point Noir du Bruit
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Concernant les projets du GPSO :
cas des points noirs du bruit

Dans le cadre de I'étude acoustique de la création d’'une voie
nouvelle, les seuils a respecter en facade des riverains sont
inférieurs de 10 dB(A) au seuil de définition d’un Point Noir du Bruit.
En conséquence aucun Point Noir ne sera créé le long des lignes
nouvelles.

Dans le cadre de I’étude acoustique de I'aménagement d’une
ligne ferroviaire existante les seuils a respecter dépendent de
'augmentation du niveau sonore en facade des riverains. Ainsi si
augmentation est non significative (augmentation des niveaux
de bruit de moins de 2 dB(A) aprés travaux a terme) aucun seuil
réglementaire n'est a respecter.

Toutefois le projet ne doit pas créer de Point Noir du Bruit
supplémentaire. En conséquence, méme si la modification n’est pas
significative :

» les niveaux de bruit dépassant 73 dB(A) de jour et 68 dB(A)
de nuit (en LAeq) devront étre respectivement ramenés a
68 dB(A) de jour et 63 dB(A) de nuit (en LAeq) ;

» apres protection les niveaux de bruit calculés ne doivent pas
dépasser 73 dB(A) en Lden et 65 dB(A) en Lnight.

Indicateurs Voies ferrées
de bruit conventionnelles
LAeq (6 h-22h) 68
LAeq (22 h-6h) 63

LAeq (6 h-18h) -

LAeq (18 h-22h) -

Pour les voies ferrées, aucune exigence n’est apportée pour les
plages horaires de soirée et de nuit.

Il N’y a donc aucun seuil a respecter pour le Lden et le Lnight aprés
protection.
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Les effets acoustiques

Lattention est attirée sur le fait que les chiffes ci-aprés sont donnés
ﬁ en TMJA (taux moyen journalier annuel), indicateur retenu pour les
\al études acoustiques. Il peut en résulter un écart par rapport a la
présentation faite dans la Piéce H — Evaluation socio-économique,
effectuée en JOB (jour ordinaire de base).

Les hypothéses de trafics prises en compte
sur les trongons de ligne nouvelle

Raccord. Bordeaux Bif. Toulouse Raccord. Sud / Sud “ Raccord. Sud / Sud
B oulo e/Da3 Ra 0 d d Age 0 auba a 0 Ra ord a d O gde d d

Vi V2 Vitesse Vi V2 Vitesse Vi V2 Vitesse Vi V2 Vitesse Vi V2 Vitesse Vi V2 Vitesse Vi V2 Vitesse
6h-18h 35 30 320 21 20 320 25 24 320 25 24 320 25 24 320 15 11 320 19 15 320
Total 18h-22h 9 14 320 5 6 320 7 8 320 7 8 320 7 8 320 4 8 320 6 10 320
TaGVv . .
circulations | 55 gy 2 2 320 1 1 320 2 2 320 2 2 320 2 2 320 1 1 320 2 2 320
Total 46 46 27 27 34 34 34 34 34 34 20 20 27 27
6h-18h 3 3 250 0 0 320 0 0 320 0 0 320 0 0 320 3 3 250 3 3 250/320
Total 18h-22h 1 1 250 0 0 320 0 0 320 0 0 320 0 0 320 1 1 250 1 1 250/320
SRGV . .
circulations | 55, _g 0 0 250 0 0 320 0 0 320 0 0 320 0 0 320 0 0 250 0 0 250/320
Total 4 4 0 0 0 0 0 0 0 0 4 4 4 4
Mont-de-Marsan
2 gne no elle 20 Ra ord ord bDa
Vi V2 Vitesse Vi V2 Vitesse
6h-18h 19 15 320 4 4 220
Total 18h-22h 6 10 320 2 2 220
TaGVv irculati
i circutations 22h-6h 2 2 320 1 1 220
Des compléments Total 27 27 7 7
d'information sur
ce theme se trouvent 6h-18h 3 3 250/320 0 0 220
dans le mémoire
de RFF suite al'avis _
formulé par [ Autorits SRGV Total 18h-22h 1 1 250/320 0 0 220
Environnementale : circulations 22h-6h 0 0 >50/320 0 0 220
le lecteur pourra se
reporter a la piece B
du dossier d'enquéte. Total 4 4 0 0
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Le matériel roulant

Désignation Type Longueur Vitesse de Composition
g up 9 circulation P
2 rames
< Duplex
vngGZurs DllJJFI)\l/\ex #00m 322()2|?n?/h (8 voitures)
yag de 200m
chacune
2203 lrame TGV-A
SRGV TGV-A-US 200 m réduite a
250 km/h .
8 voitures
2 motrices
TaGv . Fret-HVA 300m 160 km/h BB26000
messagerie 750 T

Les résultats de la modélisation

Concernant les projets du GPSO :
cas des lignes nouvelles

Pour connaitre les niveaux de bruit qui seront percus en facade
des batiments les plus proches de la future infrastructure, une
simulation acoustique de la contribution sonore des projets
ferroviaires sans protection acoustique a été réalisée en facade des
batiments riverains des projets.

Les résultats ont montré que le bruit génére des dépassements de
seuils acoustiques réglementaires pour plusieurs batiments.

Les mesures de protection a la source privilégiées

D’'une facon générale, la protection a la source sera privilégiée,
chaque fois qu’elle sera techniquement et esthétiquement adaptée,
et d’'un co(t raisonnablement proportionné a l'objectif visé.

Les dispositifs dimensionnés sont des protections a la source (type
merlons ou écrans), dont les hauteurs seront adaptées en fonction
des configurations d’implantation et des caractéristiques du bati a
protéger. Ces hauteurs ont été limitées a 4 m.

Les solutions de protection a la source concernent I’habitat diffus et
dense ainsi que I'habitat isolé inter-distant de moins de 400 m.

Pour I'habitat isolé inter-distant de plus de 400 m des protections
individuelles complémentaires sont privilégiées.
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Le maitre d’ouvrage a une obligation de résultat aprés travaux ;
une fois la ligne en exploitation, les performances acoustiques
seront vérifiées, et les protections alors insuffisantes devront
étre complétées ; cette obligation conduit a dimensionner les
protections de maniére sécuritaire, au bénéfice des riverains.

Les protections a la source:
écrans et merlons acoustiques

Il existe deux types de protections a la source : le merlon et
I’écran acoustique.

La solution merlon est privilégiée en raison de ses
avantages pour linsertion paysagére et son pouvoir
absorbant. Elle est par ailleurs souvent la moins co(teuse.
Sa hauteur varie entre 2 et 6 m (par rapport au niveau de la
plate-forme).

La solution écran est prévue dans les secteurs urbains
(lorsque le béati est proche de la ligne) ou dans les secteurs en
haut remblai pour lesquels la mise en place de merlons n’est
pas possible techniquement. La hauteur moyenne de ces
protectionsestde 2a4 m.

Un traitement absorbant des écrans doit étre envisagé
dans les cas suivants (voir illustrations ci-contre) :

D lorsqu’il existe des batiments proches de lautre
cOté de Iécran : traitement absorbant de la face
interne ou inclinaison de I'écran pour supprimer
les interactions entre la caisse du train et I'écran,
susceptibles de nuire a l'efficacité de la protection
acoustique;

» lorsque deux écrans sont mis en vis-a-vis : traitement
absorbant de la face interne ou inclinaison de
I'écran;

» lorsqu’il existe des batiments non protégés en face
de I'écran : traitement absorbant de la face interne
ou inclinaison de I'écran;

» lorsqu’il existe une source sonore bruyante (par

Protection a la source de type merlon (source : €gis)

Ty ™

Protection a la source de type écran réfléchissant (source : £gis)

exemple autoroute, voie ferrée existante...) paralléle
al’écran et des batiments de l'autre c6té de I'écran:
traitement absorbant de la face externe.

Les cas nécessitant un traitement absorbant des écrans (source : £gis)
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Un second calcul a été réalisé en incluant des protections
acoustiques a la source de type merlon ou écran pour protéger
les riverains du bruit ferroviaire conformément a I’engagement
développement durable n° 6 de RFF.

Pour les troncons de lignes nouvelles, le linéaire total
de protections a la source sur la section courante et les
rétablissements routiers et ferroviaires s’éléve a environ
34 600 ml, répartis comme suit:

Protections a la source dimensionnées le long des lignes nouvelles
du GPSO par département

Gironde (33) 2330m
Lot-et-Garonne (47) 17270 m
Tarn-et-Garonne (82) 11685m
Haute-Garonne (31) 1190m

Landes (40) 2110m

Nota : le dimensionnement mentionné ci-dessous correspond
au stade actuel des études ; il est susceptible d’ajustements
lors de la mise au point finale du projet (phase d'études
détaillées).

Protections a la source dimensionnées le long des lignes nouvelles
du GPSO par commune

Linéaire de protection

Dt Communes alasourceenm
Castres-Gironde 1530

33 Landiras 510
Préchac 290
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Linéaire de protection

Communes alasourceenm
Bruch 1005
Montesquieu 495
Sérignac-sur-Garonne 490
Roquefort (47) 2 305
Sainte-Colombe-en Bruilhois 4 255
47 Brax 1775
Estillac 2630
Moirax 105
Le Passage 410
Layrac 3130
Caudecoste 670
Dunes 1545
Saint-Cirice 265
Saint-Loup 510
Saint-Michel 825
Caumont 1185
Castelsarrasin 1465
82 Saint-Porquier 1680
Montbeton 610
Montauban 170
Bressols 1365
Lacourt-Saint-Pierre 620
Labastide-Saint-Pierre 500
Campsas 620
Pompignan 340
31 Saint-Rustice 1190
Laluque 1610
40
Pontonx-sur-I'Adour 500
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écrans acoustiques (source RFF, LGV Méditerranée]

Si la mise en place de protections a la source permet de ramener
la grande majorité des habitations sous les seuils réglementaires,
certains batis restent exposés a des niveaux supérieurs.

Trongons exclusivement fréquentés par des TaGV et des SRGV :
nombre de batis exposés au-dessus des seuils réglementaires

)
Sans Avec Sans Avec
protection | protection | protection protection
Haute- 26 10 3 2
Garonne
Gironde 17 6 0 0
Landes 2 2 0 0
Lot- 160 22 47 6
et-Garonne
Tarn- 95 20 15 3
et-Garonne
TOTAL 300 60 65 11

Sur les troncons de lignes nouvelles dédiées a la grande vitesse
dont la période dimensionnante est la période diurne (jour), 60 batis
restent au-dessus des seuils réglementaires aprés mise en place des
protections a la source.

Pour ces derniers, des mesures spécifiques seront mises en ceuvre
afin de les protéger du bruit de la future infrastructure ferroviaire.




Les mesures de protection par traitement de facade

Dans le cas ou les protections a la source ne peuvent pas étre
techniquement ou économiquement mises en ceuvre, une solution
complémentaire sera mise en place (traitement de facade..).
Cette solution est surtout utilisée pour des batis isolés ou pas
suffisamment protégés par une protection a la source. Ce systéme
de protection acoustique minimise les emprises des projets tel que
mentionné dans I'engagement développement durable n° 9 de RFF.

Le dimensionnement des niveaux d’isolement acoustique des
facades a atteindre se fera conformément a larticle 4 de l'arrété du
8 novembre 1999.

Ce type de mesure fera I'objet d’'une concertation étroite avec les
riverains concernés.

Ces études seront approfondies au stade des études détaillées en
fonction du calage final des projets techniques ; elles permettront
d’affiner l'appréciation de l'impact acoustique du projet sur les
populations riveraines et la définition précise des mesures.

Le classement sonore de l'infrastructure sera réalisé en application
des articles L.571-10 et R.571-32 a 43 du Code de I'Environnement
et la définition des secteurs affectés par le bruit feront I'objet d’'un
arrété préfectoral ultérieur, en fonction du tracé définitif. Cet arrété
sera pris en compte par une mise a jour du document d’'urbanisme
(fixant alors dans le périmétre les mesures d’isolation a prendre pour
les constructions nouvelles).
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Concernant les projets du GPSO :
cas de I'aménagement des lignes existantes

Trongon Saint-Jory / Toulouse

Désignation Longueur Composition
Le matériel roulant
2 rames Duplex
Trongon Bégles / Saint-Médard-d'Eyrans TGV voyageurs Duplex UM 400m (8 voitures) de 200 m
chacune
_ Grande Ligne Corail-GL 9 voitures VU VTU
2 rames Duplex Corail TER 125m 1 motrice BB22200 +
TGV (8 voitures) (31%) 4 voitures VU-VTU-FF
Duplex UM 400 m
voyageurs de 200 moude TER Aut ¢
237 m chacune utomoteur
(état initial) (56%) >3m B81500
lrame TGV-A 273?0 53 m Z7300
SRGV TGV-A-US 200 m réduite 3 (13%]
8 voitures TER Régiolis
[?t?t de ou R?g]f) 2N 212 m 2 rames AGC en UM
1 motrice réféerence assimilés a 2 AGC
Corail TER BB22200 + et &tat projet) en UM
(31 %) 1z>m 4 voitures
Fret 1 motrice BB27000 +
VU-VTU-FF (état initial) ME120/MA100 750m 43 wagons
TER Aut i Entier 480 m 2 motrices BB27000 +
(état initial) ”[g?g ]e“r 53m B81500 (49 %) 26 wagons
o
Fret ME120 Azu‘f/o 753 m 2 motLr:;:es BB27000 +
ou MA100 (2 %] wagons
9 étatde
27300 (13 %) >3 m 27300 |['éférence Lotissement 2 motrices BB27000 +
a ; %) 460m 25 wagons
et &tat projet) (3% 9
TER R§9i9lis‘2N , AGC Combiné 720 m 2 motrices BB27000 +
j o ou Régio rames
(état de référence assimilés 3 212m en UM (46 %) 40 wagons
et état projet) 2 AGC en UM
Les trains de fret (état de référence et état projet) sont répartis de la
Fret ME120 ME120 1 motrice facon suivante:
ouMA100 MA100 750m ?227000 ) 49 % de fret entier;
état initial + 53 wagons
( ) ) 2%defretauto;
. ) 3 %defretlotissement;
2 motrices o
Entier (54 %) | 480m BB27000 » 46 % defret combine.
Fret ME120 ou
+ 26 wagons P . . .
MA100 Les TER (état initial) sont répartis de la facon suivante :
(état de référence > motrices » 31%deCorail TER;
et état projet) C[ourgtljr;é 720 m BB27000 ) 56 9% d’Automoteur:
o
+ 40 wagons » 13 %de Z7300.
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Les hypothéses de trafics prises en compte
sur les troncons des lignes existantes aménagées

Trongon Bégles / Saint-Médard-d'Eyrans

Les prévisions de trafic prises en compte sont indiquées ci-dessous.

TMJA Bordeaux Saint-Jean / Circulaire Hourcade Nord Hourcade Sud

Situation actuelle

Hourcade Nord Hourcade Sud Racc GPSO
ETTAQ} Aons Vi v2 Vi v2 Vi v2
TAGV voyageurs 13 12 13 12 13 12
Corail TER 4 4 4 4 4 4
Automoteur 8 8 8 8 8 8
Z7300 2 2 2 2 2 2
Fret ME 100/120 2 2 2 2 2 2
Fret MA 100 5 5 5 5 9 9
q \ 0 0 ade Nord 0 ade a R3 0 GPSO Bea d
Vi V2 Vitesse Vi ' Vitesse Vi V2 Vitesse Vi V2 Vitesse
6h-18h 16 15 160 16 15 160 16 15 160 16 15 160
TGV Total 18h-22h 3 [ 160 3 4 160 3 4 160 3 U 160
voyageurs | circulations | 551 g, 1 1 160 1 1 160 1 1 160 1 1 160
Total 20 20 20 20 20 20 20 20
6h-18h 28 28 70 28 28 70 28 28 100 28 28 100
TeR ' Tota.l 18h-22h 12 12 70 12 12 70 12 12 100 12 12 100
circulations | 5o _gh 0 0 70 0 0 70 0 0 100 0 0 100
Total 40 40 40 40 40 40 40 40
6h-18h 7 7 100 7 7 100 7 7 100 7 7 100
et Total 18h-22h 5 5 100 5 5 100 5 5 100 5 5 100
circulations | 551 _gh 2 2 100 2 2 100 2 2 100 2 2 100
Total 14 14 14 14 14 14 14 14
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Bordeaux Saint-Jean / Circulaire Hourcade Nord Hourcade Sud Racco GPSO
0 ade orad 0 ade a Ra 0 PSO Bea 3

Vi V2 Vitesse V1 V2 Vitesse Vi V2 Vitesse V1 V2 Vitesse
6h-18h 16 15 160 16 15 160 16 15 160 16 15 160
TGV Total 18h-22h 3 4 160 3 4 160 3 4 160 3 4 160
voyageurs | circulations | 5op_gh 1 1 160 1 1 160 1 1 160 1 1 160
Total 20 20 20 20 20 20 20 20
6h-18h 28 28 70 28 28 70 28 28 100 28 28 100
Total 18h-22h 12 12 70 12 12 70 12 12 100 12 12 100
TeR circulations | 55h-6h 0 0 70 0 0 70 0 0 100 0 0 100
Total 40 40 40 40 40 40 40 40
6h-18h 8 8 100 8 8 100 8 8 100 8 8 100
Total 18h-22h 10 10 100 10 10 100 10 10 100 10 10 100
Fret circulations | 550 _6h 3 3 100 3 3 100 3 3 100 3 3 100
Total 21 21 21 21 21 21 21 21
A 0 0 ade Nord 0 ade a R3 0 GPSO Bea 3
Vi V2 Vitesse Vi V2 Vitesse Vi V2 Vitesse Vi ' Vitesse
6h-18h 38 33 160 38 33 160 38 33 160 0 0 160
TGV /SRGV Total 18h-22h 10 15 160 10 15 160 10 15 160 0 0 160
voyageurs | circulations | ooh_gh 2 2 160 2 2 160 2 2 160 0 0 160
Total 50 50 50 50 50 50 0 0
120 120 120 120
6h-18h 31 31 (voie centrale) 31 31 (voie centrale) 31 31 (voie centrale) 31 31 (voie centrale)
ou 160 ou 160 ou 160 ou 160
120 120 120 120
Total 18h-22h 13 13 (voie centrale) 13 13 (voie centrale) 13 13 (voie centrale) 13 13 (voie centrale)
TER circulations ou 160 ou 160 ou 160 ou 160
120 120 120 120
22h-6h 0 0 (voie centrale) 0 0 (voie centrale) 0 0 (voie centrale) 0 0 (voie centrale)
ou 160 ou 160 ou 160 ou 160
Total 44 4y U4y 44 44 4y 4y 44
6h-18h 8 8 100 8 8 100 8 8 100 8 8 100
Total 18h-22h 10 10 100 10 10 100 10 10 100 10 10 100
Fret circulations | 55h_6h 3 3 100 3 3 100 3 3 100 3 3 100
Total 21 21 21 21 21 21 21 21
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Trongon Saint-Jory / Toulouse

Les tableaux ci-aprés synthétisent I'ensemble des éléments ayant
une incidence sur les niveaux de bruits actuels et a terme sans
projet. Les émissions acoustiques de chaque voie sont calculées sur

la base des émissions acoustiques, de 'armement existant.

Situation actuelle Racco GPSO-
Montauban-Castelnau Castelnau-Racco GPSO . . Fenouillet Saint-Alban-Bif QNE Bif QNE - Toulouse
2012 Fenouillet Saint-Alban
Vitesse .
Plage max VALEEETS . Vitesse VR .
TMJA 2 Vi V2 Vitesse Vi V2 Vitesse Vi V2 Vi | V2 VR Vbanale Vitesse Vi V2 Vbanale Vitesse C1 c2 Vitesse
horaire surla max max
section
6h-18h 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4
18h-22h 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
TAGV 160 160 160 160 160
22h-6h 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Total 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6
6h-18h 6 4 6 4 6 4 6 4 6 4
18h-22h 3 0 3 0 3 0 3 0 3 0
GL 160 160 160 160 160
22h-6h 2 3 2 3 2 3 2 3 2 3
Total 11 7 11 7 11 7 11 7 11 7
6h-18h 14 11 14 11 14 11 14 11 7 14 11 7 20 21
18h-22h 3 4 3 4 3 4 3 4 0 3 4 0 8 7
TER 160 160 160 160 90 160 40 80
22h-6h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1
Total 17 15 17 15 17 15 17 15 7 17 15 7 28 29
6h-18h 6 4 6 4 6 4 4 3 9 4 3 9 1 0
18h-22h 1 3 1 3 1 3 0 1 4 0 1 4 0 1
100 100 100 100 ou 100 0u
FRET 120 120 120 120 90 120 40 80
22h-6h 8 6 ou 9 6 ou 9 & | ° | 2 10 4 2 10 0 0
Total 15 13 16 13 16 13 8 6 23 7 6 23 1 1
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Racco GPSO-

Situation actuelle 2012 Montauban-Castelnau Castelnau-Racco GPSO . ; Fenouillet Saint-Alban-Bif QNE Bif QNE - Toulouse
Fenouillet Saint-Alban
Plage V:‘eas:.e Vitesse Vitesse
TMJA horagire Vi V2 Vitesse Vi V2 Vitesse Vi V2 surla Vi V2 VR Vbanale | Vitesse Vi V2 VR Vbanale | Vitesse C1 c2 Vitesse
. max max
section
6h-18h 16 15 16 15 16 15 16 15 16 15
18h-22h 3 4 3 4 3 4 3 4 3 4
TAGV 160 160 160 160 160
22h-6h 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Total 20 20 20 20 20 20 20 20 20 20
6h-18h 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
18h-22h 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
GL 160 160 160 160 160
22h-6h 1 0 1 0 1 0 1 0 1 0
Total 4 3 4 3 4 3 u 3 4 3
6h-18h 14 11 14 11 14 11 14 11 7 14 11 7 38 37
18h-22h 3 4 3 4 3 4 3 4 0 3 4 0 11 13
TER 160 160 160 160 90 160 40 80
22h-6h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 3
Total 17 15 17 15 17 15 17 15 7 17 15 7 52 53
6h-18h 9 7 9 6 9 6 5 4 12 5 4 11 1 0
18 h-22h 2 5 2 5 2 5 0 1 6 0 1 5 0 1
100 100 100 100 100
FRET 90 40 80
ou 120 oul20 oul20 oul20 oul20
22h-6h 11 10 11 10 11 10 4 3 12 4 3 12 0 0
Total 22 22 22 21 22 21 9 8 30 9 8 28 1 1
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Référence 2025

Montauban-Castelnau

Castelnau-Racco GPSO

Racco GPSO-

Fenouillet Saint-Alban

Fenouillet Saint-Alban-Bif QNE

Bif QNE - Toulouse

Vitesse

Plage max Vitesse Vitesse
TMJA horagire Vi V2 Vitesse Vi V2 Vitesse Vi V2 surla Vi V2 VR Vbanale | Vitesse Vi V2 VR Vbanale | Vitesse C1 c2 Vitesse
. max max
section
6h-18h 16 15 16 15 16 15 16 15 16 15
18h-22h 3 4 3 4 3 4 3 4 3 4
TAGV 160 160 160 160 160
22h-6h 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Total 20 20 20 20 20 20 20 20 20 20
6h-18h 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
18h-22h 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
GL 160 160 160 160 160
22h-6h 1 0 1 0 1 0 1 0 1 0
Total 4 3 4 3 4 3 4 3 4 3
6h-18h 14 11 14 11 14 11 14 11 7 14 11 7 38 37
18h-22h 3 4 3 4 3 4 3 4 0 3 4 0 11 13
TER 160 160 160 160 90 160 40 80
22h-6h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 3
Total 17 15 17 15 17 15 17 15 7 17 i3 7 52 53
6h-18h 12 9 12 9 12 9 6 4 14 6 4 13 1 0
18h-22h 2 7 2 7 2 7 0 2 7 0 2 6 0 1
100 ou 100 ou 100 ou 100 ou 100 ou
FRET 120 120 120 120 20 120 40 80
22h-6h 14 12 14 12 14 12 5 3 15 5 3 15 0 0
Total 28 28 28 28 28 28 11 9 36 11 9 34 1 1
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Projet 2055 Montauban-Castelnau | Castelnau-Racco GPSO Racco GPSO-Fenouillet Saint-Alban Fenouillet Saint-Alban-Bif QNE Bif QNE - Toulouse
TMJA h':)lraa%‘rae Vi V2 | Vitesse | V1 V2 |Vitesse| VIR | V2R | Vitesse | V1L V2L | Vitesse | VIR | V2R | Vitesse | VIL | V2L | Vitesse | VIR | V2R | Vitesse | V1L V2L | Vitesse| C1 | C2 | Vitesse
6h-18h 25 24 25 24 25 24
18h-22h 7 8 7 8 7 8
TAGV 160 160 160
22h-6h 2 2 2 2 2 2
Total 34 34 34 34 34 34
6h-18h 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
18h-22h 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
GL 160 160 160 160 160
22h-6h 1 0 1 0 1 0 1 0 1 0
Total 4 3 4 3 4 3 4 3 4 3
6h-18h 23 23 29 29 7 7 22 22 7 7 22 22 7 7 22 22 38 37
18h-22h 7 7 9 9 2 2 8 8 2 2 8 8 2 2 8 8 11 13
TER 160 160 160 130 160 90 160 40 80
22h-6h 1 1 1 1 0 0 1 1 0 0 1 1 0 0 1 1 3 3
Total 31 31 39 39 9 9 31 31 9 9 31 31 9 9 31 31 52 53
6h-18h 16 13 16 12 6 5 9 9 7 6 8 12 7 6 7 12 1 0
18h-22h 3 9 3 8 100 2 3 2 7 0 3 4 5 0 3 100 4 4 0 1
100 ou 100 ou 100 ou 100 ou
FRET ou 90 ou 40 80
120 120 120 120 120 120
22h-6h 21 18 21 19 7 7 11 12 7 5 9 12 7 5 9 12 0 0
Total 40 40 40 39 15 15 22 28 14 14 21 29 14 14 20 28 1 1
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Les résultats de la modélisation

Trongon Bégles / Saint-Médard-d'Eyrans

Afin de déterminer les zones d'ambiance sonore modérées et non
modérées une simulation acoustique a été réalisée en prenant en
compte la contribution sonore de la ligne ferroviaire existante et des
routes classées a proximité (A62 et A630).

Deux zones se distinguent :

» entre la limite de commune Bordeaux / Bégles et I'avenue
Foch a Villenave-d’Ornon, les batiments sont généralement
situés en zone d’'ambiance sonore préexistante modérée ;

» entre l'avenue Foch a Villenave-d’Ornon et la limite de
commune Saint-Médard-d’Eyrans / Ayguemorte-les-Graves,
les batiments sont généralement situés en zone d'ambiance
sonore préexistante non modérée.

Pour vérifier si le projet daménagements ferroviaires au Sud de
Bordeaux constitue une modification significative, des simulations
acoustiques de la contribution sonore des voies ferrées ont été
réalisées a I'horizon 2025 (avec mises en service des projets), sans le
projet (situation de référence) et avec le projet.

La totalité des batiments proches des voies ferrées subit en facade
une augmentation supérieure a 2 dB(A). Le projet entraine donc une
modification significative du niveau sonore.

Une simulation acoustique a ensuite été réalisée en prenant en
compte le projet a terme (30 ans apres, soit 2055).

Les résultats ont montré que le projet génére des dépassements
de seuils acoustiques réglementaires pour plusieurs batiments. La
moitié de ces batiments sont également des Points Noirs du Bruit.

Les mesures de protection

Comme pour les troncons de lignes nouvelles, les dispositifs
dimensionnés sont des protections a la source (type merlons
ou écrans), dont les hauteurs seront adaptées en fonction des
configurations d’implantation et des caractéristiques du bati a
protéger.
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Le linéaire total de protections a la source dimensionné s’éléve
a environ 9 940 m linéaires, réparti comme suit :

Linéaire de protection

Communes -
alasourceenm
Bégles 3120
Villenave-d’'Ornon 1390
33
Cadaujac 3810
Saint-Médard-d’€Eyrans 1620

Un dernier calcul a été effectué en incluant des protections
acoustiques a la source de type merlon ou écran pour protéger
les riverains du bruit ferroviaire conformément a I'engagement
développement durable n° 6 de RFF.

Nombre de batis exposés au-dessus des seuils réglementaires

Département

Sans protection Avec protections

Gironde 352 s

Parmi les batiments exposés au-dessus des seuils réglementaires,
le projet crée 80 Points Noirs du Bruit ferroviaire (en plus des
27 préexistants), et aprés protection a la source, 15 PNB créés par
le projet et 3 préexistants subsistent, pour lesquels des mesures
complémentaires seront prises.

44 béatis dont 15 Points Noirs Bruit restent au-dessus des seuils
réglementaires aprés mise en place des protections acoustiques a la
source.

Pour ces derniers, des mesures spécifiques seront mises en ceuvre
afin de les protéger du bruit de la future infrastructure ferroviaire
(voir ci-avant).

Ces mesures spécifiques seront mises en place au démarrage du
chantier dans la mesure du possible.

Le classement sonore de l'infrastructure sera réalisé en application
des articles L.571-10 et R.571-32 a 43 du Code de I'Environnement
et la définition des secteurs affectés par le bruit feront I'objet d’'un
arrété préfectoral ultérieur, en fonction du tracé définitif. Cet arrété
sera pris en compte par une mise a jour du document d’urbanisme
(fixant alors dans le périmétre les mesures d’isolation a prendre pour
les constructions nouvelles).
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Trongon Saint-Jory / Toulouse

Comme sur le troncon Beégles / Saint-Médard-d’Eyrans, pour
vérifier si le projet d’aménagements ferroviaires au Nord de
Toulouse constitue une modification significative, des simulations
acoustiques de la contribution sonore des voies ferrées ont été
réalisées en 2025 (aprés mise en service du projet), sans le projet
(situation de référence) et avec le projet.

Cette vérification n’a été réalisée que sur la partie sur laquelle
les aménagements de voies sont conséquents et ou la
géométrie des voies est modifiée de facon substantielle (zone
de travaux).

La présence de Points Noirs du Bruit a par contre été vérifiée sur
I'ensemble du troncon.

Une simulation acoustique a ensuite été réalisée en prenant en
compte le projet a terme (30 ans aprés sa mise en service, soit 2055).

Les résultats ont montré que le projet engendre des dépassements
de seuils acoustiques réglementaires pour plusieurs batiments. La
moitié de ces batiments sont également des Points Noirs du Bruit.

Au total, 305 batiments sont identifiés comme a protéger dans
le cadre du projet, dont 68 batiments dépassent les seuils
réglementaires des Points Noirs Bruit.

Les mesures de protection

Comme pour les troncons de ligne nouvelle, les dispositifs
dimensionnés sont des protections a la source (type merlons
ou écrans), dont les hauteurs seront adaptées en fonction des
configurations d’implantation et des caractéristiques du bati a
protéger.

Le linéaire total de protections a la source s’éléve a environ
7 660 ml, qui permettront de protéger prés de 180 batiments.

Un dernier calcul a été effectué en incluant des protections
acoustiques a la source de type merlon ou écran pour protéger
les riverains du bruit ferroviaire conformément a I'engagement
développement durable n° 6 de RFF.

245 batiments restent au-dessus des seuils réglementaires apres
mise en place des protections acoustiques a la source.

Pour ces derniers, des mesures spécifiques seront mises en ceuvre
afin de les protéger du bruit de la future infrastructure ferroviaire
(voir ci-avant). Ces mesures spécifiques seront mises en place au
démarrage du chantier dans la mesure du possible.




Le classement sonore de I'infrastructure sera réalisé en application
des articles L.571-10 et R.571-32 a 43 du Code de I'Environnement
et la définition des secteurs affectés par le bruit feront I'objet d’'un
arrété préfectoral ultérieur, en fonction du tracé définitif. Cet arrété
sera pris en compte par une mise a jour du document d’'urbanisme
(fixant alors dans le périmétre les mesures d’isolation a prendre pour
les constructions nouvelles).

Certains de ces batiments pourront bénéficier de lefficacité des
écrans au niveau des étages inférieurs.

Les effets acoustiques des rétablissements routiers

Les effets acoustiques des rétablissements routiers et ferroviaires,
ont également été étudiés dans le cadre des études acoustiques.

Toutes les infrastructures rétablies le long des lignes nouvelles et
des lignes existantes aménagées au Nord de Toulouse et au Sud de
Bordeaux ont été étudiées. Pour chaque rétablissement, une analyse
a été menée en fonction de :

) sa situation géographique (présence ou non de bati a
proximité) ;

» son trafic significatif ou non (fonction de sa présence ou non
dans le classement sonore des infrastructures) ;

» samodification (rétablie en place ou décalée).

La réglementation applicable

Laménagement  d’infrastructures de  transport terrestre

(infrastructure  nouvelle ou modification  d’infrastructures
existantes), est régi par l'article L.571-44 du code de I'environnement
relatif a la limitation du bruit des aménagements et infrastructures

de transports terrestres.

Dans le cas d’'une infrastructure routiére, les textes réglementaires
applicables sont:

> larrété du 5 mai 1995 « relatif au bruit des infrastructures
routiéres »;

» la circulaire du 12 décembre 1997 relative a la prise en
compte du bruit dans la construction des routes nouvelles
ou 'aménagement de routes existantes du réseau national.
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Pour une infrastructure ferroviaire, les textes réglementaires
applicables sont:

> larrété du 8 novembre 1999 « relatif au bruit des
infrastructures ferroviaire » ;

» lacirculaire du 28 février 2002 relative a la prise en compte
du bruit dans la construction de voies ferrées nouvelles ou
'aménagement de lignes ferroviaires existantes du réseau
national.

Seuils drespecter

Dans le cadre des études acoustiques des rétablissements, les
hypothéses suivantes ont été retenues:

» les batiments concernés sont situés en zone d’ambiance
sonore modérée, ainsi les seuils applicables a la
transformation de l'infrastructure sont plus contraignants;

» la période dimensionnante est le jour pour les voies
routiéres et la nuit pour les voies ferrées (dG a la présence de
trains Fret).

Si la modification de [linfrastructure rétablie est significative
(augmentation du niveau sonore en facade supérieure a 2 dB(A)), les
seuils réglementaires a respecter sont:

» 60 dB(A) le jour pour un rétablissement routier;
» 58dB(A) la nuit pour un rétablissement ferroviaire.

Conformément a la réglementation en vigueur, seul le bruit issu de
I'infrastructure rétablie est pris en compte.

Identification des Rétablissements

La méthodologie détaillée est présentée dans le chapitre 12 de
I'étude d’impact.

Environ 480 rétablissements de voiries (y compris les pistes
forestieres et passages grandes faunes) et 8 rétablissements de
voies ferrées sont recensés sur les projets ferroviaires.

Parmi ces rétablissements seuls ceux répondant aux critéres
identifiés dans la méthodologie ont été retenus:

» présence ou non de bati a proximité ;

» trafic significatif ou non (fonction de sa présence ou non
dans le classement sonore des infrastructures) ;

» modification du rétablissement (rétabli en place ou voirie
latérale).

Ainsi 23 rétablissements routiers et un rétablissement de voie

ferrée ont fait I’'objet d’une étude acoustique.

Nombre de rétablissements retenus pour I'étude acoustique (source €gis)

Routier |Ferroviaire | Routier |Ferroviaire

Aménagements

ferroviaires au 32 0 6 0
Gironde | Sudde Bordeaux
(33)

Ligne Nouvelle 97 0 2 0
Lot-et-Garonne (47) 106 2 7 0
Tarn-et-Garonne (82) 130 3 5 1

Ligne Nouvelle 7 0 0 0
Haute
Garonne B
(31) Aménagements

ferroviaires au 17 0 1 0

Nord de Toulouse
Landes (40) 83 2 2 0
TOTAL 472 8 23 1
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Analyse des rétablissements et résultats

Analyse simplifiée des rétablissements
faisant l'objet d'une étude acoustique

Une analyse simplifiée des rétablissements retenus est effectuée
en considérant que les batiments riverains se trouvent a priori en
modification significative (+2 dB(A)).

Si aucun bati ne se trouve dans la zone de l'isophone seuil, le
rétablissement n’a pas deffet acoustique, aucune protection
acoustique n’est nécessaire.

Si au moins un batiment est situé dans la zone de l'isophone seuil,
une analyse plus détaillée est menée pour vérifier si des protections
acoustiques doivent étre mises en ceuvre (voir ci-apres).

Cette premiére analyse a permis de démontrer que parmi les
23 rétablissements retenus, 17 rétablissements enregistrent
au moins un bati dans le périmétre dépassant le seuil
réglementaire.
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Analyse simplifiée du rétablissement de laRD119 a Roquefort (47) (source £gis)

RETABLISSEMENT ROUTIER RD119
Commune de Roquefort (47)
Carte avant protection acoustique \

S~

) ——— &
¥

Cette analyse simplifiée permet d'identifier si des batiments sensibles

dép le seuil régl ire de 60 dB(A) de jour. C'est le cas ici.

Une analyse détaillée est réalisée afin de vérifier si la création du rétablissement
routier entraine une modification significative de I'environnement sonore.

&

Lascledes

= Limite Communale

Principe de protection acoustique par merion

ou par écran acoustique
ECHELLE :

Bati né itant une mesure i 1/3000
\ du fait du projet ferroviaire
Bati itant une mesure
du fait du rétablissement routier
Aquisition du bati
H O q caanoreoseT FERROVIAIRE
/ [ Batinon concemé par les seuils de la DU SUD-QUEST
R Bordeaux-Toulouse Bordeaux-Dox

réglementation acoustique (industrie, hangar, ...)

: Bati concerné par les seuils de la réglementation
acoustique (habitation, bureau, santé, enseignement)
|

Isophone seuil - Période dimensionnante : RESLAL FURRE OF FRANCE ‘@) g

Jour (6h - 22h) Réalisation: Octobre 2013




Analyse détaillée des rétablissements
en cas de dépassement du seuil réglementaire

Dans le cas ou l'analyse simplifiée conclut a un dépassement du
seuil réglementaire pour au moins un bati, une étude détaillée avec
modélisation est menée pour vérifier si la modification est bien
significative (augmentation du bruit supérieure a 2 dB(A)).

Cette analyse est menée selon la méthodologie suivante :

» calcul de la situation de référence (horizon 2055 sans mise
en place des projets ferroviaires) ;

» calcul de la situation projet (horizon 2055) ;
) évaluation des écarts entre les deux situations.

Si I'écart des niveaux de bruit est inférieur a 2 dB(A), le
rétablissement n'engendre pas une augmentation significative du
bruit par rapport a la situation de référence. Dans ce cas aucune
protection acoustique n’est a prévoir.

Sil'écart des niveaux de bruit est supérieur a 2 dB(A), des protections
acoustiques doivent étre mises en ceuvre pour protéger les batis du
bruit engendré par le rétablissement.

Préconisation des protections acoustiques

Les dispositifs dimensionnés sont des protections a la source (type
merlons ou écrans), dont les hauteurs seront adaptées en fonction
des configurations d’'implantation et des caractéristiques du bati a
protéger.

D’'une facon générale, la protection a la source sera privilégiée,
chaque fois qu’elle sera techniquement et esthétiquement adaptée,
et d'un codt raisonnablement proportionné a l'objectif visé. Les
hauteurs de protection acoustiques ont été limitées a 4 métres.

Les solutions de protection a la source concernent I’habitat diffus et
dense.

Pour I'habitat isolé des protections individuelles complémentaires
sont privilégiées.

Pour plus de détails des rétablissements étudiés ainsi que le
dimensionnement des protections acoustiques on se référera au
Volume 4 cahiers géographiques de I'’étude d’impact.

Environ 4 000 ml de protections acoustiques a la source et
10 mesures de protections acoustiques complémentaires
sont nécessaires en complément des protections acoustiques
dimensionnées pour la section courante.
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Analyse détaillée du rétablissement de laRD119 a Roquefort (47) (Source Egis)

D Différence (avec-sans GPSO) : 1.9 dB(A)

RETABLISSEMENT ROUTIER RD119
Commune de Roquefort (47)

Carte d'analyse détaillée de I'impact
acoustique du rétablissement routier

T Bati n°074041 (Habitation)

Avant protection a la source :60.2 dB(A)
Aprés protection a la source : 60.2 dB(A)

Rue du Pont dfe/la SW

Bati n°073740 (Habitation)

Différence (avec-sans GPSO) : 0.2 dB(A)
Avant protection a la source :70.5 dB(A)
Aprés protection a la source :70.5 dB(A)

Bati n°073284 (Habitation)

Différence (avec-sans GPSO) : 0.6 dB(A)
Avant protection a la source : 63.8 dB(A)
Aprés protection a la source :63.8 dB(A)

Bati n°074326 (Habitation)

Différence (avec-sans GPSO) : 1.1 dB(A)
Avant protection a la source :61.7 dB(A)
Aprés protection a la source :61.7 dB(A)

Bati n°072708 (Habitation)

Différence (avec-sans GPSO) : 1.7 dB(A)
Avant protection a la source :68.1 dB(A)
Aprés protection a la source :68.1 dB(A)

[E——

Bati n°074423 (Habitation)

E Différence (avec-sans GPSO) : 0.6 dB(A)
Avant protection a la source :71.3 dB(A)
Aprés protection a la source :71.3 dB(A)

[

Bati n°072187 (Habitation)

Différence (avec-sans GPSO) : 1.2 dB(A)
Avant protection a la source : 68.4 dB(A)
Aprés protection a la source :68.4 dB(A)

I

Bati n°073112 (Habitation)

Différence (avec-sans GPSO) : 2.1 dB(A)
Avant protection a la source :61.4 dB(A)
Apreés protection a la source :61.4 dB(A)

Bati n°074034 (Habitation)

Différence (avec-sans GPSO) : -0.5 dB(A)
Avant protection a la source :63.6 dB(A)
Aprés protection a la source : 63.6 dB(A)

Bati n°072242 (Habitation)

Différence (avec-sans GPSO) : -0.2 dB(A)
Avant protection a la source :70.5 dB(A)
Aprés protection a la source :70.5 dB(A)

&

Bati n°072546 (Habitation)

Bati n°073501 (Habitation)

Différence (avec-sans GPSO) : 1.6 dB(A)
Avant protection a la source :57.9 dB(A)
Aprés protection a la source :57.9 dB(A)

Différence (avec-sans GPSO) : -0.3 dB(A)
Avant protection a la source : 69.9 dB(A)
Apres protection a la source : 69.9 dB(A)

T

=
3
I
(@
‘S
AJ

Bati n°075970 (Habitation)

Différence (avec-sans GPSO) : 2.0 dB(A)
Avant protection a la source :59.0 dB(A)
Aprés protection a la source :59.0 dB(A)

Bati n°075932 (Habitation)

g

Lascledes

Bati n°072557 (Habitation)

Différence (avec-sans GPSO) : 0.0 dB(A)
Avant protection a la source :64.5 dB(A)
Aprés protection a la source :64.5 dB(A)

Bati n°072982 (Habitation)

Q

Différence (avec-sans GPSO) : -0.1 dB(A) }
Avant protection a la source :60.7 dB(A)
Apres protection a la source : 60.7 dB(A)

Bati n°072756 (+

Différence (avec-sans GPSO) : 0.4 dB(A)
Avant protection a la source :62.5 dB(A)
Aprés protection a la source : 62.5 dB(A)

Différence (avec-sans GPSO) : 0.2 dB(A)
Avant protection a la source :76.7 dB(A)
Aprés protection a la source :76.7 dB(A)

Bati n°072158 (Habitation)

S

Différence (avec-sans GPSO) :-0.2 dB(A) & a

Avant protection a la source :61.1 dB(A)

e

Aprés p ion a la source :61.1 dB(A)

i i A

Limite Communale

- Principe de protection acoustique par merlon

Une analyse détaillée est réalisée afin de vérifier si la création ~
du rétablissement routier entraine une modification significative
de I'environnement sonore. C'est ici le cas du bati n°073112,

qui nécessite par conséquent une isolation de fagade.

ou par écran acoustique

Bati itant une mesure

ECHELLE :

du fait du projet ferroviaire

Bati né i une mesure

1/3000

du fait du rétablissement routier
Aquisition du bati

Bati non concerné par les seuils de la

caann peoser FERROVIAIRE G Q

" Bordeaux-]

réglementation acoustique (industrie, hangar, ...)

Bati concerné par les seuils de la réglementation

bureau, sante,

Bati nécéssitant une protection acoustique

du fait du rétablissement routier

2= @egis

Réalisation:Octobre 2013
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Résultats de I'analyse de |'étude acoustique des rétablissements (source egis)

Nombre de batis concernés

. ars . o .. Linéaire Nombre
Présence de bati (niveau sonore en situation . .
. . . < . .- . . de protection de protections
Déepartement Communes Nom du rétablissement aproximite du projet augmente de plus de . .
N .. . acoustique acoustiques
rétablissement 2 dB(A) et supérieur au seuil . . .
. . alasource (ml) complémentaires
réglementaire)
RD11 (PK8.L) Oui 0 0 0
Cadaujac RD108 — Avenue de Saint-Médard (PK10.2) Oui 0 0 0
Aménagement RD214€E9 —rue des Marguerites (PK11.5) Non 0 0 0
ferroviaire
au Sud de Bordeaux RD108 —avenue du Cordon d'Or (PK12.2) Oui 0 0 0
Gironde (33] Saint-Médard-d'Eyrans RD108 —avenue de Canterane (PK12.8) Non 0 0 0
RD214 - Route du Pont de Tdls (PK13.8) Oui 0 0 0
g”g”te.mmte'les' Graves / RD1113 (PK16.2) Oui 0 0 0
Ligne Nouvelle €autiran
Landiras RD116 (PK30.3) Oui 0 0 0
Fargues-sur-Ourbise RD655 - Itinéraire Golfech (PK110.0) Non 0 0 0
RD292 (PK139.4) Non 0 0 0
Brax
Accés Gare Agen TGV (PK2.3 racc Agen) Oui 4 0 4
Lot-et-Garonne (47) RD119 (PK3.4 Racc Agen]) Oui 1 0 1
Roquefort
RD656 (PK141.2) Oui 0 0 0
Roquefort RD656E —Itinéraire Golfech (PK142.0) Oui 9 715 0
La passage RD931E - Rocade d'Estillac (PK143.3) Oui 6 640 1
RD12 (PK180.9) Oui 0 0 0
Caumont
RD15 (PK181.0) Non 0 0 0
Saint-Porquier RD813 (PK195.4) Oui 2 0 2
Tarn-et-Garonne (82) Lacourt-Saint Pierre RD108 (PK205) oui 0 0 0
VLAT entre Ch de Bégués et RD39 (PK208.9) Oui 0 0 0
Bressols ; &
Voie ferrée Montauban - .
Castelnau-d'estrétefonds (PK209.2) oui 7> 2650 !
Ligne Nouvelle Aucunrétablissement a étudier sur ce secteur
Haute Garonne Aménagement
(31) ferroviaire Lespinasse Rue du Moulin Oui 0 0 0
au Nord de Toulouse
Carcen-Ponson RD41 (PK 154.8) Non 0 0 0
Landes (40)
LuFbardgz-et—Bargues / Accés gare Mont-de-Marsan TGV (PK7.1) Oui 1 0 1
Saint-Avit
TOTAL 98 4005 10
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La multi-exposition acoustique

Définition
La multi-exposition acoustique concerne I'exposition d’un individu a

plusieurs sources sonores d’intensité et de fréquences différentes.

Ces sources sonores, identifiables d’'un point de vue sonore et visuel,
sont différenciées du bruit de fond (exemple : vent, oiseaux, riviére)

qui lui est peu fréquent ou masqué (moins intense).

Les sources liées a la multi-exposition peuvent étre de différentes

natures:

Différentes sources de bruit concernées par la multi-exposition acoustique

Source de bruit

Bruit routier

Type de bruit / distinction

bruit généralement
continu pour les forts
trafics et distinctif

pour certains véhicules
bruyants (poids-lourds ou
véhicules a deux roues)

Indicateurs
deréférence

LAeq(6h-22h)
LAeq (22 h-6h)

bruit discontinu avec une
intensité (émergence)

i LAeg(6h-22h
fBer:Irlct)viaire différente en fonction du al )
type de matériel roulantet | LAed(22h-6h)
de savitesse (TaGV, Fret)
bruit discontinu et plus ou
moins intense en fonction Lden
Bruit aérien du couloir aérien et du )
type d’aéronef (avion de Lnight
ligne, hélicoptére)
LAeq(7h-22h)
LAeq (22 h-7h)
. ) Emergence
bruit ponctuel ou continu (différence entre
plus ou moins intense en le bruit ambiant
Bruitindustriel | fonction dutype d'activité

de l'usine (ventilation,
impacts, compresseurs)

comprenant le
bruit particulier
de l'industrie et
le bruit de fond
sans le bruit de
l'industrie)

Les cas de multi-exposition acoustique étudiés dans le cadre des
études sont principalement les situations combinant bruit routier et

bruit ferroviaire.
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Autoroute A20 sur la commune de Bressols (source: £gis, 2012)

La multi-exposition acoustique ne peut pas étre quantifiée
seulement par un niveau sonore cumulé de différentes sources de
bruit, mais par une sensation de géne liée au ressenti physiologique
et psychologique de I'étre humain face a I'exposition de I'ensemble
des sources de bruit (intensité, fréquence, vibrations, situation
spatiale, vue directe de la source de bruit, perceptions ou
connotations psychologiques).

La multi-exposition sonore engendre un effet additif ou multiplicatif
des problémes liés au bruit chez 'homme (anxiété, interférence
avec la communication, perturbation du sommeil, etc.). Par
contre, la géne liée a la multi-exposition acoustique sera ressentie
différemment et pas forcément dégradée par rapport a la situation
d’exposition au bruit d’'une seule source.

Cas 1: Le projet ferroviaire croise une infrastructure classée existante
(Source : Egis)

Infrastructure classée

GPSO

Dans le cas 1, quelle que soit la position du batiment (batis 1 a 4),
une facade est actuellement exposée au bruit d’'une infrastructure
classée. La réalisation du projet ferroviaire générera du bruit sur une
autre facade (perpendiculaire) du batiment. Ceci risque d’entrainer
une dégradation de la qualité de vie des occupants. Toutefois, la
géne ressentie sera différente selon le bruit dominant auquel le local
est exposé.

Selon le bruit dominant, une seule des facades sera réellement en
situation de multi-exposition acoustique. Afin de limiter la géne de la
multi-exposition, chaque infrastructure doit disposer de protection
acoustique (a la source ou mesure complémentaire).

Cas 2: Le projet ferroviaire est paralléle a une infrastructure classée
existante (source: £gis)

Infrastructure classée

GPSO

Dans le cas 2-1 (bati n° 1), I'infrastructure existante est positionnée
entre le batiment et le projet ferroviaire. Le bati déja exposé au bruit
d’une source sonore (mono-exposition) sera alors en situation de
multi-exposition. Néanmoins, dans cette configuration, le bruit
du projet ferroviaire sera plus ou moins « masqué » par celui de
I'infrastructure existante. Dans une situation de source dominante,
la géne ressentie est équivalente a la situation de mono-exposition.
Elle sera donc identique a celle existante actuellement. Pour limiter
au maximum la géne sur ce batiment, une protection a la source sur
chaque infrastructure ou sur I'infrastructure la plus proche peut étre
envisagée.

Dans le cas 2-2 (bati n° 2), c’est le batiment qui est situé entre
Iinfrastructure existante et le projet ferroviaire. Le batiment ayant
déja une facade exposée au bruit de linfrastructure existante
se retrouvera avec deux facades opposées exposées au bruit
de deux infrastructures. La qualité de vie des occupants du
batiment sera donc dégradée. La géne ressentie sera fonction de
la source dominante pour chaque facade exposée. Les facades
perpendiculaires au projet seront les plus en situation de multi-
exposition acoustique (exposées a deux sources de bruit). Afin de
limiter la géne de la multi-exposition, chaque infrastructure doit
étre protégée a la source ou une isolation de toutes les facades du
batiment peut étre envisagée.

Dans le cas 2-3 (bati n° 3), une facade est actuellement exposée au
bruit d’une infrastructure classée. La réalisation du projet ferroviaire
générera du bruit sur le batiment. Ceci risque dentrainer une
dégradation de la qualité de vie des occupants. Toutefois, la géne
ressentie sera différente selon le bruit dominant auquel le local est
exposé.
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Cas 3 : Le projet ferroviaire se raccorde ou longe une ligne ferroviaire
existante (source : £gis)

Infrastructure ferroviaire existante

GPSO

Dans le cas 3, quelle que soit la position du batiment (batis n° 1 ou
n° 2), il est déja exposé au bruit ferroviaire. Cette configuration ne
correspond pas forcément a une situation de multi-exposition car la
nature du bruit est inchangée. La mise en place du projet géneérera
éventuellement une évolution du bruit percu en facade des riverains
et la géne ressentie sera fonction de la variation du trafic ferroviaire
et de la vitesse.

Un sujet de recherche

Plusieurs études ont été effectuées ou sont en cours au sujet de la
multi-exposition. On citera (liste non exhaustive) :

» « Evaluation de la géne due a I'exposition combinée aux
bruits routier et ferroviaire » - rapport n°® 242 de I'INRETS —
septembre 2003 ;

» « Comment prendre en compte la multi-exposition
sonore ? » - Fiche n°® 6 du CERTU — Cartes de bruit —
septembre 2006 ;

) « Situations de multi-exposition aux bruits routier et
ferroviaire : quelles pistes de recherche pour de nouveaux
indicateurs ? » - Acoustique & technique n° 37 spécial bruit
ferroviaire — Deuxiéme trimestre 2004 ;

)« Multi-exposition et multi-nuisances » - Thése de doctorat
de Régis PISCoT, discipline : sciences pour l'ingénieur,
spécialité : architecture — Version 1 du 25 juin 2009.

Ces études montrent qu’il est difficile de quantifier la géne issue de
plusieurs sources de bruit différentes.

Actuellement il est facile d’identifier et évaluer la géne acoustique
d’'une source isolée (mono-exposition) aussi bien par la mesure
in-situ ou en laboratoire que par le calcul acoustique a laide
de logiciels de simulations acoustiques. Les méthodes sont
connues, développées depuis plusieurs décennies et les nuisances
acoustiques font l'objet d’une réglementation spécifique a chaque
type de source de bruit.
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En situation de multi-exposition acoustique la géne ressentie peut
étre due a I'effet cumulatif du bruit ou au bruit d’'une source sonore
plutét qu’une autre. Il est parfois difficile de distinguer I'impact
acoustique de chaque source et de définir laquelle est la plus
génante.

La géne varie en fonction du type de source

Les bruits des sources sonores sont percus différemment. En
situation de multi-exposition routiére/ferroviaire, le bruit routier
est continu et percu comme plus grave, alors que le bruit ferroviaire
intermittent est lui, défini, comme surprenant.

De plus, un bruit sera plus ou moins génant qu’un autre en fonction
de l'activité de la personne exposée, par exemple :

le bruit ferroviaire est plus perturbant pour les conversations
téléphoniques ou a I'extérieur ;

le bruit routier est plus perturbant pour le sommeil, 'utilisation des
espaces extérieurs et I'usage de certaines piéces de I'habitat.

La géne due au bruit n’est pas forcément liée a son intensité (volume)
mais plutot a sa variation. Si le niveau sonore reste constant (c’est
souvent le cas pour le bruit routier) les personnes auront tendance
a s'accoutumer au bruit et la géne ressentie sera moins importante.

Au contraire, la variation parfois brutale du niveau sonore (c’est
le cas au passage d’un train) peut engendrer un phénomeéne de
surprise. Mais, la variation de I'intensité sonore sera perturbante
uniquement pendant la période d’apparition du bruit (qui peut varier
de quelques secondes pour un TaGV a 320 km/h a quelques minutes
pour un train Fret). Elle sera plus acceptée que le bruit routier et
moins génante en globalité.

La multi-exposition acoustique n’étant pas réglementée, I'indicateur
acoustique et les seuils acoustiques pertinents a respecter sont a
définir. De méme, un choix doit étre fait sur la prise en compte ou
non d’un bonus ferroviaire tel que mis en évidence dans les études
de recherche sur la multi-exposition.

La dominance d'une source sonore

Les recherches sur la multi-exposition acoustique ont montré
que la géne sonore n'est pas forcément liée au cumul énergétique
de 'ensemble des sources de bruit, mais a la perception plus ou
moins importante d’'une source sonore par rapport au bruit de fond
(émergence).
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Ainsi, en fonction du niveau sonore global, une source peut étre
plus génante qu’une autre en fonction de son intensité, de sa durée
d’apparition et de sa localisation.

Dans les cas de multi-exposition sonore, une source de bruit peut
étre masquée par une autre plus intense, auquel cas le site se trouve
en situation de « dominance » d’'une source. Cette dominance est
définie par un dépassement de la contribution sonore d’une
source supérieur a 5 dB(A) de la contribution sonore d’'une autre
source. Elle peut varier selon les périodes de la journée. Par exemple
un site peut étre en situation de dominance routiére la journée et en
situation de dominance ferroviaire la nuit.

La dominance d’une source par rapport a une autre est également
due a 'emplacement de 'observateur ou du riverain par rapport aux
infrastructures (en hauteur, en dessous, paralléle, perpendiculaire...).

En situation de dominance d’'une source, la géne liée a la multi-
exposition acoustique peut étre assimilée a celle en situation de
mono-exposition.

La situation de dominance seule ne suffit néanmoins pas a
caractériser le degré de géne due au bruit d’'une source plutét
qu’une autre. Par exemple, a niveau sonore Lden identique, les
personnes sont plus génées par le bruit d’'un avion que celui d’'une
route.

L'évaluation de la dose-réponse

Des recherches ont été effectuées pour définir un degré de géne
(variant entre « pas du tout géné » a « trés géné ») en compilant
différents parameétres:

» le type de source et ses contributions sonores sur
différentes périodes (24h, jour, soir, nuit) ;

» le niveau sonore global sur différentes périodes (24h, jour,
soir, nuit) ;

» ladominance ou non-dominance d’'une source;

» les variables non-acoustiques (le type de logement, la
région, la distance par rapport aux voies, la présence
de balcon ou despace extérieur, I'environnement
sociodémographique, ratio d'occupation du logement,
connaissances de 'acoustique, etc.).




Les résultats ont mis en évidence les effets suivants:
» lagéne dépend dutype de source de bruit et de I'activité ;

» le niveau d’exposition globale et la contribution relative de
chaque source (dominance) ont un impact direct sur la géne
ressentie;

» la pertinence d’'un bonus ferroviaire par rapport au bruit
routier existe et est évaluée a 5 dB(A) le jour, 2 dB(A) le soir
etjusqu’a 10 dB(A) sur la période de 24 h;

» en situation de faibles ou forts niveaux sonores globaux, la
géne totale dépend du niveau sonore d’'une des sources;

) en situation intermédiaire (niveau sonore moyen), la géne
totale dépend de la différence entre les niveaux sonores des
deux sources;

» la géne totale sur 24 h dépend a part égale de la géne
routiére de jour et de la géne ferroviaire de soirée ;

» la géne nocturne est trés inférieure a la géne sur la journée
ou alagéne surlasoirée;

) la géne de multi-exposition acoustique est également liée a
des variables non-acoustiques (situation des infrastructures
par rapport au riverain, isolation du logement, jugement ou
opinion du riverain, facteurs sociodémographiques, etc.).

Le contexte réglementaire

En l'absence de texte réglementaire faisant référence a la multi-
exposition, seule la circulaire du 25 mai 2004 relative au bruit des
infrastructures de transport terrestre y fait référence.

Concernant les projets du GPSO :
cas de I'aménagement des lignes existantes

Ameénagements ferroviaires au Sud de Bordeaux

Concernant les aménagements ferroviaires au Sud de Bordeaux,
I'étude acoustique de la modification significative de la ligne
ferroviaire existante Bordeaux-Séte au Sud de Bordeaux a permis
d’identifier les Points Noirs du Bruit créés par les projets ferroviaires.
Des solutions de protections acoustiques a la source (par écran) et/
ou mesures complémentaires (isolation de facade ou acquisition)
ont également été étudiées pour résorber ces Points Noirs du Bruit
et ceux existants actuellement a proximité de la ligne ferroviaire
existante.
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Tous les Points Noirs du Bruit référencés sont situés a moins de
50 m de la ligne ferroviaire. lls concernent uniquement I'impact
acoustique de la future infrastructure et non la multi-exposition
liée au cumul de la ligne ferroviaire existante et de I’Autoroute A62
(située a plus de 250 m des Points Noirs du Bruit créés).

Aménagements ferroviaires au Nord de Toulouse

Nord de
Toulouse, I'étude acoustique de la modification significative de

Concernant les aménagements ferroviaires au

la ligne ferroviaire a permis d’identifier les batiments a protéger
réglementairement. Des solutions de protections acoustiques a la
source (par écran) et/ou mesures complémentaires (isolation de
facade ou acquisition) ont également été étudiées pour traiter les
zones a protéger.

Tous les Points Noirs du Bruit référencés sont situés a moins de
50 m de la ligne ferroviaire. lls concernent uniquement I'impact
acoustique et non la multiexposition liée au cumul de la ligne
ferroviaire et des voiries routiéres.

Concernant les projets du GPSO :
cas des lignes nouvelles

Les seuils réglementaires dus a la construction des lignes nouvelles
sont inférieurs de 10 dB(A) aux seuils de définition d’'un Point Noir du
Bruit (PNB) précisés dans la directive n°2002/49/CE du 25 juin 2002.

Si deux niveaux de bruit sont émis simultanément par deux sources
sonores, et si le premier est supérieur au second d’au moins
10 dB(A), le niveau sonore résultant est égal au plus grand des deux.
Le bruit le plus faible est alors masqué par le plus fort :

» 60dB(A)+70dB(A)=70dB(A)

En application de cette formule, pour qu’'un batiment situé en
zone de multi-exposition ait un niveau sonore en facade dépassant
les seuils de définition d’un Point Noir du Bruit (PNB), il faudrait
que la contribution sonore de linfrastructure jumelée a la ligne
nouvelle soit supérieure de plus de 10 dB(A) a celle de la future ligne
ferroviaire.

Si un batiment, situé le long du tracé de la ligne nouvelle, recoit un
niveau sonore dépassant les seuils de définition d’'un PNB, ce ne sera
pas d( a la future ligne ferroviaire mais a I'infrastructure jumelée
existante.

En respectant les seuils réglementaires de la création
d’'une nouvelle infrastructure ferroviaire, la ligne nouvelle
n’engendrera pas de Points Noirs du Bruit supplémentaires le
long de son tracé.

Comparaison des seuils réglementaires entre la construction
d'une infrastructure ferroviaire et la définition d'un Point Noir du Bruit

9 9 o
o - ] S +ow@
\E c - > \‘q_.l c =] > w =
> 5 53 55 | 8555
E SE £ 3 CE | 33%EE
i @ o g = [ [ i @
=z & Sz 288z
o o o
(&) (8] (&)
LAeq
(6h-22h) 60 63 70 73 73
LAeq
(22h-6h) 55 58 65 68 68
Lden - - 68 73 73
Lnight - - 62 65 65

Les résultats de l'étude

En I'absence de réglementation pour la multi-exposition, une étude
qualitative de la multi-exposition acoustique comprenant le bruit
des projets ferroviaires et des infrastructures terrestres existantes a
proximité a été réalisée.

A partir d’'un travail cartographique, les secteurs potentiellement
concernés par la multi-exposition acoustique liée aux projets
ferroviaires ont été identifiés, en croisant leur zone d’influence
acoustique avec la zone d’influence acoustique des infrastructures
de transport située a proximité. Les batiments inclus dans les zones
de croisement sont décomptés.

Ce repérage en 2 dimensions ne prend pas en compte la topographie
et les obstacles (protections acoustiques existantes ou nouvelles)
qui pourraient diminuer les surfaces de multi-exposition acoustique.
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Concernant les projets du GPSO :
cas des aménagements de la ligne existante

Sur les secteurs des aménagements ferroviaires au Sud de Bordeaux
et au Nord de Toulouse, certains batiments sont actuellement en
zone de multiexposition acoustique car exposés au bruit de la ligne
ferroviaire existante et de routes bruyantes.

Dans le cadre des travaux des aménagements ferroviaires au Sud
de Bordeaux et au Nord de Toulouse, des protections acoustiques
a la source seront mises en place. Les niveaux de bruit au droit des
secteurs protégés a la source seront maitrisés.

Dans le cas de jumelage de deux infrastructures les niveaux de bruit
liés a la nouvelle infrastructure étant maitrisés, il N’y a plus d’enjeux
acoustiques liés a une éventuelle multi-exposition. Si des problémes
de bruit subsistent, ils seront imputables a l'autre infrastructure.

Aménagements ferroviaires au Sud de Bordeaux

Dans le cadre des aménagements ferroviaires au Sud de Bordeaux,
quatre secteurs ont été repérés comme étant des zones de multi-
exposition acoustique. Parmi ces secteurs, 38 batiments ont été
recensés comme étant proches d’au moins deux sources de bruit
dont la ligne ferroviaire aménagée, et donc susceptibles d’étre en
situation de géne importante liée a la multi-exposition acoustique.

Nombre de batiments exposés a la multi-exposition acoustique -
secteurs des aménagements ferroviaires au Sud de Bordeaux

Nombre Autres infrastructures
Communes de batiments | participant aux nuisances
exposés sonores
12 A630
Villenave-
d'Ornon
33 12 AB2
Cadaujac 14 AB2
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Aménagements ferroviaires au Nord de Toulouse

Dans le cadre des aménagements ferroviaires au Nord de Toulouse,
plusieurs secteurs ont été repérés comme étant des zones de multi-
exposition acoustique. Parmi ces secteurs, 577 batiments ont été
recensés comme étant proches d’au moins deux sources de bruit,
dont la ligne ferroviaire aménagée, et donc susceptibles d’étre en
situation de géne importante liée a la multi-exposition acoustique
(voir le cahier géographique N° 12).

Décompte des batiments situés en zone de multi-exposition (source : £gis 2013)

Nombre de Autres infrastructures
Communes batiments participant aux nuisances
multi-exposés sonores
6 Ligne ferroviaire
Bordeaux-Séte
Castelnau-
d’'Estrétefonds . .
5 Ligne ferroviaire
Bordeaux-Séte / RD820
1 Ligne ferroviaire
Bordeaux-Séte / RD820
Saint-Jor 11 Ligne ferroviaire
Y Bordeaux-Séte / RD820
3 Ligne ferroviaire
Bordeaux-Séte / RD820

Décompte des batiments situés potentiellement en zone de multi-exposition
(Source : CIA 2013)

Nombre de Autres infrastructures
Communes batiments participant aux nuisances
multi-exposés sonores
Saint-Jory 16 RD820
30 RD820
Lespinasse
19 RD63

Communes

Toulouse

Nombre de Autres infrastructures
batiments participant aux nuisances
multi-exposés sonores
56 RD820
1 RD6U
72 RD820 / A62
39 RD4
97 RD820/A62 / RD120N
21 RDU
19 RD15
15 Rue de Negreneys
23 Bld Pierre Curie
24 Rue Pierre Cazeneuve
31 Voie Fe_rrée .
Toulouse - Saint-Sulpice
32 Chemin Lapujade
56 RD168

MESURES POUR EVITER, REDUIRE ET COMPENSER LES EFFETS NEGATIFS




Concernant les projets du GPSO :
cas des lignes nouvelles

Dans le cadre de la création des lignes nouvelles, certains secteurs
ont été repérés comme étant en situation de multi-exposition
acoustique. Parmi ces secteurs, 150 batiments ont été recensés
comme étant proches d’au moins deux sources de bruit dont les
lignes nouvelles.

Nombre de batiments exposés a la multi-exposition acoustique -
secteurs d'aménagement des lignes nouvelles

Nombre de batis
nécessitant une attention
particuliére

Nombre de secteurs

multi-exposés

33 2 0
40 2 8
u7 46 89
82 32 27
31 7 26
TOTAL 150

La ligne existante Bordeaux - Séte et la RD820
a l'approche de l'agglomération toulousaine (source: systra)
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Pour les batiments situés en multi-exposition acoustique, trois cas
de figure se présentent :

» les projets ferroviaires sont la source la plus bruyante ;
les niveaux de bruit en facade des batiments restent en
dessous des seuils réglementaires. Lautre infrastructure
sera « masquée » par le bruit généré. Les protections
acoustiques préconisées seront suffisantes ;

» les projets ferroviaires ne constituent pas la source la plus
bruyante ; les niveaux de bruit en facade des batiments sont
imputables a l'autre infrastructure qui « masquera » le bruit
des projets ferroviaires. Une solution de protection du bruit
de l'autre infrastructure pourrait étre recherchée ;

» les projets ferroviaires sont aussi bruyants que lautre
infrastructure ; une solution de protection des deux sources
sonores pourrait étre recherchée.

Néanmoins, la généralisation des objectifs réglementaires d’'une
zone d’ambiance sonore pré-existante modérée a respecter a
conduit a prendre en considération les secteurs déja soumis a des
nuisances sonores en renforcant les objectifs de protection de

5 dB(A) sur ces zones.

Les effets indirects

La circulaire du 28 février 2002 relative aux politiques de prévention
et de résorption du bruit ferroviaire stipule : « Lapplication de
I'article 2 du décret n° 77-1141 du 12 octobre 1977 modifié, conduit
le maitre d’ouvrage a présenter dans I’étude d’impact : une analyse
des effets directs et indirects, temporaires et permanents du
projet sur I'exposition au bruit (alinéa 2).... ».

Les projets de construction ou de modification d’infrastructure
peuvent avoir un effet acoustique dommageable tant dans les
secteurs directement affectés par le bruit de [linfrastructure
nouvelle ou modifiée, qu’en dehors de ces secteurs le long des
lignes connexes au projet.

Les dispositions de I'arrété du 8 novembre 1999 n’ont pas vocation a
s‘appliquer hors du périmeétre des travaux.

Néanmoins, il convient de compenser ou d’éviter les conséquences
dommageables dues aux effets indirects du projet de lignes
nouvelles.

Conformément a la réglementation, le maitre douvrage doit
éviter une création de nouveaux points noirs bruit, dés lors que
les circulations induites par le projet sur les sections contigués au

projet sont de nature a générer une augmentation significative (au
moins 2 dB(A)) de la contribution sonore de I'infrastructure entre la
situation de référence a la veille des travaux et la situation a terme.

Ligne existante Bordeaux Hendaye

La situation sur la ligne existante Bordeaux-Hendaye nécessite un
examen particulier. La réalisation de la section Sud Gironde-Dax
conduit a une séparation des flux sur I'axe Bordeaux-Espagne, les
trains aptes a la grande vitesse empruntant alors la ligne nouvelle au
Nord de Dax.

Cet examen conduit a distinguer pour la ligne existante les sections:
» Bordeaux/bifurcation de Lamothe;
» bifurcation de Lamothe/Dax;

» Dax-Hendaye.

En effet, au nord de Dax, la réalisation de la ligne nouvelle, en
transférant la circulation des trains a grande vitesse sur cette
section, puis le tronc commun, libérera des sillons pour le fret sur la
ligne classique.

() Bordeaux

Le raccordement

de laligne nouvelle

au Sud de Bordeaux
Gironde

1LIGNE NOUVELLE EN GIRONDE
(Tronc commun aux deux lignes -

longueur 60 km)

\\

1liaison
directe entre
Toulouse

et 'Espagne

Des haltes SRGV pour diffuser
localement leffet
delagrande vitesse

.

Landes

Des gares nouvelles
pour desservir
les agglomérations
Mont-de-Marsan

N

1 LIGNE NOUVELLE VERS L'ESPAGNE

(longueur 240 km efviron)

ENTRE BORDEAUX ET'DAX, 1 LIGNE A GRANDE VITESSE
(320 km/h) pour les trains de voyageurs

ENTRE DAX ET LA FRONTIERE ESPAGNOLE, 1 LIGNE MIXTE
(220 km/h) pour les trainsige voyageurs et les trains

de marchandises

“J Desraccordements
pour desservir
les gares existantes

Pyrénées-Atlantiques

Lot-e

1 LIGNE NOUVELLE VERS TOULC

(longugur 220 km &viron)

ENTRE BORDEAUX ET TOULOUSE, 1

AGRANDE VITESSE (320 km/h
poyr les trains de voyadeurs

4
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Une étude acoustique des effets indirects sur la ligne existante
Bordeaux-Hendaye a été réalisée, en considérant I'horizon 2055 et la
totalité du programme du GPSO mis en ceuvre (y compris la section
Dax-Espagne).

Lensemble de I'étude acoustique a été réalisée sur la base des
résultats en période nuit (22h-6 h), celle-ci correspondant a la
période acoustique la plus dimensionnante au regard des niveaux
sonores issus des simulations et en considération des seuils
normatifs correspondants.

La contribution sonore du programme est inférieure a 2 dB(A) au
Nord de la bifurcation de Lamothe, compte tenu de I'ensemble des
circulations sur cet axe entre le bassin d’Arcachon et Bordeaux. Elle
est en revanche supérieure a 2 dB(A) sur la section bifurcation de
Lamothe/Dax, avec génération de points noirs bruit du fait de la
réalisation des lignes nouvelles (a noter que cette contribution est
pratiquement égale a 2dB(A) entre Morcenx, point de bifurcation
avec la ligne allant a Mont-de-Marsan, et la bifurcation de Lamothe,
ce troncon étant en conséquence pris en considération a ce stade).

Sur cette section, le nombre de points noirs du bruit passerait de 367
en référence a 589 en situation de projet, soit 222 points noirs du
fait du projet. Comme le montre le tableau ci-dessous, les évolutions
les plus significatives sont au niveau d’Ychoux, Morcenx et Rion-des-
Landes, qui font I'objet des extraits de cartographie suivants.

DU PROG

AMME DU GPSO SUR

EFFETS I;DIRECTS ACOUSTIQUES
LA LIGN

FERROVIAIRE EXISTANTE

BORDEAUX-HENDAYE
HEGENDE

ELEMENTS GENERAUX

LI

ELEMENTS PROJET

Limite départomentale = ==« Lignenouvelle

Limite communale

Etendue d'eau O

Ligne existante

Protection accustique projet

BAti acquis

BBt nécessitant une

Protection acoustique existante mesure complémentaire

Zone de Point Noir Bruit supprimée
par les études d*avant-projet de
suppression des Points Noir Bruit
de l'agglomération Bordelaise
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REGLEMENTATION ACOUSTIQUE

BAti concerné par les seuils de la réglementation acoustique

IRIN

{habitation, enseig ou santé)

Biti non cancernd par les seulls de la réglementation
acoustique (industrie, hangar, ...)

Bati Point Nolr du Bruit en situation
initiste etfou de référence résorbé
parle GPSO

B3ti Point Noir du Bruit en situstien
initisle ct/ou de référence maintenu
avec le GPSO

Biatl Polnt Nolr du Brul créé
par le GPSO

Bati Point Noir du Bruit créé pae le GPSO
et devant réglementairement faire I'objet
d'une pretection acoustique

Nota: Les résultats sont affichés pour la période dimensionnante nuit (22h-6h)
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Départements de la Gironde, des Landes
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La répartition serait la suivante par commune concernée :

Communes

Nouveaux PNB

Mios 3
Salles 1
Lugos 1
Ychoux 61
Labouheyre 32
Solferino 5
Morcenx 76
Rion-des-Landes 43
Lesgor 7
Laluque 5
Total 222

Conformément a l'instruction du 28 février 2002, le projet prendra
en charge le traitement des PNB créés (par protection a la source
ou traitements individuels) ; par souci de traitement homogene sur
cette section, il prendra également en charge la résorption des PNB
existants en situation de référence (par protection a la source ou
traitements individuels).

Au Sud de Dax, la situation ne sera pas changée de maniére
significative par rapport a la situation de référence (les missions
voyageurs créées vers le Sud de I'Aquitaine et I'Espagne se
substituant a des trains de fret en référence).

Pour ce secteur, il convient de se référer au chapitre relatif a
I’Appréciation des impacts du programme (volume 3 chapitre 2).

CHAPITRE 5. EFFETS DES PROJETS FERROVIAIRES ET MESURES POUR EVITER, REDUIRE VOIRE COMPENSER LES EFFETS NEGATIFS

Ligne existante Bordeaux - Hendaye

Ligne existante Bordeaux - Toulouse

Sur la ligne existante Bordeaux - Toulouse, entre Beautiran et
Montauban, le projet de ligne nouvelle entrainera une diminution du
trafic des TaGV. Les sillons libérés permettront de développer le trafic
TER. Le trafic fret reste stable. Les TaGV étant plus bruyants que
les TER, les niveaux de puissance sonore a la source vont diminuer
d’environ 1 dB(A)/m.

Entre Montauban et Castelnau-d’Estrétefonds la mise en ceuvre de
la ligne nouvelle entrainera une diminution du trafic des TaGV. Les
sillons libérés permettront de développer le trafic TER. Le trafic fret
augmentera d’environ 30 %. Les niveaux de puissance sonore a la
source vont augmenter d’environ 1.5 dB(A)/m.

Entre Castelnau-d’Estrétefonds et le raccordement de la ligne
nouvelle, la ligne nouvelle entrainera également une diminution du
trafic des TaGV. Les sillons libérés permettront de développer le trafic
TER dans des quantités plus importantes que le troncon précédent.
Le trafic fret augmentera d’environ 30 2. Les niveaux de puissance
sonore a la source vont augmenter d’environ 2 dB(A)/m.

Au vu de ces résultats, aucune modification du niveau sonore ne
sera percue par les riverains situés entre Beautiran et Castelnau-
d’Estrétefonds. Entre Castelnau-d’Estrétefonds et le raccordement
de la ligne nouvelle, 'augmentation du niveau sonore peut étre
significative. Une modélisation a été réalisée afin de vérifier la
présence de batiments subissant une augmentation supérieure
a 2 dB(A) et étant Point Noir du Bruit. Seuls deux batiments trés
proches de la ligne existante (au lieu-dit Le Moulin) sont dans cette
configuration. Un traitement par isolation de facade est préconisé
pour protéger ces deux habitations.
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Les gares

Trois gares nouvelles sont prévues a Mont-de-Marsan, Agen et
Montauban pour la desserte des territoires intermédiaires par des
trains a grande vitesse, ainsi qu’une halte pour des services régionaux a
grande vitesse en Aquitaine (Sud Gironde).

Six gares périurbaines sont en outre réaménagées dans le cadre des
opérations sur les lignes existantes au Sud de Bordeaux et au Nord de
Toulouse.

Les impacts acoustiques seront liés:
) aubruitroutier (augmentation du trafic sur les voies existantes,
nouveau trafic sur les voies nouvelles) ;
) aux bruits liés a la fréquentation de la gare (éclats de voix,
discussion, parking...);

) aux bruits liés aux équipements de la gare (annonces des
trains, éventuelles ventilations par exemple).

Le bruit routier

Sur les axes existants, une augmentation du trafic de 3 a 4 % est
attendue. Du point de vue acoustique cette augmentation peut étre
considérée comme négligeable car elle sera inférieure a 1dB(A).

Dans les cas ou des voies routiéres seront nouvellement créées,
des études acoustiques spécifiques seront réalisées lors des phases
d’études détaillées au méme titre que les rétablissements routiers par
exemple.

Les bruits liés aux usagers

Les bruits liés au comportement des usagers ne peuvent pas étre
évalués a l'avance.

Néanmoins lors de la conception des gares, la contrainte acoustique
sera prise en compte. A titre d’exemple, le revétement sera de
préférence lisse pour ne pas produire de bruit de chocs désagréables
et répétés avec les valises. Les espaces naturellement générateurs de
bruit pourraient étre isolés ou éloignés.

Les bruits liés aux équipements
Les principaux éléments générateurs de bruit liés aux équipements
dans une gare sont:
» lesannonces micro;
» les bruits de ventilation des batiments de la gare.
Les équipements seront dimensionnés pour limiter les nuisances

acoustiques. La conception de la gare prendre en compte le traitement
de ces nuisances.




5.2.1.7 Les commodités du voisinage:
effets des vibrations

En phase d’exploitation, la circulation des trains sur une voie ferrée
génere des vibrations au contact de la roue et du rail. La propagation
de ces vibrations peut potentiellement engendrer, & proximité
immédiate des voies, un risque de dommages aux constructions
(risque structurel), lié a I'absorption de I'énergie vibratoire par les
batiments, ou de géne pour les riverains.

Le risque de dommages dépend de facon étroite de la transmission
des vibrations en relation notamment avec, la nature des sols, de
leur fréquence, mais également du type de matériel roulant, de la
nature et de I’état de la construction.

Les vibrations éventuellement ressenties consisteront plutot
pour les personnes en une sensation de géne voire d’inconfort, la
perception d’une vibration de certains éléments de la construction,
ou la perception d’'un « grondement » audible, généralement
transmis dans I'air de I’habitation.

Bruit et vibrations dus au trafic ferroviaire (source: 025)

Effort dynamique D ; ;
au contact roue-rail —}315:1'“”

R

Propagation des vibrations dans le sol Couplage sol-fondation

Contexte réglementaire

Effets des vibrations sur les structures — dommages aux biens

Pour la détermination des dommages aux biens il n'existe pas
en France de réglementation spécifique, relative aux vibrations
produites par les circulations de trains.

Usuellement, on se référe aux vibrations mécaniques émises dans
I'environnement par les installations classées, pour lesquelles des
valeurs limites de la vitesse particulaire sont définies en fonction des
caractéristiques de la source et celles des constructions.

Par précaution, a ce stade d’études, il a été fait I'hypothése que les
constructions étaient « trés sensibles ». En conséquence le seuil
utilisé (en vitesse particulaire) afin de déterminer les sites ou la
probabilité d’apparition de désordre est non négligeable est de
2 mm/s.
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Géne vis-d-vis des personnes

Les seuils de perception des vibrations par les personnes sont trés
inférieurs au seuil des dommages. On estime de facon usuelle qu’ils
s’établissent au voisinage de 0,1 mm/s (en valeur efficace, dans la
gamme de fréquence 8-80Hz).

Il nexiste pas en France de réglementation précisant les niveaux
de vibrations considérés comme « génants » pour les occupants
d’habitations, ni de valeurs limites fixées au niveau réglementaire
(elles tendraient a confondre limite de perception et limite de
géne, présentant en pratique des variations trés importantes entre
individus).

En l'absence de réglementation en la matiére concernant les
infrastructures de transport, il est fait référence a d’autres textes ou
normes en vigueur, notamment en matiére de construction.

Pour ce faire, il est proposé de prendre, par précaution, la valeur
limite applicable pour de I'habitat résidentiel de nuit de I'annexe
informative de la norme ISO 10137 de 2007, soit 0,14 mm/s (en
valeur efficace dans la bande de fréquence 8-80Hz).

Pour les projets ferroviaires présentés
a I'enquéte d'utilité publique

Les résultats des mesures vibratoires réalisées dans le cadre de I'état
initial ont permis :

» de caractériser les conditions de propagation des ondes
dans les différents types de sols concernés par le projet ;

» de définir les distances au sein desquelles des risques
vibratoires sont identifiés.

Pour les types de sol au droit desquels des mesures de
transmissibilité ont été effectuées, ce sont les résultats de ces
mesures qui sont utilisés pour définir ces distances en tout point le
long du tracé ot le méme type de sol est rencontré.

Pour les types de sol au droit desquels des mesures de
transmissibilité n'ont pu été effectuées, les distances critiques sont
déterminées par analogie : par exemple, pour un sol de type sableux,
on considérera, au droit du site concerné, comme distance a
prendre en compte pour un type de matériel roulant donné, la valeur
maximale de toutes les distances calculées, pour ce type de matériel
roulant, au droit de tous les sites de mesures présentant également
des sols sableux.

Ces distances sont données ci-aprés pour chaque type de sol
rencontré; elles sont comptées a partir de la voie extérieure.

Surla base de ces distances, une cartographie des risques vibratoires
a été établie, qui distingue deux types de zones de risque vibratoire :

» la zone de risque de dommage : il sagit de la zone au sein
de laquelle les vibrations pourraient engendrer un risque de
dommage aux constructions;

» la zone de risque de géne : il s’agit de la zone située entre
I'extrémité de la zone de risque de dommage et la zone de
risque vibratoire nul, définie par les distances issues des
mesures in situ. Une géne liée aux vibrations peut étre
ressentie a des degrés variables par les personnes situées au
sein de cette zone.

Les retours d’expérience sur lignes nouvelles montrent que le risque
de dommage se trouve quasiment circonscrit aux emprises de la
ligne ferroviaire en cas de traversée de formations géologiques
meubles, et qu’il ne peut se faire ressentir qu’a une courte distance
des emprises dans le cas de traversée de formations géologiques
plus résistantes.

Cette démarche permet alors de caractériser les nouvelles zones de
risques vibratoires liées aux projets.

Le schéma ci-apreés illustre la définition de ces zones.
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Pour mémoire, deux distances ont pu étre identifiées en état initial :

» ladistance D1, au-dela de laquelle le risque vibratoire lié aux
voies nouvelles est considéré comme nul;

» la distance D2, en deca de laquelle des risques de
dommage liés aux voies nouvelles peuvent concerner des
constructions.

Le schéma ci-contre illustre la définition de ces deux zones.

De méme, pour les voies créées dans le cadre des aménagements
ferroviaires au Sud de Bordeaux et au Nord de Toulouse, deux
distances critiques sont définies:

» ladistance D3, au-dela de laquelle le risque vibratoire lié a la
voie créée est considéré comme nul ;

» ladistance D4, en deca de laquelle des risques de dommage
liés a la voie créée peuvent concerner des constructions.
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Définition des nouvelles zones de risque de dommage
et de géne Lignes nouvelles

Zone de risque

de géne

D1

Voie nouvelle 1

Voie nouvelle 2

Zone de risque

de géne

Définition des nouvelles zones de risque vibratoire - Ligne existante

Nouvelle zone
de risque de géne

Zone existante
de risque de géne

Voie nouvelle créée

Voie 1 existante

Voie 2 existante

Zone existante

de risque de géne

Emprises du projet )

D3
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Zone existante de

risque de dommage

Emprises ferroviaires existantes

===« Emprises ferroviaires projetées




La cartographie des risques vibratoires est donnée en annexe de

chaque cahier géographique.

Le tableau suivant illustre les limites estimées des zones de

dommage et de géne en fonction des caractéristiques du type de

sols : il convient de se référer aux cahiers géographiques — chapitre

3.2.1.4 pour la caractérisation du type de sols selon les secteurs.

Les résultats des mesures vibratoires (source: D25)
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Cas1:TaGV - 320 km/h Cas 2:TaGV - 220 km/h Cas 3:TaGV - 160 km/h Cas4:Fret-120km/h
Description 0 c . .. . . . . . o
: Distance liée . - Distance liee . o Distance lige . o5 Distance liee . o
o Distance liee = Distance liée = Distance liée o Distance liee
alazonede = alazonede o alazonede a alazonede =
. alazonede . dlazone de . dlazonede . alazonede
risque de A risque de A risque de A risque de 2
géne géne géne géne
dommage dommage dommage dommage
C1-n5c Calcaires zoogénes.Aptien-Albien 26 Roquefort - 6 77 4 63 4 53 8 79
C1-n5gr | Grésgrossiers.Aptien-Albien Chemin de Barbieilh
C1-n5s schistes noirs.Aptien-Albien
c2 Calcaires d'Ablaintz.Cénomanien
C2-1b Cénomanien a Albien supérieur. flysch de Mixe
C5-3 flyschindifférencié
c5-3 Sénonieninférieur et Turonien. Calcaires de Bidache
C6 flysch supérieur (Campagnien)
C6-2 Crétacé supérieur (Campagnien-Cénomanien) ;
Faciés flysch
c7 Maestrichtien. Calcaires bioclastiques vacuolaires.
Calcaires recristallisés a Orbitoides et Sidérolites
c7-6 Sénonien supérieur. Calcaires au sommet, flysch
marno-gréseux a labase
e3-u4 Yprésien. Grés glauconieux a nummulites et
alvéolines
c4-6 Coniacien a Campanien. Marnes gris verdatre 25 Roquefort - U 25 U 23 4 21 4 27
(Campanien) ; Calcaires granulaires et bioclastiques Chemin de Saint-Jean
jaunes a ocre (Santonien] ; Calcaires jaunes a bruns
recristallisés a Bryozoaires ( Conacien)
CF Colluvions argilo-sableuses issues des formations 6 Musset — le merlet 4 69 4 51 4 41 4 81
fluviatiles
CFD(1) Formations de versant. Sables argileux a graviers
épars colluvionnés : épaisseur supérieureal m
CM Colluvions sablo-argileuses issues des formations
molassiques
CNF Formations colluviales. Colluvions d'origine mixte
€ Eboulis, accumulations caillouteuses et rocheuses
au pied des pentes fortes
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Cas1:TaGV -320km/h

Cas 2:TaGV - 220 km/h

Cas 3:TaGV -160km/h

Cas b :Fret-120km/h

Description 0 0 . .o . .. . . . s
Distance lige . - Distance liee . o Distance liée . - Distance liée . oA
& Distance liée 2 Distance lige o Distance lige = Distance liee
alazonede 5 alazonede = dlazonede & dlazonede 5
. dlazonede . alazonede . alazonede . alazonede
risque de A risque de 2 risque de a risque de i~
géne géne géne géne
dommage dommage dommage dommage
Dy Dépdts éoliens. Dunes paraboliques postérieures - - 4 69 4 u9 b4 37 4 75
aux dépots marins. Holocéne.Formation éolienne.
Dya Edifices dunaires de type parabolique
el-ec Dano-Montien. Calcaires conglomérés - - 4 25 4 21 4 17 4 27
e3-2 Paléocéne supérieur
e7-6 Eocéne supérieur. Calcaires gréseux
F Alluvions anciennes de la Garonne - épaisseur - - 4 u7 4 37 b4 31 4 53
supérieure a 1 m sur substrat non différencié:
sables et galets
F-C Alluvions et Colluvions argilo-sableuses de vallons
secs et cdnes associés
Fmy Holocéne. Boréal et Préboréal. Formations - - 4 59 4 43 3 31 4 57
flandriennes. Graviers, sables et vases fossiliféres
Fs Alluvions anciennes solifluées ou éboulées - - 4 27 4 23 U 21 4 31
Ft2 Pléistocéne inférieur. Nappe alluviale de type - - 4 u7 4 37 4 31 4 53
Montgaillard, sables, graviers et petits cailloutis a
matrice sablo-argileuse rubéfiée
Ft3 Pléistocéne inférieur. Nappe alluviale de type
Camelot, graviers et petits galets a matrice argilo-
sableuse plus ou moins rubéfiée
Fu Hautes terrasses: Giinz : galets et sables argileux 27 Berdot 4 71 4 u9 4 35 b4 79
rubéfiés
Fwl Riss : sables et graviers argileux
Fx2 Wirm IIl. Graviers, sables et limons
Fxb2 Systéme de la Garonne : sables argileux, graviers et
galets
Fv Moyennes terrasses : Mindel : galets, sables et 17 Dunes —Point 2 4 29 3 23 b4 19 b4 31
argiles
Fw Alluvions des terrasses supérieures de la Garonne
Fw2 Alluvions des moyennes terrasses (+65m) : galets et 15 Les Tourous 4 25 U 23 4 19 3 31
graviers marron-jaune (Pléistocéne moyen)
Fx Alluvions anciennes (terrasses moyennes) 18 Entre Jauberts 4 u7 4 37 4 31 4 53
Fx1 Wirm I-Il. Galets, graviers, sables etLaBarraqué
Fxc Systéme de la Garonne : sables, graviers et galets 2 Cadaujac - 4 59 4 u3 4 31 4 57

chemin de Joye

96 |
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Cas 1:TaGV -320km/h

Cas 2:TaGV - 220 km/h

Cas 3:TaGV - 160 km/h

Cas U :Fret-120km/h

Description 0 c . .. . . . . . -
Distance liee q A Distance liée . o Distance lige . - Distance liee . o
a Distance liee = Distance liee 2 Distance liée - Distance liee
alazonede 2 alazonede o alazonede & alazone de S
. alazone de . dlazone de . dlazonede . alazonede
risque de ane risque de ane risque de ane risque de ane
dommage 9 dommage 9 dommage 9 dommage 9
Fy Alluvions récentes : sables argilo-limoneux et 10 Entre Vianne et 4 29 4 25 4 21 4 35
tourbes Feugarolles - point 1
Fy Alluvions anciennes (Basses terrasses) 21 Labastide- 4 29 4 23 4 21 4 31
Saint-Pierre -
ZA de Lauzard
Fyl Alluvions des terrasses inférieures de la Garonne - - 4 29 4 25 4 21 4 35
Fyb Formations fluviatiles. Argiles des Palus (argiles 1b Bégles — 4 49 4 37 4 29 4 57
Fux limoneuses et tourbeuses) rue Dilly prolongée
Wirm final et post-glaciaire. Sables, argiles, tourbes
Fy-z Alluvions récentes (+50 m): galets et graviers 4 29 4 23 b4 19 4 33
luisants, sables gris-beige (Pléistocéne supérieur
aHolocéne)
Fy/Fz Limite entre Fy (Alluvions des basses terrasses) 36 Roquefort - 6 41 6 33 4 27 12 51
et Fz (Alluvions des riviéres) Chemin de Carabin
Fz Alluvions des riviéres - - 4 29 4 23 4 19 4 33
Fz2 Alluvions récentes des basses plaines 20 Gayte 4 29 4 23 4 19 4 33
Fz3 Alluvions actuelles des lits majeurs - - 4 29 4 23 4 19 4 33
Fza Sables et limons - - 4 71 4 u9 4 35 4 79
gl-2 Oligocéne inférieur. Marnes et calcaires Gréseux - - 6 77 4 63 4 53 8 79
a Nummulites
glAi molasses de I'Agenais inférieures : grés tendres, - - U 25 4 21 4 17 4 27
silts, argiles, carbonatés, micacés
g2 Stampien 13 Entre Feugarolles 4 25 4 21 4 17 4 27
et Bruch - point 3
g2-1 Oligocéne inférieur. Calcaires a sables argileux - - 6 717 4 63 4 53 8 79
g2-3M Rupélien supérieur a Chattien. molasses de 11 Entre Vianne 4 25 4 21 4 19 U 29
I'Agenais : sables et argiles carbonatées, jaunatres et Feugarolles -
abrunatres point 2
g2a Stampien. Calcaire marneux et calcaire de Nérac - - 6 77 4 63 4 53 8 79
g2C Rupélien supérieur a Chattien. Calcaires de Nérac: - - 4 25 4 21 4 17 4 27
Calcaires lacustres beige rosé a blanchatres
g3-2 Complexe molassique. Aquitanien-Stampien 19 Latour 4 31 4 25 4 21 6 35
g3a Aquitanien. Calcaire blanc - - 6 77 4 63 4 53 8 79
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Cas1:TaGV -320km/h

Cas 2:TaGV - 220 km/h

Cas 3:TaGV - 160 km/h

Casu:Fret-120km/h

Description 0 0 . .. . . . . . o
Distance liee . o Distance liée . - Distance liée . - Distance liee . o
& Distance lige o Distance liee = Distance liee - Distance liee
alazonede = dlazonede 2 dlazonede - alazone de &
. alazonede . alazone de . alazone de . dlazonede
risque de A risque de A risque de A risque de A
géne géne géne géne
dommage dommage dommage dommage
g3aC Aquitanien: calcaire blanc - - 6 77 (0 63 4 53 8 79
g3b Aquitanien. Marnes et argiles a Ostrea aginensis, - - 4 25 4 21 4 17 4 27
marnes et molasses lacustres
g3b-c Aquitanien: molasses et Marnes - - 13 25 I3 21 4 17 iy 27
g3-ml1-2 | Chattien: molasses - - U 71 4 55 4 43 4 75
ht-1 Carbonifére inférieur et moyen ; schistes noirs et - - 6 77 4 63 4 53 8 79
grés avec lentilles de marbre
v Formations fluviatiles. Pléistocéne inférieur. 23 Entre Captieux 4 53 4 39 4 31 4 65
Formation d'Onesse : argiles silteuses gris-bleu et Retjons
micacées, sables et graviers vers la base.
Iva Formations fluviatiles. Pléistocéne inférieur. - - 4 53 4 39 4 31 4 65
Formation d'Onesse(partie inférieure]) : argiles
sableuses micacées bleues
ml Aquitanien : Faluns de Saint-Avit - - 12 65 8 53 6 u5 10 67
mla Formations fluvio-lacustres. Aquitanien. Argiles 5 Bernos-Beaulac - 12 65 8 53 6 u5 10 67
silteuses carbonatées, marnes a Unio, calcaires Le Vivier
blancs
mlaC Aquitanien inférieur. Calcaires blancs de I'Agenais : - - 6 77 U 63 4 53 8 79
Calcaires lacustres blancs a jaunatres, localement
caverneux
m1bC Aquitanien moyen. Calcaires lacustres blanchatres - - 6 77 4 63 4 53 8 79
m1lbM Aquitanien moyen. molasses argileuses, silteuses - - 4 71 4 55 4 43 4 75
asableuses plus ou moins carbonatées, blanchatres
ajaunatres ou grisatres
m1cC Aquitanien supérieur. Calcaires gris de ['Agenais : 8 Entre Fargues- b4 u3 4 35 4 31 4 45
Calcaires palustres gris, fétides, caverneux, sur-Ourbise
aplanorbes et Houeillés
m2 Formations fluviatiles. Burdigalien. molasses - - 4 71 4 55 4 43 4 75
argileuses : argiles a nodules carbonatés et niveaux
sableux et calcaires jaunatres bruns, bleus, gris.
m2C Burdigalien. Calcaires lacustres et marnes 9 Entre Fargues- 4 43 4 31 4 23 4 u7
blanchéatres de type Armagnac sur-Ourbise
et Xaintrailles
m2M Formations fluvio-lacustres. Miocéne inférieur. 7 Musset - La Galette 4 71 4 55 4 43 4 75

Burdigalien. molasses de I'Armagnac : argiles
carbonatées jaune vert et intercalations de calcaire
gréseux

ou Le Sourd
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Cas 1:TaGV - 320 km/h Cas 2:TaGV - 220 km/h Cas 3:TaGV - 160 km/h Cas4:Fret-120 km/h
Description 0 ' . .. . . . o . oA
: Distance liee q A Distance liée . o Distance lige . - Distance liee . o
a Distance liee = Distance liee 2 Distance liée A Distance liee
alazonede 2 alazonede o alazonede = alazone de S
. alazonede . dlazone de . dlazonede . alazonede
risque de a risque de A risque de A risque de .
géne géne géne géne
dommage dommage dommage dommage
mu Formations fluviatiles. Miocéne moyen. 4 Lucmau-D115- 4 65 4 49 4 37 4 73
Serravallien-Formation des Sables fauves : sables Catalan
jaune-ocre a petits graviers
m5 Formations fluviatiles. Miocéne. Tortonien. 22 Entre Captieux 4 23 4 17 4 15 4 29
Formation des Glaises bigarrées : argiles bariolées, et Maillas
lignites.
m-gs Solifluxions, éboulis et formations superficielles - - 4 71 4 55 4 43 4 75
de la molasse
n7-5D(2) | Albien-Aptien; Bréches aciment schisto-gréseux - - 6 77 4 63 4 53 8 79
NF Dépots éoliens. Formation du Sable des Landes 28b Saint-Paul-lés-Dax, 4 69 4 49 4 37 4 75
(warm 1) Le Pont du Rey
NF1 Formations fluvio-éoliennes. Pléistocéne 3 Castelnau-Est D3 b4 u5 4 35 4 29 4 u7
inférieur? Formation de Castets-Argelouse. Sables
blanchatres fluviatiles et localement argiles
kaoliniques, ou lignites
NF2 Formations fluvio-éoliennes. Pléistocéne supérieur. - - b4 69 b4 49 4 37 b4 75
Sable des Landes s.s. Sables hydro-éoliens jaunatres
p Pliocéne : sables et graviers blanchatres a matrice 24 Entre Retjons 4 71 4 55 4 u5 4 83
argileuse kaolinique et Roquefort
P(1) Formations fluviatiles. Pliocéne. Formation - - 4 71 4 55 4 45 4 83
d'Arengosse : sables, graviers, argiles blanchatres.
R Dépots superficiels du flysch crétaceé - - 6 77 4 63 4 53 8 79
Rm-p Pléistocéne. Formation colluviale : sables argileux - - 4 59 4 43 4 31 U 57
et graviers remaniés des formations mio-pliocénes
Sf Alluvions quaternaires solifluées 16 Dunes - point 1 4 27 4 23 4 21 3 31
t Trias. Argiles et gypses - - b4 53 4 39 4 31 b4 65
t1 Grés vosgiens. Poudingues de base - - 6 77 4 63 4 53 8 79
t2 Grés a Voltzia - - 6 77 4 63 4 53 8 79
t3 Argiles rouges ou bariolées. Keuper - - 4 25 4 19 4 15 4 u5
U Ophite en amas - - 6 77 4 63 4 53 8 79

* pour les sites au droit desquels des mesures de transmissibilité ont été effectuées
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Identification des bdtis concernés par les risques vibratoires

Le tableau qui suit identifie le nombre de batis situés au sein des

Dans le Lot-et-Garonne

Dans le Tarn-et-Garonne

) ] o ) Nombre de batis Nombre de batis Nombre de batis Nombre de batis
nouvelles zones de risques vibratoires liees aux projets. résidentiels situés résidentiels situés résidentiels situés résidentiels situés
Les zones de risques de dommages sont incluses dans les emprises dans la nouvelle dans la nouvelle zone dans la nouvelle dans la nouvelle zone
des projets : aucun effet complémentaire mest donc observé. Les - zone arisque de géne arisque de dommage - zone arisque de géne arisque de dommage
batis concernés par les risques vibratoires sont situés au sein des Avant Aprés Avant Aprés Avant Aprés Avant Aprés
emprises et feront 'objet d’une acquisition. acquisition | acquisition | acquisition | acquisition acquisition | acquisition | acquisition | acquisition
Bitis résidentiels Houillés 1 0 0 0 Dunes 1 0 1 0
En Gironde Pindéres 2 0 0 0

Saint-Loup 1 0 0 0
ombre de b ombre de b Pompogne 1 0 0 0
; : Montgaillard 1 0 0 0 Saint-Cirice 0 0 1 0
; 0 quéedeg que dedo g Vianne 1 0 0 0
Auvillar 0 0 1 0
Avant Aprés Avant Aprés Feugarolles 3 0 0 0
acquisition | acquisition | acquisition |acquisition ) )
Bruch 1 0 0 0 Saint-Michel 1 0 1 0
Cadaujac 7(*) 7(%) 3 0 Mont X 5 0 0 0
ontesquieu Merles 1 0 0 0
Saint-Médard- 1 0 0 0 Sérignac- 1 0 2 0
d’'Eyrans sur-Garonne Caumont 1 0 1 0
vill Sainte-
lllenave- Colombe- 3 0 5 0
, 5 5 2 0 Castelmayran 2 0 1 0
d'Ornon en-Bruilhois Y
Ayguemorte- Brax 1 0 2 0 Castelferrus 1 0 0 0
1 0 0 0
les-Graves
Roquefort 5 0 1 0
Saint-Porquier 2 0 1 0
Landiras 1 0 0 0 Estillac 1 0 3 0
Lacourt-
Le Passage 3 0 4 0 Saint-Pierre 2 0 0 °
Préchac 2 0 0 0 Colayrac-Saint- > 0 0 0
Cirq Montauban 1 0 0 0
Captieux 0 0 1 0 Moirax 3 0 1 0
Bressols 9 0 2 0
Layrac 5 0 2 0
Saint-Michel- 1 0 0 0
de-Castelnau Caudecoste 1 0 0 0 Campsas 2 0 0 0
Sous-total Sous-total Sous-total
b 2 37 0 20 0
departement 33 LE e e = département 47 département 82 24 0 9 0

(*] dont 3 bdtis d’habitat collectif
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En Haute-Garonne Dans les Landes Batis industriels
Nombre de batis Nombre de batis Nombre de batis Nombre de batis ombre de b3 ombre de b3
résidentiels situés résidentiels situés résidentiels situés résidentiels situés d : e d
dans la nouvelle dans lanouvelle zone dans la nouvelle dans la nouvelle zone da anouvelle zone da a nouvelle zo
- zone arisque de géne arisque de dommage - zone arisque de géne arisque de dommage - - que de g que de do g
Avant Aprés Avant Aprés Avant Aprés Avant Aprés Avant Aprés Avant Aprés
acquisition | acquisition | acquisition | acquisition acquisition | acquisition | acquisition | acquisition acquisition | acquisition | acquisition | acquisition
Saint-Rustice 1 0 0 0 Bourriot- 1 0 0 0 Le Passage 3 0 3 0
Bergonce
Castelnau- Colayrac-
d'estrétefonds 0 0 ! 0 Arue ! 0 ! 0 Saint-Cirq 2 0 0 0
. Lucbardez- Total
Saint-Jory 2 0 2 0 et-Bargues ! 0 0 0 déepartement 47 3 Y £ Y
Fenouillet 0 0 1 0 Saint-Avit 1 0 0 0 Auvillar 1 0 0 0
Toulouse 1 1 2 0 Uchacq- 1 0 0 0 Bressols 4 0 2 0
et-Parentis
Sous-total Saint-Martin- .
département 31 4 1 6 0 d'Oney 1 0 1 0 Pompignan 1 0 0 0
Total
Beylongue U 0 1 0 département 82 6 0 2 0
Laluque 1 0 0 0 Saint-Jory 2 0 2 0
Pontonx-
. 0 0 2 0 Toulouse 0 0 13 6
sur-l'Adour
Sous-total Total
département 40 e g 2 e département 31 = Y L 9

Nombre de batis Nombre de batis
industriels situés industriels situés

Nombre de batis Nombre de bétis
résidentiels situés résidentiels situés

dans la nouvelle zone dans la nouvelle zone
arisque de géne arisque de dommage

dans la nouvelle dans la nouvelle zone

zone drisque de géne arisque de dommage Communes

Avant Aprés Avant Aprés
acquisition | acquisition | acquisition | acquisition

Avant Aprés Avant Aprés
acquisition | acquisition | acquisition | acquisition

TOTAL GENERAL 9y 13 u6 0 TOTAL GENERAL 13 0 20 6
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Semelles sous rails (Source : D25)

Compte tenu de ce qui précéde, les effets des vibrations liées
aux projets seront trés rarement percus au-dela des emprises
ferroviaires. Méme si le risque de dommage sur les batiments est
écarté, les projets peuvent potentiellement, pour les habitations
situées a proximité immédiate du projet, générer des vibrations
susceptibles d’étre percues par les riverains les plus sensibles, dans

des contextes géotechniques particuliers.

Les mesures Semelles sous rails

Des études spécifiques détaillées seront réalisées lors des

phases ultérieures d’études, en fonction du résultat des études

géotechniques détaillées, pour ces cas particuliers. Selon les Semelles sous traverses (source: 025)

résultats de ces études, des mesures préventives ou liées a la
maintenance de la voie pourront étre mises en ceuvre :

» atténuation de la propagation des vibrations (pose de
matelas sous ballast, de semelles sous rails) ;

» réduction des efforts au contact roue/rail (meulage des
rails pour réduire les discontinuités et imperfections des
surfaces de roulement).

Enfin, dans les secteurs identifiés, RFF fera constater I’état préalable
des batis avant les travaux, permettant en cas de dommage avéré
aprés mise en service, une réparation ou un dédommagement.

Semelles sous
traverses

Matelas sous ballast (source: D25)

Matelas sous
ballast
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5.2.1.8 Les commodités du voisinage:
effets sur la qualité de l'air

Les projets soumis a enquéte constitueront une alternative a la
route et a l'aérien, contribuant par ce report modal a une réduction
d’émissions polluantes.

Les trains ne fonctionnant quavec I’énergie électrique, on pourra
constater une diminution de la pollution de lair. En termes
d’émissions de gaz par les différents modes de déplacement, le
projet aura donc un impact positif sur la qualité de Iair.

Prés de 91 % des gains totaux sont liés au report modal de la route
vers le fer. La construction des lignes nouvelles (terrassements,
génie civil, équipements ferroviaires, y compris les autres familles
d’émissions telles que le changement d’affectation des sols,
les déplacements du personnel de chantier, etc.) engendrera
2,4 millions de teCO, (soit 7 094 tCO, par km de ligne nouvelle et de
raccordements).

La phase exploitation (énergie de traction, déplacements
des voyageurs, opérations de maintenance) engendrera
25 000 teCO, par an, dés 2025, en considérant un mix énergétique
intermédiaire entre I’électricité francaise et I'électricité européenne.

En revanche, le report modal lié aux projets soumis a enquéte
permettra d’économiser 280 000 teCO, du fait de la nouvelle offre
de transports ferroviaires.

Ainsi, le report modal permettra de compenser les émissions
initiales liées aux travaux aprés 10 ans d’exploitation.

Lévaluation des colts collectifs environnementaux repose sur
les résultats des prévisions de trafic présentées dans la piéce H
« Evaluation socio-économique » du dossier d’enquéte préalable a la
déclaration d’utilité publique.

5.2.1.9 Laseécurité des personnes et des circulations

Comme toutes les infrastructures de transport en phase
d’exploitation, les lignes nouvelles pourraient présenter des risques
de collision. En effet, les vitesses de circulation des trains sont si
importantes, qu’ils ne pourraient éviter les personnes ou obstacles
qui se trouveraient sur la voie.

Conformément aux référentiels, la conception des lignes nouvelles
a intégré cette obligation de sécurité, par la dénivellation des
voies franchissant la ligne existante ainsi que par la cloture de
I'ensemble des emprises (hauteur adaptée en fonction du type de
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faune fréquentant le secteur). Des panneaux signalant I'interdiction
d’accés a la plateforme et aux talus seront mis en place.

Les suppressions de passages a niveau au droit des aménagements
de la ligne existante sont également un élément important
d’amélioration de la sécurité.

Aux points de tangence ou au droit des franchissements routiers,
différents dispositifs sont par ailleurs installés pour éviter la
pénétration des véhicules ou de leur chargement sur la ligne
nouvelle :

» sur les ouvrages de franchissement (ponts routes)
glissiéres, barriéres de sécurité;

» lelongdesvoies latérales: merlons ou glissieres de sécurité ;

» lors de jumelage avec des infrastructures de transport
importantes : fossés d’accueil, barriéres hautes avec écrans.

Des acces piétons et routiers sont créés a espacement régulier le
long de la ligne nouvelle, afin de permettre une bonne accessibilité
aux véhicules de service ou de secours (ambulances, pompiers...).

Divers détecteurs, permettant d’assurer la sécurité des circulations
ferroviaires, sont répartis le long des voies de maniére réguliére ou
spécifique. On trouve entres autres:

» les détecteurs de boite chaude : ils vérifient I'absence
d’échauffement des essieux des trains;

» les détecteurs de vents latéraux : ceux-ci permettent
d’abaisser la vitesse des trains en cas de fortes rafales de
vent;

» les détecteurs de chute de véhicule : ces fils détecteurs
ou filets sont posés au droit de certains ouvrages
d’art ; la rupture d’un céble du détecteur de chute agit
immédiatement sur le systéme de signalisation et provoque
l'arrét de toute circulation ferroviaire dans le secteur
considéré;

» les détecteurs de rail cassé, de plate-forme inondée, de
chute de pierres, etc.

Lensemble des dispositifs et de régles de sécurité seront précisés
dans le cadre des documents a établir au titre de la réglementation
sur la sécurité ferroviaire, Dossier Préliminaire de Sécurité (DPS)
puis Dossier de Sécurité (DS), conduisant a l'autorisation de mise en
exploitation commerciale qui reléve de I'Etablissement Public de
Sécurité Ferroviaire (EPSF).
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5.2.2 Les activités agricoles et sylvicoles:
effets et mesures proposées

En complément de cette présentation, on trouvera notamment dans
les cahiers géographiques, volume 4 de la piéce F, une cartographie
au 1/10 000°™ pour les lignes nouvelles et au 1/5 000°F™ pour les
lignes existantes des effets du projet sur les exploitations agricoles et
surles Tlots boisés ainsi qu’un tableau précisant les effets spécifiques
attendus et les mesures proposées a ce stade des études.

Le développement durable concrétement

Engagement 13. Préserver les terroirs et favoriser le
développement des activités agricoles, viticoles et
sylvicoles

» soutenir lafiliére agricole et viticole durable (Soutien
al'agriculture bio, aux labels, aux productions AOC...) ;

) participer au développement d’'une forét durable
(plantations expérimentales, innovation dans les

modes d’exploitation et de transport du bois) ;

» valoriser la filiere bois (bois énergie, bois
construction).

Vergers dans la plaine de la Garonne prés d'Agen (Source : €gis, 2012)

e
~J

La mise en ceuvre de la démarche d'évitement dans le cadre du programme du GPSO

Lévitement des enjeux environnementaux a guidé les études du programme du GPSO dés ses premiéres étapes
de conception. EIément structurant des étapes 1 et 2, cette logique d’évitement a participé, en lien avec la
concertation, a la conception de fuseaux, puis de tracés, présentant le moins d’enjeux environnementaux.

Dans les domaines agricole, viticole et sylvicole, la démarche d’évitement a été engagée a partir de la définition
des enjeux et des richesses du territoire. Les enjeux forts et tres forts (parcelles d’agriculture biologique, siéges
d’exploitations agricoles, etc.) ont été dans la mesure du possible évités.

Ainsi, les études d’étape 1 visant a définir un fuseau se sont notamment appuyées sur un travail de qualification et

de hiérarchisation des enjeux environnementaux réalisé au travers de temps de concertation entre RFF, les services
de I'Etat et acteurs locaux. La carte de synthése obtenue a permis de visualiser les zones d’enjeux « majeur » et « trés
fort » ou se superposaient des enjeux et qui devaient étre écartées en priorité de I'emprise des fuseaux potentiels,
autant que possible.

Les vocations principales des territoires concernés étant principalement sylvicoles (pour le Sud Gironde et les
Landes) et agricole au-dela, cette étape des études n'a pas permis de proposer de solutions discriminantes vis-a-
vis de ces thématiques, au-dela de I'évitement des principaux terroirs viticoles bénéficiant d’appellations d’origine
controlée (Sauternes, Pessac-Léognan).

Lors des études d’étape 2, la définition de zones sensibles correspondant aux enjeux les plus forts (parcelle

agricole a haute valeur ajoutée, agriculture biologique, vignoble, notamment parcelles en AOC Buzet ou Fronton) a
guidé la recherche de tracés de moindre effet environnemental et finalement le choix d’'un tracé validé le 30 mars
2012 par décision ministérielle pour la quasi-totalité du linéaire.

Enfin, les études d’optimisation conduites apres cette décision ministérielle se sont encore attachées a rechercher
localement, dans la mesure du possible I'évitement d’enjeux (modifications du tracé en plan) et a proposer des
mesures de réduction des effets notamment en modifiant le profil en long de la ligne.

Le détail par secteur, des optimisations de tracé et des principaux enjeux évités par le tracé proposé a I'enquéte, est
présenté dans les cahiers géographiques, notamment sous forme d’une cartographie.

Par exemple:

» en Gironde, le décalage au Nord du projet de réaménagement de la halte TER de Cadaujac a permis de
supprimer les emprises que I'implantation initiale induisait (acces, parking..) sur une parcelle classée en
AOC Pessac-Léognan;

» en Lot-et-Garonne, le décalage en plan du tracé a permis de maintenir des possibilités d’exploitation en
arboriculture a I'Ouest d’Agen;;

» en Haute-Garonne, le décalage d'un modelé a vocation hydraulique dans la plaine de la Garonne — a Saint-
Rustice —a permis de préserver un bati et de minimiser I'impact sur le foncier agricole (parcelle de péchers),

» dans les Landes, l'optimisation du tracé dans des secteurs de clairieres agricoles a permis de limiter (@
Bourriot-Bergonce), voire de supprimer I'emprise sur des parcelles équipées de dispositifs d’irrigation
(Beylongue).
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Une infrastructure ferroviaire peut toucher lactivité agricole a
différents niveaux:

» consommation d’espaces exploités : prélévement de terres
agricoles pour I'implantation de I'infrastructure ;

) acquisition de batiments d’exploitation (siege ou autres) ;

» modification de la structure des exploitations et des
cheminements agricoles du fait de la coupure des
exploitations par la voie ferrée ;

» effets sur les réseaux et équipements (irrigation, drainage,
réseau lié a 'abreuvement du bétail..) ;

» effets induits suite a une modification du milieu physique
a l'origine de changements du contexte agronomique ou
microclimatique ;

) effets indirects liés aux travaux connexes des opérations

d’aménagement foncier, aux dépots de matériaux...

Les effets générés peuvent étre une conséquence directe
ou indirecte, permanente ou temporaire de l'implantation de
Iinfrastructure dans un secteur agricole.

Paysage agricole entre élevage et arboriculture dans le Lot-et-Garonne
(Source : Egis, 2012)

"
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Les effets sur la sylviculture sont assez similaires, plus
particulierementliés :

) alacquisition de parcelles boisées : effet variable suivant les
peuplements (nature et taille du peuplement) ;

) aleffet de coupure : difficultés d’accés aux parcelles. Leffet
de coupure est trés sensible sur les espaces forestiers. Le
fractionnement ne conduit pas seulement a former des
espaces forestiers plus petits de méme qualité, mais peut
aussi remettre en cause I'intégrité du massif;

) aux risques de chablis : 'ouverture d’'une « tranchée » au
sein d’'un massif boisé peut entrainer des phénomenes de
chablis, du fait du desséchement des cimes, de I'exposition
soudaine au soleil des parties basses des arbres jusqu’alors
protégées;

» auxrisques d’incendie : la présence de la ligne nouvelle peut
aggraver les risques d’incendie dans les secteurs sensibles
en favorisant la vitesse de propagation des feux;

» a la nécessité de refonte des documents de gestion
durable des différents massifs forestiers. Ces derniers
correspondent a un code de bonnes pratiques sylvicoles ou
un aménagement forestier. Ainsi, les PSG (Plan de Gestion
Simple) décrivent I'exploitation, les objectifs du propriétaire
et les programmes de coupes et de travaux correspondants.

Les effets indirects du projet sur la sylviculture sont identiques a
ceux constatés pour l'agriculture : effets sur le milieu physique et
effets économiques.

Exploitation sylvicole en Sud Gironde (source : €gis, 2012)

5.2.2.1 Des effets liés aux prélévements fonciers
d'espaces agricoles exploités

Une ligne nouvelle, et ses équipements annexes, consomment des
terrains agricoles situés dans I'emprise méme de l'infrastructure
(effet direct). A cette réduction directe de surface, peuvent sajouter
les délaissés inaccessibles, incultivables ou peu rentables du fait de
leurs tailles trop réduites.

Ces prélevements de terres entrainent une diminution de la
superficie exploitable (SAU : Surface Agricole Utile) et une
perturbation potentielle du marché foncier.

Outre cette emprise, des acquisitions complémentaires pourront
étre réalisées a proximité de l'ouvrage (dépOts de matériaux,
acquisitions a des fins environnementales..), représentant des
prélévements supplémentaires sur les terres agricoles.

Leffet associé est fonction:

» de la superficie : I'effet est d’autant plus fort que la surface
d’exploitation est petite. En cas de prélévement trés
important sur une seule et méme exploitation, le seuil de
rentabilité et de viabilité de I'exploitation peut étre remis en
cause;

» dela configuration parcellaire : I'effet d'emprise est plus fort
lorsque les terres ont fait I'objet d'un aménagement foncier
récent. Si la structure des exploitations est dispersée, les
prélevements s'opéreront logiquement sur un plus grand
nombre d’exploitations. A I'inverse, lorsque les exploitations
sont compactes et bien structurées, I'emprise ne
concernera qu’un nombre réduit d’exploitations, mais avec
un effet plus fort pour ces derniéres ;

» les prélevements de terrains agricoles n‘ont pas les mémes
effets suivant les secteurs:

o les secteurs géographiques ayant fait l'objet
d’investissements a long terme comme lI'amélioration
de la productivité suite a la mise en ceuvre de pratiques
agro-culturales  (irrigation,  drainage,  cl6tures)
supportent moins bien la consommation d’espace,

» les zones de cultures spécialisées telles les zones
maraichéres (sous serres), les secteurs viticoles ou les
secteurs arboricoles (cultures a forte valeur ajoutée)
sont plus sensibles a linsertion d’'une infrastructure
ferroviaire.
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Concernant les projets du GPSO

Les projets ferroviaires ont une emprise sur des terres agricoles
(Surface agricole utile) estimée a environ 1 240 ha répartis comme
suit:

» 571haenGironde;

» 388hadansle Lot-et-Garonne;

» 655hadansle Tarn-et-Garonne ;

» 69 haenHaute-Garonne;

» 73 hadanslesLlandes;

Ces emprises concernent 363 exploitations agricoles ayant au moins
une parcelle incluse dans les emprises.

Parmi celles—ci prés d’'un quart sont des exploitations orientées vers
des cultures spécialisées (arboriculture, maraichage, viticulture,
etc).

La grande majorité des exploitations touchées sont orientées vers
les grandes cultures (notamment maisiculture).

Les mesures vis-a-vis de l'effet d’emprise

Les emprises des projets sont limitées au strict nécessaire pour
I'exploitation de la ligne nouvelle, afin de réduire les dommages aux
zones agricoles et de limiter la création de délaissés.

Lors de la définition des emprises fonciéres, qui interviendra au stade
d’études ultérieures, un soin particulier sera apporté pour ne pas
créer de délaissés difficilement exploitables.

Par exemple, dans lazone de jumelage entre I’A65 et le projet de lignes
nouvelles, il subsiste une bande de largeur suffisante entre les deux
infrastructures pour que I'exploitation sylvicole puisse y perdurer.

La possibilité de réaliser une opération daménagement foncier sera
étudiée dans le cadre des projets. Laménagement foncier constitue
une mesure qui, selon l'option choisie, peut contribuer a réduire les
effets d’emprise liés aux projets d’infrastructure (voir paragraphe
5.2.2.3relatif a la modification de la structure des exploitations).

Des protocoles d’accord, s‘appuyant sur les accords au niveau
national, seront élaborés entre le Maitre d’Ouvrage et les
organisations professionnelles agricoles et forestiéres afin de fixer un
cadre homogéne pour I'indemnisation des préjudices économiques
pouvant étre causés aux propriétaires et exploitants agricoles par
le projet. On pourra se référer au paragraphe 5.2.1. qui détaille les
différents préjudices pris en compte lors des acquisitions fonciéres.
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Par ailleurs, pour les zones de dépdts, on cherchera a:

» utiliser les excédents de matériaux pour la réalisation de
modelés paysagers en pente douce pour restituer les
surfaces a l'agriculture ;

» restituer, dans le cas des dépots provisoires, des terrains
agricoles remis en état;

» implanter les zones de dépdts définitifs préférentiellement
dans les délaissés et en évitant les zones agricoles a enjeux;

» étudier ces questions en concertation avec les services de
I'Etat, les exploitants et les propriétaires concernés.

Une expertise pédologique sera réalisée avant la réalisation des
dépbts qui seront restitués a lagriculture, afin de déterminer la
composition et les caractéristiques du sol, notamment I'épaisseur
des différents horizons. Ainsi, I'’épaisseur de terre végétale remise
au-dessus des matériaux déposés sera au moins égale a I'’épaisseur de
terre végétale initiale.

Lensemble de ces mesures, visant a limiter la consommation d’espace
et a gagner en productivité (aménagement foncier), permettront de
réduire la perte de surface agricole inhérente aux projets.

La constitution de réserves fonciéres

Les réserves fonciéres permettent de compenser les emprises subies
par les exploitations et doptimiser les aménagements fonciers.
Elles permettent par ailleurs de réduire les perturbations du marché
foncier.

Le risque de perturbation du marché foncier

Les acquisitions fonciéres dans le cadre d’un projet entrainent
généralement une demande de surfaces de remplacement
qui se concentre sur un périmétre assez restreint et peut ainsi
entrainer un renchérissement du prix du foncier sur un marché
plus ou moins local,

Cet effet peut néanmoins étre tempéré si un aménagement
foncier est conduit selon le mode de I'inclusion de I'emprise.
La mutualisation du prélévement foncier sur lI'ensemble
des propriétaires réduit alors la demande de surfaces de
remplacement de la part des propriétaires et des exploitants.

Par ailleurs, la mise en place d’un stockage foncier en amont
des acquisitions permet de répondre le moment venu aux
demandes de surfaces de compensation.

PIECEF - ETUDE D'IMPACT // VOLUME 3.3 // APPROCHE GLOBALE DU GPSO - EFFETS DES PROJETS FERROVIAIRES ET MESURES POUR EVITER, REDUIRE ET COMPENSER LES EFFETS NEGATIFS
RFF // Enquéte préalable a la déclaration d'utilité publique // Edition Juin 2014

Concernant les projets du GPSO

Pour répondre a l'engagement développement durable n° 18
(ci-apres), RFF a dores et déja établi une stratégie fonciére par
anticipation, avec les partenaires du GPSO (Etat, collectivités, RFF).
Laction fonciére anticipée lancée en 2013 avec une premiére étape
permet de répondre a cet objectif. Sa montée en puissance sera
poursuivie en fonction du calendrier général du projet.

Le développement durable concrétement

Engagement 13 : Préserver les terroirs et favoriser le
développement des activités agricoles, viticoles et
sylvicoles

» Evitement des zones agricoles & enjeux forts et trés
forts (AOP, agriculture biologique,..).

Engagement 18 : Anticiper les problématiques de
réserves fonciéres

» Conventionnement avec les SAFER pour la mise
en réserves fonciéres en vue de compenser les
préléevements de terres agricoles.

Pour étre efficace, cette procédure de réservation fonciére doit étre
mise en place le plus tot possible car elle dépend des flux de terres
librement mises en vente.

Les conventions entre RFF et les SAFER comprennent un
engagement stipulant que 20 % des surfaces seront rétrocédées
a des productions sous signes officiels de qualité ou d’origine
(Agriculture biologique, AOP, IGP, etc.).




5.2.2.2 L'acquisition de batiments d'exploitation agricole

Certains batiments d’exploitation, ou bien le siége de I'exploitation,
sont susceptibles de se trouver dans les emprises techniques des
projets.

Suivant la nature du batiment, I'effet sur le fonctionnement de
I'exploitation sera plus ou moins fort:

» la relocalisation éventuelle des batiments acquis peut
modifier la cohérence de I'exploitation entre les différents
batiments et les parcelles;

) certaines exploitations peuvent se trouver amputées de
batiments, parfois avant la fin de 'amortissement, ce qui
est susceptible de remettre en cause I'équilibre financier de
I’exploitation.

Les mesures en cas de nécessité d'acquisition d'un bati

On pourra se référer au paragraphe 5.2.7 pour les modalités relatives
aux acquisitions fonciéres.

Concernant les projets du GPSO

Une centaine de batiments agricoles, toutes natures confondues
sont inclus dans I'emprise. Vingt-cinq d’entre eux environ sont des
sieges d’exploitation.
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Bétis agricoles inclus dans les emprises

(Source : Egis, 2012]

Gironde (33)

Quatre batiments sont situés au sein des emprises des projets :

Saint-Médard-d’€Eyrans

13,5

Type de batis

2 batiments

Ayguemorte-les-Graves

15,8

1 siége d'exploitation
et 1 bati

On notera également qu'une dizaine de batiments se situe a

proximité de 'emprise (moins de 100 m).

Type de batis

Lot-et-Garonne (47)

Tarn-et-Garonne (82)

Fargues-sur-Ourbise 105 1siége d'exploitation
Siége d'exploitation
Feugarolles 123 ot 3 batiments
Sérignac-sur-Garonne 133 Sieged F)fp|01tat10n
et batiments
135 Batiment agricole
135 Siége d'exploitation
Sainte-Colombe-en-
Bruilhois Siege d'exploitation
137
et serres
138 Serres
150 Siége d'exploitation
et serres
Layrac
152 Batiment agricole
Caudecoste 156 Maison d'habitation
et verger
Le Passage . (liaison Batiment agricole
intergares
Roquefort - (tiaison serres
intergares)

Communes Type de batis
Lieu-dit '1 siége d explo!tatlon
mitoyen d'un batiment de
Maffre
stockage
Dunes 3 batiments de stockage
PK 159 4 mitoyen d’'un bat!ment
de transformation/
production
Lieu-dit
Parré " N
Dunes arre 1siége d'exploitation
PK 161,7
Lieu-dit
Dunes Pauguet 2 batiments de stockage
PK 162,8
Lieu-dit
. Stéroux 1siége d'exploitation et
Saint-Loup 2 batiments de stockage
PK 1654
Lieu-dit 1siége d'exploitation et
. . . Estevenou 2 batiments de stockage
Saint-Cirice .
(dont un mitoyen
PK 167,11 au siége)
Au Nord de . o
Ml;ntbrison 1 siége d'exploitation
Saint-Michel mitoyen de 2 batiments
PK 1755 de stockage
. . Lieu-dit
saint=hicolas= Cuquel, PK 1 batiment de stockage
de-la-Grave
179,0
Nord de 1 batiment de
Jamounet transformation/
PK 180,4 production
Lieu-dit 2 sieges d'exploitation,
Malecare 5 batiments de stockage,
Caumont PK 181,0 1 detransformation/
alsi,2 production
1 batiment de
Las Graves transformation/
PK 182,5 production

et 3 de stockage
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Communes Type de batis
Lieu-dit 1 sidége d'exploitation,
Gayssou 1 batiment de stockage
PK 185,4
Castelmayran Mondous 1 siége d'exploitation,
1 batiment de
PK 186,5 transformqtlon/
production
1 siége d'exploitation,
Castelferrus PK188,9 1 batiment de stockage
La . , o
1 siége d'exploitation,
Samponne 2 batiments de stockage
PK 192,2
Castelsarrasin 1 siége d'exploitation,
Nauguillés 3 batiments de stockage,
PK 192,9 4 de transformation /

production

Cordes-Tolosannes

LaBarraque

1 batiment de
transformation/

PK130.7 production
Lieu-dit . , o s
Lacourt-Saint-Pierre Pichinot PK ! s1€ge d’exploitation et
3 batiments de stockage
205,1
4 batiments de
Lieu-dit transformation/
Montbeton Belan, PK productionet 1de
202,4 stockage et 1 siege
d'exploitation
Nord de 1 siége d'exploitation,
2 batiments de stockage,
Montauban Nauzemasse .
1 de transformation /
PK 207,7 .
production
Nauze Vert At
Bressols PK 211,2 1 batiment de stockage
suae | Ltimentle
Labastide-Saint-Pierre Salcevert .
productionet 1de
PK 2147
stockage
Naudy 1 siége d'exploitation,
2 batiments de
Campsas transformation/
PK 219,2

production

Haute Garonne (31)
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1 siége d'exploitation, 1 box

Castelnau- s
d'Estrétefonds 232.9 etl batlmen’t de stockage
(centre équestre)
Landes (40)

Bourriot-Bergonce 90 1 siége d'exploitation

Saint-Martin-d’'Oney 1384 12'§abanes mpblles
d'élevage avicole

Beylongue 147.3 1 batiment fixe d'élevage

de volailles

Bati agricole (source: £gis, 2012)
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5.2.2.3 Lamodification de la structure des exploitations
et des cheminements agricoles

La traversée de territoires agricoles par une ligne nouvelle peut
induire une désorganisation spatiale du territoire agricole concerné :

» désorganisation des exploitations : le siége d’exploitation
peut étre isolé d’'une partie des terres. Cet effet peut étre
lié & la coupure des cheminements, et se traduira par
des allongements de parcours pour les animaux ou les
exploitants, par des déplacements plus fréquents, par des
difficultés d’accés aux parcelles, par une modification des
pratiques culturales...;

) effets de coupure des cheminements agricoles : a ces
effets concernant I'exploitation agricole seule, sajoutent
ceux liés a une coupure entre plusieurs exploitations qui
peuvent coopérer (modification du fonctionnement de
réseau dentraide et de coopérations entre voisins) et
ceux liés a une coupure des exploitations d’'un centre
d’approvisionnement ou de vente ou d’une coopérative
agricole;

) effets de coupure des réseaux hydrauliques (drainage,
irrigation, puits et sources agricoles, réseau d’abreuvement
du bétail..);

» morcellement des parcelles : des parcelles peuvent
étre morcelées (création de petites parcelles) ou peu
accessibles, des délaissés peuvent étre créés. Ces terrains
deviennent alors difficilement exploitables (la création de
parcelles de forme irréguliére et de délaissés géométriques,
occasionnant des difficultés supplémentaires pour leur mise
en culture et la manceuvre des engins agricoles).

La déstructuration des unités d’exploitation par effet de coupure a
des conséquences différentes selon le type d’exploitation considéré.

Il sera d’autant plus fort lorsque les cultures concernées demandent
des soins ou des interventions. C’est le cas notamment des cultures
maraichéres, arboricoles, viticoles et pour les exploitations d’élevage
demandant un déplacement du troupeau, notamment les troupeaux
laitiers (déplacements quotidiens pour la traite), qui risquent d’étre
également tres perturbés.

Cette coupure du parcellaire est particulierement ressentie dans
les secteurs ayant fait I'objet d'aménagements fonciers récents ou
nouvellement restructurés.
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Représentation schématique des effets
de désorganisation des exploitations agricoles

Destruction

d'une unité
parcellaire
Division parcellaire :
allongement
Sigge de de parcours
I'exploitation

Création de délaissés
inexploitables

Allongement
de parcours

Emprise
du projet

Arboriculture dans le Lot-et-Garonne (source : €gis, 2012)

Cultures dans les Landes (source : €gis, 2012)

Comment réduire l'effet de déstructuration ?

La réorganisation fonciére

Il est difficile de réduire les conséquences de la déstructuration des
exploitations issue de I'effet de coupure. Toutefois, 'aménagement
foncier est un moyen efficace pour réduire, voire annuler les
préjudices causés par la consommation de terres agricoles, I'effet de
coupure et de déstructuration, en assurant :

» la répartition de I'emprise des projets sur 'ensemble des
exploitations du périmétre d'aménagement foncier, dans le
cadre d’'un aménagement foncier avec inclusion d’emprise ;

» lamélioration des pratiques agroculturales, rendue possible
par la réorganisation parcellaire (parcelles de plus grande
taille...) et corrélativement a la hausse de la productivité
par une plus grande facilité de mise en ceuvre de pratiques
intensives;

» lamélioration des itinéraires de circulations agricoles.

Les articles L.123-24 et R.123-30 a 38 du code rural prévoient que,
pour les aménagements linéaires de type ferroviaire notamment,
« l'obligation est faite au Maitre d’ouvrage, dans l'acte déclaratif
d’utilité publique, de remédier aux dommages causés en participant
financiérement a I'exécution d’opérations d'aménagement foncier
mentionnée au 1° de l'article 121-1 et des travaux connexes ». Ainsi,
dans les périmeétres perturbés par les lignes nouvelles, le colt des
aménagements fonciers et des travaux connexes (chemins, fossés...)
estintégralement pris en charge par RFF.

Sous I'égide des Conseils Généraux, les représentants des
propriétaires, des exploitants, des associations de protection
de la nature, etc. concernés participent a la définition de ce
projet daménagement foncier. Les différentes modalités
de l'aménagement foncier sont définies dans les articles
R.123-30 et suivants du code rural. Les commissions communales ou
intercommunales peuvent opter pour trois types d'aménagement
foncier (voir pages suivantes).

Espaces agricoles dans le Lot-et-Garonne (source : €gis, 2012)
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L'aménagement foncier agricole et forestier : les grandes étapes

Lorsque la réalisation d’'un grand ouvrage public est envisagée, les
Conseils Généraux concernés désignent, apres avis des Commissions
Départementales d’Aménagement Foncier (CDAF), les communes
dans lesquelles il y a lieu de constituer soit des Commissions
Communales d’Aménagement Foncier (CCAF) soit des Commissions
Intercommunales dAménagement Foncier (CIAF). Cette constitution
doit intervenir a compter de l'arrété d’ouverture de I'enquéte publique
préalable a la Déclaration d’Utilité Publique du projet.

Ces commissions doivent ensuite se prononcer sur I'opportunité de
procéder a une opération d'aménagement foncier dans un délai de
deux mois a compter de leur constitution, sinon elles sont réputées y
avoir renoncé.

Afin d’assurer la cohérence avec le grand ouvrage public, I'étude
d’impact de ce dernier est transmise aux Conseils Généraux en
vue de la réalisation des études d’aménagement. Dans le méme
temps, le préfet effectue le porter a connaissance prévu a larticle
L.121-13 du code rural. Au vu des études d’'aménagement, les CCAF ou
CIAF établissent leur propositions d'aménagement en définissant le
périmétre, les prescriptions environnementales applicables au futur
plan parcellaire et aux travaux connexes, et en choisissant d’inclure
ou d’exclure 'emprise de 'ouvrage linéaire du périmétre a aménager.
Cette proposition est soumise a enquéte publique.

Le préfet fixe ensuite, par arrété, les prescriptions environnementales
applicables au plan parcellaire et aux travaux connexes. |l veille aussi
a la cohérence entre les mesures environnementales prises pour
I'ouvrage linéaire et par l'opération d’aménagement foncier. Enfin,
le président du Conseil Général ordonne l'opération souhaitée par
la CCAF ou CIAF. Le maitre d’ouvrage peut exproprier I'emprise si,
apres sa demande, le président du Conseil général n'a pas ordonné
I'opération dans le délai de 12 mois.

Aprés la consultation des propriétaires sur le classement des terres
et aprés un arrété préfectoral I'y autorisant, le maitre d’ouvrage peut
obtenir la prise de possession anticipée des parcelles incluses dans le
périmétre daménagement foncier.

La suite de la procédure est celle applicable a tous les aménagements
fonciers agricoles et forestiers : élaboration d’'un projet de plan
parcellaire et d'un programme de travaux connexes, enquéte
publique, examen des réclamations, arrété du président du Conseil
Général cloturant 'aménagement foncier, transfert des propriétés,
réalisation des travaux connexes, etc.
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Les additions et interactions des effets entre eux

Les effets indirects liés a la réorganisation parcellaire et aux travaux
connexes de l'opération d'aménagement foncier peuvent étre a
l'origine de:

» modifications d’itinéraires ou de chemins agricoles;

» modification des plans d’épandage des exploitations
agricoles eu égard aux modifications du parcellaire
occasionnées;

» défrichements (disparition de haies, de talus boisés, de
boisements) et modification des paysages communaux
et du milieu naturel (perte du caractére bocager ou semi-
bocager, disparition de clos, de zones humides...);

» appauvrissement de la biodiversité (disparition d’espaces
relais ou d’habitats) ;

) perturbations des écoulements temporaires de fonds
de thalweg et de de reprise d’érosion et d’affouillements,
suite a des recalibrages hydrauliques par exemple, ou par
accélération des ruissellements superficiels a I'échelle d’'un
bassin versant (disparition de milieux tampons) ;

» decréation de zones hydromorphes.

On se reportera au paragraphe 5.2.6 concernant les « Enjeux
écologiques et les risques potentiels liés aux aménagements
fonciers, agricoles et forestiers (AFAF) ».

Les dispositions prises en matiére d’élaboration (études
environnementales, porter a connaissance, arrétés préfectoraux
de prescriptions..) permettent de garantir la prise en compte
des enjeux environnementaux dans le cadre des aménagements
fonciers. RFF y apportera une contribution en mettant a disposition
'ensemble des études environnementales et en participant, en
appui de I'Etat a I'identification des prescriptions environnementales
et aleur cohérence avec les mesures prises dans le cadre des projets
ferroviaires.
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Concernant les projets du GPSO

Les enquétes menées par les Chambres d’Agriculture dans
les communes concernées ont permis d’identifier environ
140 exploitations parmi les 363 exploitations concernées pour
lesquelles un aménagement foncier apparait souhaitable pour
réduire I'effet des projets:

» en Lot-et-Garonne, une quarantaine d’exploitations répar-
ties sur 17 communes;

» en Tarn-et-Garonne, une cinquantaine d’exploitations répar-
ties sur 22 communes;

» en Haute-Garonne : 7 exploitations réparties sur
4 communes;

» dans les Landes : une quarantaine d’exploitations réparties
sur une douzaine de communes.

En Gironde, compte tenu du fait que certaines communes viennent
de terminer un aménagement foncier (notamment lié a 'A65), de la
problématique des secteurs en AOC, de la spécificité de certaines
cultures (vignobles avec cépages propres a chaque exploitation), des
aménagements fonciers semblent a priori peu probables, méme si
bien entendu la décision incombe aux commissions communales ou
intercommunales d'aménagement foncier.

Ces études menées par les Chambres d’Agriculture ont aussi permis
d’identifier les communes de petite taille ot 'emprise de I'ouvrage
est susceptible de dépasser 5 % de la surface agricole communale.
Dans ces communes, en l'absence d’'un regroupement avec le
territoire agricole d'une commune voisine, il ne serait pas possible
de recourir a un aménagement foncier avec inclusion de I'emprise
ferroviaire.

Dans une premiére approche, sont susceptibles d’étre dans cette
situation:

» en Gironde : Ayguemorte-les-Graves, Beautiran, Captieux,
Castres Gironde, Landiras, Saint-Michel-de-Rieufret ;

» en Lot-et-Garonne : Xaintrailles, Vianne, Feugarolles,
Bruch, Montgaillard, Sérignac-sur-Garonne, Moirax, Estillac,
Layrac, Le Passage d’Agen, Saint-Nicolas-de-la-Balerme,
Caudecoste;

» en Tarn-et-Garonne : Saint-Cirice, Castelferrus, Bressols et
dans une moindre mesure Castelmayran, Saint-Porquier et
Saint-Michel.
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Aménagement foncier : trois possibilités

Lorsque la commission envisage un aménagement foncier, le
Conseil Général est tenu de faire réaliser une étude d'aménagement.
Cette étude comporte une analyse de I'état initial du site et de son
environnement (analyse des exploitations, de I'utilisation des sols,
des incidences sur les réseaux..), notamment paysager, ainsi que
toutes les recommandations utiles a la mise en ceuvre de 'opération
d’aménagement. Suite a I'étude d’aménagement, les Commissions
Communales d’Aménagement Foncier (CCAF) ou Commissions
Intercommunales d’Aménagement Foncier (CIAF) établissent leur
proposition d'aménagement foncier ou y renoncent, comme prévu
a larticle L. 121-14 du Code Rural. Elles doivent notamment se
prononcer sur:

) le mode daménagement envisageable ;
) le périmétre de ce dernier;

» la nécessité d’inclure ou pas I'emprise de I'ouvrage dans le
périmétre daménagement;

) lesintentions de réalisation de travaux connexes.

Lorsqu’'une proposition d’aménagement foncier est établie, le
Conseil Général organise une enquéte publique, a I'issue de laquelle
il ordonne l'opération d’aménagement foncier.

Les commissions communales ou intercommunales peuvent opter
pour 'une ou l'autre des trois possibilités décrites ci-apreés.

Aménagement foncier avec inclusion d'emprise :

Restructuration du parcellaire
et mutualisation des prélévements fonciers

Cette solution consiste a prélever la surface de I'emprise sur la
totalité des terres comprises dans le périmétre d’aménagement
foncier au prorata des apports de chaque propriétaire, y compris
ceux qui ne sont pas directement touchés par I'emprise. Elle repose
donc sur la solidarité des propriétaires dont les terres sont situées
dans la zone proche de linfrastructure nouvelle, mais qui ne
subissent pas de perte de terrains, vis-a-vis de ceux possédant des
terres sous I'emprise du projet ferroviaire.

Ce mode d’aménagement savére particulierement intéressant
dans des secteurs ou l'activité agricole est dynamique et ou le
maintien d’un outil de production constitue un enjeu fort pour les
exploitations agricoles.

Aménagement foncier avec exclusion d'emprise :

Restructuration du parcellaire
de part et d’autre de I'emprise

Dans ce cas, I'emprise est acquise directement par RFF a I'amiable
ou par expropriation : les terrains constituant 'emprise sont exclus
du périmetre d’aménagement foncier. Laménagement foncier
s’effectue donc indépendamment de l'infrastructure, aprés que les
terrains nécessaires a la constitution de I'assiette de I'ouvrage aient
été acquis directement auprés de chaque propriétaire et exploitant.

Laménagement foncier permet dans ce cas, comme dans le
cas de linclusion d’emprise, de remédier a l'effet de coupure,
notamment en regroupant autant que possible les terres d’un
méme propriétaire et d'un méme exploitant d'un seul coté de
I'emprise et en reconstituant des dessertes adaptées a la nouvelle
situation. Laménagement permet également de réduire les effets de
déformation de parcelles en bordure de I'ouvrage dans le cadre de la
réalisation d’un nouveau plan parcellaire.

En revanche, les propriétaires et exploitants situés dans I'emprise de
I'infrastructure subissent une perte de foncier.

Pas d’'aménagement foncier

Dans ce cas, le maitre d’'ouvrage acquiert les terrains constituant
I'emprise auprés des propriétaires concernés par voie amiable ou
par expropriation, et verse les indemnités dues aux propriétaires
et aux exploitants. Ces indemnités couvrent a la fois les préjudices
consécutifs a la perte de la surface d'emprise mais également
ceux liés a la dépréciation du surplus de parcelles non acquis, aux
rallongements de parcours, etc.

Situation du projet
sans aménagement foncier

Situation du projet
avec aménagement foncier

4
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Les aides individuelles

Le code rural prévoit que le maitre douvrage doit participer
financiérement a [linstallation sur des exploitations nouvelles
comparables ou a la reconversion de leurs activités, des agriculteurs

dont I'exploitation aurait disparu ou serait gravement déséquilibrée.

Méme en-dehors de la nécessité d'une réinstallation ou
d’'une reconversion, RFF pourra financer des études technico-
économiques portant sur l'adaptation des exploitations qui
subiraient un impact trés fort ou trés spécifique. Enfin, plus
globalement, les protocoles d’accord établis entre les organisations
professionnelles agricoles et le maitre d’'ouvrage, en lien avec France
Domaine, donneront un cadre homogéne pour I'indemnisation des
diverses situations individuelles rencontrées.

Laréinstallation et la reconversion d'exploitants agricoles

Larticle L. 352-1 du Code Rural prévoit I'obligation pour le maitre
d’ouvrage de « remédier aux dommages causés en participant
financiérement a linstallation, sur des exploitations nouvelles
comparables, des agriculteurs dont I'exploitation aurait disparu
ou serait gravement déséquilibrée, ou, s’ils l'acceptent, a la

reconversion de leur activité. »

Larticle R. 352-2 du Code Rural prévoit que « doit étre en principe
considérée comme gravement déséquilibrée toute exploitation
agricole qui, du fait des expropriations, répond a I'une au moins des
conditions ci-aprés:

» un batiment essentiel a la vie de I'exploitation est exproprié
et ne peut étre reconstruit;

» le pourcentage des terres expropriées représente une
valeur de productivité supérieure a 35 % au sens de l'article
L.123-4;

» le pourcentage desterres expropriées représente une valeur
de productivité supérieure a 10 % et la surface restante
est inférieure a la surface minimum mentionnée a l'article
L.312-5;

» il est impossible, en poursuivant I'exploitation, de couvrir
normalement les charges non réductibles subsistant apres
I’expropriation ».

Larticle R. 352-11 indique que les exploitants concernés peuvent
demander une indemnité financiére au maitre d’ouvrage pour leur
reconversion hors de 'agriculture.
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Cette analyse sera menée au cas par cas par RFF en concertation
étroite avec les organismes professionnels agricoles.

Elevage bovin en Gironde (source: gis, 2012)

Le rétablissement des cheminements agricoles

Le rétablissement de I'ensemble des cheminements quotidiens
nécessaires au fonctionnement des exploitations (tracteurs, bétail...)
est assuré par rétablissement sur place (réalisation de passages
agricoles spécifiques) ou par le rabattement sur d’autres voiries, en
concertation avec les acteurs locaux.

A ce stade des études, les échanges avec les exploitants agricoles
ont permis de définir les besoins exprimés en passage agricole.

Compte tenu de [Iévolution possible de la structure des
exploitations dans les années a venir, de la réalisation effective
ou non daménagements fonciers, I'emplacement exact des
rétablissements sera étudié a un stade plus avancé des projets.

Ces ouvrages seront dimensionnés afin de permettre le passage des
engins d’exploitation et/ou du bétail (des ouvrages spécifiques de
type « boviducs » ou « oviducs » pourront étre proposés), la largeur
allouée au passage du bétail est d’environ 2,50 m.

Le rétablissement de la voirie locale (routes départementales et
nationales, voies communales, chemins ruraux..) qui participe
actuellement au fonctionnement des exploitations agricoles
concernées par le projet participera également a la réduction de
I'effet des projets sur les déplacements effectués dans le cadre des
activités agricoles (déplacement des hommes et du matériel).
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Le rétablissement des réseaux hydrauliques

Les réseaux de drainage interceptés par les projets seront rétablis
avant le début du chantier. A cette fin, les fossés ou collecteurs
nécessaires au bon écoulement des eaux provenant des drainages
seront réalisés. Il en sera de méme en ce qui concerne les
canalisations d’irrigation.

Les projets de rétablissement de ces réseaux seront soumis, pour
avis technique, aux propriétaires et exploitants concernés avant
réalisation par des entreprises spécialisées.

La perte des équipements de drainage ou d’irrigation situés dans les
emprises des projets sera indemnisée par RFF dans les conditions
prévues par le code de I'expropriation.

Dans I'impossibilité de rétablir 'alimentation en eau par substitution
ou dans I'hypothéese de sa réduction (rabattement au niveau des
nappes puisées, réduction de la surface irrigable), une étude sera
réalisée afin d’apprécier le préjudice subi et de fixer la nature de sa
réparation.

Cultures irriguées dans les Landes (source : egis, 2012)

Le rétablissement des réseaux hydrauliques tiendra compte :

» d’une approche globale, au niveau d’un périmétre plus large
que I'emprise seule;

» a minima celui du versant concerné — comprenant
intégralité du réseau de drainage ou impacté, jusqu’aux
exutoires et le circuit de I'eau des émissaires (principe de
transparence hydraulique)...;




» ou pour lirrigation, en fonction de l'organisation sur
I'exploitation, du type de ressource, du circuit de I'eau entre
le point de prélévement et la distribution vers les différents
lieux d’aspersion, des projets collectifs existants et en cours
de réflexion...;

» de I'élevage, notamment pour I'abreuvement des animaux,
aux champs et en batiments (la maison de I'exploitant
est parfois alimentée par celle-ci), lorsque la ressource
disponible (en quantité, qualité et gratuité) est menacée,
elle devra faire I'objet d’'un rétablissement ;

» des réorganisations fonciéres, issues des éventuelles
opérations daménagement foncier;

» de la nécessaire cohérence avec la problématique
environnementale et les enjeux des zones humides.

Le cas particulier des exploitations viticoles

Leffet des emprises sur les cultures viticoles est particulierement
significatif du fait de la forte valeur ajoutée de ces cultures. Les
lignes nouvelles traversent des zones d‘appellation controlée
(Graves, Buzet, Fronton..) qui constituent des zones sensibles.

Les effets potentiels sur les zones AOC sont les mémes que pour
les autres exploitations (consommation d’emprise, risque de
déstructuration de I'exploitation..), auxquels s’ajoutent des effets
potentiels spécifiques:

» difficulté de maintien des pourcentages d’encépagement
nécessaire a ’Appellation d’Origine, en cas de prélévement
trop important de parcelles d’un type de cépage au sein
d’'une méme exploitation ;

» incidence plus forte d’éventuelles modifications du milieu
du fait de la sensibilité des sols et des microclimats du terroir
concerné (voir plus loin).

Les effets liés a la déstructuration d’exploitation seront examinés au
cas par cas lors des études d'aménagement foncier.

Les décrets d’Appellation d’Origine Contrdlée viticole prévoient
des pourcentages minimaux de certains cépages. Aussi, méme
si une part minime d’un vignoble est amputée par les emprises
fonciéres du projet, dans certains cas, la totalité de la vendange de
I’exploitation peut potentiellement étre déclassée en vin ordinaire.
Ainsi lincidence financiére pour l'exploitation peut étre élevée
méme si 'emprise fonciere est faible.
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Concernant les projets du GPSO

Sur les 57 exploitations viticoles concernées par les emprises, une
quarantaine cultivent des vignes en AOC/ AOP :

» 11 en Gironde (AOC Graves, AOC Pessac-Léognan) ;

» 18 dansle Lot-et-Garonne (AOC Buzet) ;

» 12 dans le Tarn-et-Garonne (AOC Fronton, AOC Brulhois) ;

» 1enHaute-Garonne (AOC Fronton).

Le tableau suivant présente la répartition par type d’appellation.

Surface Surface
Nombre
de parcelle AOC | de parcelle AOC d'exploitations
AOC/AOP plantée (ha) non plantée (ha) p .
viticoles
dans les dans les .
. . concernées*
emprises emprises
P:essac- 2.2 1 >
Leognan
Graves 12,5 14,7 9
Buzet 214 5,6 18
Brulhois 3,3 0 4
Fronton 9,2 2,4 9
TOTAL 48,6 23,7 42

* nombre d’exploitations ayant au moins une parcelle située dans les emprises des projets

€n sus des mesures présentées ci-avant, des réflexions
sur les droits de plantations nouvelles peuvent étre initiées

En secteur viticole AOC, les aménagements fonciers peuvent
s‘avérer difficiles a mettre en ceuvre. Par conséquent, conformément
alacirculaire DPE/ SPM/95/ N° 4012 du 3 juillet 1995, RFF encadrera
une réflexion pour préparer lattribution de droit de plantations
nouvelles ou anticipées avant arrachage en concertation avec les
services de I'Etat (DDT) et les organisations agricoles (Chambres
d’Agriculture, INAO...), en particulier dans les terroirs sensibles.

Par ailleurs, la constitution de réserves fonciéres peut faciliter
les restructurations d’exploitation viticole, méme en l'absence
d’aménagement foncier.

Vignoble au sein des Graves de Bordeaux (source : €gis, 2012)

Vignes en AOC Fronton — Domaine de Bellevue (source: £gis, 2012)
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Le cas particulier des élevages

Au-dela des effets d’emprise sur des batiments d’élevage et sur
les parcours d’élevage (cas des élevages de volailles), les effets sur
les exploitations d’élevage concernent plus particulierement les
allongements de parcours (traitées ci-avant).

Les incidences du bruit sur les animaux sont peu connues et
peu d’études ont porté sur la question. Les recommandations
concernant le bien-étre animal font référence a une limitation des
sources de bruits élevés dans la gamme des sons audibles et des
sons a haute fréquence.

€ffet potentiel du bruit sur les animaux d'élevage

Baisse de production

Vaches laitiéres 105dB s
laitiére

Augmentation
de lafréquence
cardiaque et
de larespiration

Ovins 100dB

Porcs 108-120dB Changements hormonaux

Limpact sonore ne devrait pas dépasser les 80 dB(A) (LAeq Moyen)
en dehors des emprises des projets. Les différents seuils d’effet sur
les élevages ne devraient donc pas étre atteints.

Pour les exploitations laitiéres, 'emprise des projets sur des parcelles
auxquelles un quota laitier est attribué n’induira pas forcément une
baisse de la quantité de référence disponible pour I'exploitation.
En effet, l'article 7 paragraphe 1 modifiant le réglement CEE
n° 3950/92 traitant des quotas laitiers précise que : « (...) en cas de
transfert des terres aux autorités publiques et/ou pour la cause
d’utilité publiqgue ou lorsque le transfert est réalisé a des fins
non agricoles, les Etats membres prévoient que les dispositions
nécessaires a la sauvegarde des intéréts Iégitimes des parties sont
mises en ceuvre, et notamment que le producteur sortant est en
mesure de continuer la production laitiére (quantité de référence
disponible), s’il entend le faire. »

Pour les élevages de volailles et de palmipédes, il semble que les
effets sur le stress dépendent de la nature des nuisances sonores
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auxquels les animaux sont exposés (Etudes ITAVI ; Petr Chloupek,
Department of Veterinary Public Health and Toxicology, University
of Veterinary and Pharmaceutical Sciences in Brno, 2008) : « (..) si
les bruits sont soudains et inhabituels (passage d’un avion de chasse
au ras du sol..), les volailles sont en proie a une forte nervosité qui
peut occasionner des étouffements. Lexposition des volailles a une
source sonore soudaine et inhabituelle peut donc se traduire par
une élévation des taux de mortalité et/ou du taux de saisie ; (..) en
revanche, en présence de bruits répétés régulierement (chaine de
production mécanique), les volailles ne sont pas particulierement
perturbées méme avec des niveaux sonores élevés. »

En premiére approximation, les volailles et les ovins auraient donc
la capacité de s'adapter a des incidences sonores du type de celles
générées par un trafic ferroviaire.

Aucune mesure n'est a prévoir au stade actuel des études. Si
nécessaire, des dispositifs de suivi pourraient étre mis en ceuvre
en cas d’installations en situation de grande proximité, en
application des protocoles généraux (et déclenchement de mesures
d’adaptation ou d’indemnisation en cas de préjudice avéré).

Concernant les projets du GPSO

Une cinquantaine d’exploitations pratiquant [Iélevage sont
concernées par les emprises des projets soumis a enquéte publique.

Il s'agit majoritairement d’élevages bovins mais les volailles et
palmipédes sont également concernés dans les Landes.

élevage de volailles dans les Landes (source : €gis, 2012)
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5.2.2.4 Leseffetsindirects surl'activité agricole
et les mesures associées

Les effets sur les pratiques et les aides

La substitution des terres agricoles peut remettre en cause les
contrats auxquels les exploitations ont souscrit (mesures agro-
environnementales, conversion a l'agriculture biologique,..). En
effet, les exploitants ayant des parcelles concernées par une mesure
agro-environnementale ou par une certification en Agriculture

Biologique dans I'emprise sont soumis a des contraintes liées au sol :

» en agriculture biologique par exemple, la nouvelle
parcelle éventuellement attribuée ne pourra retrouver
une certification biologique qu’aprés trois années de
reconversion, ce qui est préjudiciable sur le circuit de
commercialisation, et complique la gestion administrative
de 'agrément;

» le prélevement de foncier peut remettre en cause certains
engagements surfaciques auxquels ces exploitations ont
souscrit et notamment :

» MAE: mesures agro-environnementales,
» SAB:soutien a I'agriculture biologique,

» ICHN:indemnité compensatoire de handicap naturel.

Les mesures vis-a-vis des exploitations en Agriculture
Biologique ou concernées par une mesure agro-
environnementale

Lorsque l'ouvrage a pour effet de remettre en cause le
fonctionnement d’une exploitation ayant souscrit un contrat de
mesures agro-environnementales, ou labellisée « Agriculture
Biologique », ou en phase de conversion AB, des surfaces
compensatoires devront étre attribuées en priorité. De plus,
compte tenu des contraintes fortes associées a ces engagements,
une indemnité spécifique sera déterminée a l'issue d’une étude
économique personnalisée, réalisée a la charge du maitre
d’ouvrage:

» un préléevement de prairies pour un éleveur engendre une
modification de son chargement, défini par un nombre
d’Unités Gros Bovin (UGB) a I'hectare. Cette augmentation
du chargement peut modifier la logique de conduite du
systéme fourrager (gestion du paturage, physionomie du
couvert des prairies..) et peut remettre en cause le droit
de I'éleveur a percevoir certaines aides agricoles : PHAE
(Prime herbagere agroenvironnementale), ICHN (Indemnité
Compensatoire de Handicap Naturel) ;




» concernant les nouveaux dispositifs daides agricoles,
les Droits a Paiement Unique sont des droits a paiement
individuels percus par les exploitants. Ils sont liés a la
surface. Le versement de cette aide, qu’il y ait ou non
production, est subordonné au respect du maintien
des surfaces équivalentes dans un état agronomique
satisfaisant. Une modification des surfaces de I'exploitation
adonc unimpact économique important. Par exemple, pour
un exploitant ayant une parcelle de valeur agronomique
moyenne dans I'emprise et qui recoit en compensation une
parcelle de plus forte valeur agronomique mais de moindre
surface, les DPU étant attribués a la surface, celui-ci subira
une diminution des aides percues.

Qu’est-ce que les Droits d Paiement Unique (DPU] ?

Depuis 2006, les aides agricoles sont versées selon un
nouveau dispositif de Droits a Paiement Unique (DPU).
Il s’agit de droits a paiement individuels percus par les
exploitants en lien avec leur surface agricole exploitée, sur
le principe « 1 DPU pour 1 ha ». Le versement de cette aide,
qu’il y ait ou non acte de production, est subordonné au
respect du maintien des surfaces équivalentes dans un état
agronomique satisfaisant.

Dans un premier temps, le nombre de DPU et leur valeur ont
été établis pour chaque exploitation sur la base des surfaces
et des aides directes percues au cours de la période 2000,
2001, 2002, dite période de référence. Puis, suite a la mise
en ceuvre en 2010, du bilan de santé de la PAC, des nouveaux
soutiens ont été créés et certaines aides, qui restaient

couplées a la production de grandes cultures et a I'élevage
ont été a leur tour découplées, pour étre intégrées aux DPU
historiques.

Qu’elle soit temporaire ou définitive, la réduction de surface d'une
exploitation est donc susceptible d’avoir un effet économique par le
biais d’une sous activation des DPU.
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Les mesures en cas de pertes de Droits a Paiement Unique

En cas d'occupation temporaire, I'exploitant peut bénéficier du
programme « grands travaux » géré par le Ministére de I’Agriculture
et qui permet d’éviter la remontée a la réserve nationale des DPU
aprés deux années de non activation. A la fin des travaux, 'exploitant
se voit réattribuer les DPU auxquels il avait renoncé temporairement
et peut les réactiver sur les surfaces dont il reprend possession,
c’est-a-dire:

» soit les surfaces qu’il détenait avant les travaux et qui lui

sont restituées,

» soit les surfaces qu’un autre exploitant détenait avant
les travaux et qui suite a 'aménagement foncier lui sont
attribuées. En cas de baisse de ces surfaces, ce sont les DPU
de plus forte valeur qui sont restitués a I'exploitant. La perte
des DPU surnuméraires, sous réserve qu’elle soit bien la
conséquence directe de la réalisation de l'ouvrage, fait alors
I'objet d’'une indemnisation par RFF.

En cas dacquisition, I'exploitant conserve ses DPU et deux cas
peuvent alors se rencontrer:

» soit l'exploitant est a méme de les activer a la suite
d’opérations d’échange ou de compensation organisées a
I'occasion de la réalisation des projets. |l ne subit pas alors
de préjudice lié a la perte de ses DPU (sous réserve d’étre
compensé en surfaces équivalentes) ;

» soit I'exploitant nest pas a méme, au terme de 2 années,
d’activer sur une surface équivalente les DPU conservés.
Les droits remontent alors a la réserve, ce qui génére un
préjudice indemnisable, sous réserve d’une causalité directe
avec l'opération.

Par ailleurs, il se peut que dans le cadre de 'aménagement foncier, la
surface recue en compensation soit elle-méme « porteuse » de DPU
transférables. Néanmoins, ceux-ci n‘auront pas forcément la méme
valeur unitaire, d’ou le mécanisme suivant :

» [l'exploitant peut choisir de renoncer a ses DPU les plus
faibles;

» il peut rechercher d’autres parcelles pour activer tous ses
DPU;

» ouillescéde aun autre agriculteur, sans transfert de foncier
correspondant.

Avec l'appui des organisations professionnelles agricoles et des
services de I'Etat chargé du suivi des droits en question, une
attention particuliére sera portée a ces situations de transferts
de foncier et/ou de DPU qui peuvent engendrer localement une
pression fonciére au détriment d'un aménagement foncier de
qualité et de I'installation des jeunes agriculteurs.

Les effets sur les parcelles autorisées pour I'épandage

La consommation de surface sur les exploitations d’élevage
peut remettre en cause le plan d’épandage de I'exploitation et
nécessiter I'exportation des effluents d’élevage, engendrant un
co(t supplémentaire pour I'exploitation. De plus, dans les zones
définies comme vulnérables aux nitrates (en application de la
directive européenne 91/676/CEE), la problématique peut se
trouver renforcée par les régles fixées par les arrétés préfectoraux
(quantité maximale d’azote organique épandable par hectare et par
an, période d’interdiction, etc.).

Les mesures en cas de remise en cause d'un plan d'épandage

Lorsqu’ily a lieu de modifier un plan d’épandage du fait de 'emprise,
RFF prend en charge les frais de confection d’'un nouveau plan,
ainsi que le surco(t éventuel en rallongement de parcours pour
I’épandage sur des terrains plus éloignés.

Les effets sur le milieu physique

Les effets hydrauliques

La réalisation d'une infrastructure de transport terrestre
peut favoriser l'apparition de problemes hydrauliques génant
I'exploitation agricole des terres. Ces problemes correspondent :

> a lapparition découlements superficiels non controlés
pouvant entrainer une reprise d’érosion ;

» a lapparition de dépressions en amont des secteurs en
remblais de la ligne (apparition de zones hydromorphes) en
cas d’absence de fossés;

» aux modifications hydriques causées par le projet au droit
des profonds déblais : asséchement excessif des terres avec
pertes de rendement et dépérissement des individus, le cas
échéant;

» alaugmentation de la durée d’inondation des terres causée
par des ouvrages hydrauliques sous dimensionnés.
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Les effets microclimatiques

La construction de remblais, les plantations ou les déboisements,
induits par la réalisation d’'une infrastructure ferroviaire peuvent
perturber les écoulements de l'air et sont donc susceptibles d’avoir
des effets sur le microclimat. Ainsi, un remblai peut bloquer les
masses d’air froid descendant des versants vers le fond des vallées.
Ceci entraine I'apparition d’un lac d’air froid pouvant avoir des effets
sur les cultures sensibles. De la méme maniére, la présence d’un
déblai taillé dans un coteau peut au contraire favoriser la circulation
d’air froid depuis un plateau vers une vallée. Des risques accrus de
gelées et de brouillards persistants pourraient ainsi apparaftre,
selon les cas, soit par stagnation d’air froid et humide en amont d’'un
remblai, soit par suppression d’un microclimat favorable en coteau.

Compression

et accélération Tourbillons
nuisibles

»

h 5a6h

Concernant les projets du GPSO

Les projets ferroviaires traversent des zones de cultures spécifiques
sensibles a ces effets de modifications de microclimat tels que les
vignes, les vergers, les cultures d’asperges, etc.

Les mesures pour limiter les risques
de modification des microclimats

Les effets sur les microclimats d’'une infrastructure de transport sont
pris en compte au stade des études détaillées.

En cas deffet avéré, des mesures correctives seront prises :
plantations de haies brise-vent, acquisitions de parcelles
concernées, etc.
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5.2.2.5 Des effets liés aux prélévements fonciers
d'espaces sylvicoles et de bati annexe

Les emprises sur des surfaces boisées saccompagnent :

» de la diminution de la superficie des unités de gestion :
avec une incidence sur les documents de gestion durable
(modification de la gestion forestiére, voire refonte des
programmes de gestion) ;

) deffets sur le bati annexe de la production forestiére : des
propriétés importantes peuvent avoir un équipement
bati, tant pour le stockage du matériel que pour faciliter la
surveillance de la propriété.

Leffet de substitution est particulierement sensible sur les espaces
forestiers. Lensemble des impacts sur un espace boisé est fonction
de la longueur et de la largeur de I'ouverture dans le boisement. La
superficie touchée est toujours supérieure a I'emprise, notamment a
cause des chablis, et se trouve augmentée si le passage en déblai ou
en remblai de l'infrastructure nécessite d’importantes surlargeurs
de 'emprise.

Une emprise linéaire a travers un massif boisé ne fait pas que
soustraire a celui-ci un certain nombre d’hectares : elle a aussi un
effet sur les communautés végétales et animales présentes et sur
I'exploitation méme de I'espace forestier.

Boisement de feuillus a Xaintrailles (source : €gis, 2012)
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Concernant les projets du GPSO

Les projets ferroviaires représentent une emprise sur environ
2 870 ha de forét, principalement sur les départements de la
Gironde, des Landes et du Lot-et-Garonne.

Cette forét est essentiellement privée (97 % de la surface concernée)
et destinée a la production (99 % de la surface concernée), comme
le montre le tableau en page suivante :

Surface forestiére concernée par |'emprise (source : €gis 2013)

Surface boisée située

Département dans les emprises (ha)
Gironde 1263
Lot-et-Garonne 476
Tarn-et-Garonne 89
Haute-Garonne 5
Landes 1032
Total 2 865

Les opérations de défrichement

Les opérations de défrichement qui seront nécessaires a
la réalisation des projets ferroviaires sont encadrées par les
dispositions des articles L.214-13 et suivants et L.341-1 et
suivants du Code Forestier.

Les procédures relatives aux défrichements seront menées
lors des phases ultérieures du projet. Elles définiront
précisément les effets et les mesures du projet sur les
boisements.

Les modalités de compensation de ce défrichement seront

définies dans le cadre des autorisations de défrichement
en lien avec les services administratifs concernés.




Les mesures

La limitation des surfaces a défricher

De maniére générale, les déboisements sont limités au maximum
(réduction des emprises techniques) pour préserver les arbres en
place mais également pour ne pas déstabiliser les massifs boisés
restants (voir plus loin paragraphe concernant les effets indirects).

Ces recommandations s’appliquent aussi bien pour la largeur de
la trouée a déboiser sur I'emprise, que pour l'ouverture de pistes
d’acces.

La compensation des boisements substitués

La consommation des espaces sylvicoles sera compensée selon
les régles en vigueur et définies par les arrétés préfectoraux dans
chaque département. Les modalités de cette compensation, qui
pourra prendre la forme d’'un boisement compensateur, seront
fixées par les services de I'Etat en fonction de la nature et des
fonctions remplies par les boisements substitués (production,
paysage, loisirs, etc.).

Dans la mesure des disponibilités fonciéres, les reboisements de
délaissés ou de zones sensibles sur le plan paysager sont préconisés
afin de compenser totalement ou partiellement la perte de
secteurs boisés ; il sera veillé également a ce que ces boisements
compensateurs proposés soient cohérents avec les objectifs
relatifs a I'insertion des projets dans les territoires traversés, avec la
reconstitution d’unités fonctionnelles et la protection des milieux
naturels.

Dans le cadre du programme d’anticipation fonciére, les
partenaires se sont engagés a anticiper la mise en ceuvre des
boisements compensateurs.

Le dispositif mis en ceuvre dans la premiére étape doit
permettre d’anticiper le reboisement d’environ 25 % de
la surface d’emprise forestiére. Il consiste a financer du
boisement, en échange d’'un engagement des propriétaires
de conserver et dentretenir le peuplement forestier
pendant un certain nombre de décennies. Il ne sagit pas

nécessairement d’acquisition fonciére par RFF.

Sa montée en puissance sera poursuivie en fonction du
calendrier général des projets.
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5.2.2.6 Lamodification de la structure des exploitations
et des cheminements sylvicoles

En phase d’exploitation, les effets des projets ferroviaires sur les
activités sylvicoles, déja amorcés en phase travaux, deviendront
définitifs :

» la déstructuration des exploitations et les interruptions
des circulations (pistes forestiéres, voies de circulation),
par leffet de coupure créé dans le territoire par les
lignes nouvelles : séparation en deux d’'une parcelle bien
structurée;

» les allongements de parcours entre les batiments
d’exploitation et les parcelles, consécutifs aux
rétablissements de voiries réalisés.

Leffet de coupure est particulierement sensible sur les espaces
forestiers. Le fractionnement de ces espaces ne permet pas toujours
de former des espaces plus petits de méme qualité, mais peut
détruire l'intégrité du massif initial. Un équilibre biologique peut se
maintenir ou se recréer lorsque la superficie de la forét est suffisante.
En revanche, les effets augmentent lorsque la forét n’est pas assez
vaste pour en absorber les effets. Si les impacts sont d’autant plus
forts sur un boisement qu’il est moins étendu, ils doivent toutefois
étre relativisés, car les boqueteaux présentent en général un intérét
moindre que les massifs étendus.

Les effets de coupure peuvent avoir pour conséquence :

» la déstructuration du parcellaire : la production forestiére
nécessite des parcelles relativement importantes pour
permettre la mécanisation des coupes et travaux tant
pour lI'entretien que la commercialisation des bois, et ce,
accessibles aux engins forestiers. Ce parcellaire est devenu
au fur et a mesure du temps un élément de base de la
gestion forestiére. Il a aussi pour effet d’avoir un traitement
stable des lisiéres des peuplements situés sur ces mémes
parcelles. La déstructuration du parcellaire implique aussi
une réorganisation de la gestion ;

» la modification et la suppression de la desserte existante :
la desserte actuelle des massifs est globalement bonne.
Ceci est d( a l'importance de la desserte globale, toutes
occupations du sol et propriétés confondues, se traduisant
sur le terrain par I'existence d’un chevelu fin. La présence de
points de franchissement de la ligne réguliérement espacés
évitera une diminution de ce méme chevelu, nécessaire
pour l'entretien et la valorisation du patrimoine forestier
dans toutes ses fonctions.

Concernant les projets du GPSO

Les mesures pour le rétablissement cheminements sylvicoles

Les circulations sylvicoles interrompues sont rétablies par des
passages dénivelés créés sur le site méme de la voie coupée, ou
par rabattement sur d’autres passages rétablis, afin de rétablir les
cheminements des exploitants sylvicoles.

Ces ouvrages sont dimensionnés pour assurer le passage des engins
d’exploitation (grumier...) : gabarit de 4,85 m au lieu de 4,50 m dans
les Landes, le Sud de la Gironde et la partie forestiére du Lot-et-
Garonne.

lls seront étudiés par le Maitre d’ouvrage en concertation avec
les collectivités locales, les syndicats sylvicoles et les exploitants
concernés.

Grumier (Source : Egis, 2012]

Les mesures vis-a-vis de la déstructuration

La procédure d’Aménagement Foncier Agricole et Forestier est
présentée ci-avant au paragraphe traitant de I'agriculture.

La réorganisation de la gestion forestiére impliquera la refonte des
documents de gestion durable (aménagements, plans simples de
gestion..) et d’engagements pour I’éco certification.
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La limitation de I'effet de coupure et gestion des isolats

Pour les isolats générés par I'infrastructure, il conviendra de définir
les aménagements d’accompagnement permettant de rétablir les
conditions d’exploitation, si la pérennité de I'exploitation forestiere
peut étre assurée, ou de définir les orientations a prendre si celle-ci
est compromise (telles qu’intégration dans les emprises ferroviaires,
point d’appui pour des boisements compensateurs, maintien selon
le souhait du propriétaire...).

Les effets de coupure impliquent, outre les mesures évoquées
précédemment, le rétablissement des réseaux de communication
(surveillance, entretien, exploitation, lutte contre I'incendie, places
de dépdt de bois et acces), hydraulique (fossés, points d’eau pour la
lutte contre I'incendie...) — voir ci-apres.

Stockage de grumes (source : €gis, 2012)
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5.2.2.7 Lesrisques d'incendie et les effets sur le réseau
de Défense des Foréts Contre les Incendies (DFCI)

La zone d’études est particulierement sensible au risque d’incendie,
et notamment le massif de la forét des Landes, composé
majoritairement de résineux.

En phase d’exploitation, la présence d’une infrastructure ferroviaire
peut aggraver les risques d’incendie dans les secteurs sensibles en
favorisant la vitesse de propagation des feux. Plusieurs facteurs sont
encause:

» lapente de talus favorise I'accélération de la vitesse des filets
d’air: plus la pente est forte plus la vitesse de propagation de
I'incendie augmente;

» les conditions microclimatiques plus seéches sur les talus
favorisent une meilleure propagation des flammes;

» la nature des végétaux : la replantation des talus avec des
espéces formant une strate herbacée ou de broussailles
favorisera aussi la propagation de I'incendie.

A noter cependant que les trains qui circulent n’induisent pas de
risque supplémentaire susceptible de déclencher ou d’entretenir un
feu. Seul le freinage d’urgence pourrait générer un départ de feu.

Le réseau DFCl est également susceptible de subir un effet d’emprise
et/ou de coupure du fait du passage de la ligne sur les éléments
constituants du réseau:

» lespostes de secours-incendies;
» lesprisesd’eau etréserves deau;

» les pistes DFCI.

Boisements de résineux, sensibles au risque d‘incendie (source : egis, 2012)
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Compte tenu des contraintes fortes liées a la DFCI, les effets sur
ces équipements spécifiques, et les mesures qui en découlent,
dimensionnent les mesures de rétablissement des circulations pour
la gestion forestiére. Les mesures DFCI permettent ainsi de répondre
aux besoins d’exploitation courante des massifs.

Concernant les projets du GPSO

11 réserves deau utilisées dans le cadre de la lutte contre
les incendies sont également localisées dans les emprises
prévisionnelles, sur les communes suivantes : Balizac, Bernos-
Beaulac, Cudos, Escaudes, Saint-Martin-de-Curton, Lerm-et-Musset,
Roquefort, Brax, Moirax, Castelferrus et Pontonx-sur-I’Adour.

Aucun poste de secours n‘est concerné.

Piste DFCI sur la commune de Lerm-et-Musset (source : €gis, 2012)

Les mesures pour le rétablissement des pistes DFCI

Les circulations agricoles interrompues sont rétablies par des
passages dénivelés créés sur le site méme de la voie coupée, ou par
rabattement sur d’autres passages rétablis.

Concernant le réseau DFCI, RFF a défini, en concertation avec
I’Agence régionale de DFCI des Landes, le CRPF Aquitaine et le
Syndicat des Sylviculteurs du Sud-Ouest (SSS0), 20 principes de
rétablissement du réseau DFCI.

Au total 369 pistes sont interceptées, 102 sont rétablies en place,
267 sont rabattues et 371 km de pistes sont créés.




. . . Km de
. Pistes Pistes Pistes .
Departement | . . . : pistes
interceptees | rétablies rabattues W
créées
Gironde 182 46 136 158
Lot-et- 54 17 37 64
Garonne
Landes 133 39 9y 149
Total 369 102 267 371

Les engagements généraux

Des engagements généraux ont été pris, parmi lesquels :

» le maintien de la double vocation des pistes (sécurité du
massif et gestion forestiéere) ;

» lesrétablissements DFCl interviendront en dehors du cadre
de 'aménagement foncier;

» lacquisition, par RFF, des emprises nécessaires a la fois a
la réalisation de la ligne nouvelle mais aussi les emprises
nécessaires au rétablissement du réseau DFCI.

Les moyens a mettre en ceuvre

Les moyens a mettre en ceuvre ont été définis. Les principaux sont
les suivants:

» la création d'une piste, de part et dautre des lignes
nouvelles, permettant de rejoindre les ouvrages de
franchissement;

» desfranchissements réguliers des lignes nouvelles;

» le rétablissement des réseaux hydrauliques (cours d’eau,
crastes) afin dassurer la transparence hydraulique des
projets;

» la compensation des ressources en eau affectées par les
projets;
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» le maintien de franchissements des emprises lors de la
période des travaux;

» la sécurisation des abords des lignes afin de limiter les
départs de feux de foréts et leur propagation.

A ce titre, des « pistes blanches » seront créées le long de la ligne,
partout ou cela est possible en milieu forestier. Ces pistes blanches
correspondent & une emprise de travaux sur lesquelles seront
réalisées des pistes en sable, utilisables par les engins sylvicoles et
de secours incendies. Ces pistes en sable servent, aprés mise en
service de la ligne, de coupe-feu et de zone tampon avec la ligne,
pour éviter qu'une étincelle provenant par exemple du freinage
d’'urgence d’un train ne vienne entrainer un départ de feu.

Des zones particuliéres nécessitant des moyens particuliers

Trois engagements concernent des zones spécifiques :

» leszonesde freinage, ol le risque de départ de feu est élevé:
elles seront identifiées au plus t6t et seront aménagées de
maniére a limiter ce risque ;

» les zones de délaissés et les zones interstitielles : ces zones
constituent des « poches » difficiles a défendre contre
Iincendie. Ces espaces seront rétablis et accessibles dans
les mémes conditions que le reste du massif;

» les zones de croisement entre les voies ferrées ou la
continuité des réseaux DFCI sera assurée.

En zone sensible au risque d’incendie, un rétablissement DFCI est
prévu tous les kilométres environ.

Aussi, la totalité des infrastructures DFCI sera rétablie de maniére a
assurer la sécurité du massif forestier. Pour rappel, le réseau DFCl est
constitué:

» depistesetchemins;

» deréseaux hydrauliques (fossés, crastes...) ;
» deressourceseneau;

» defranchissements;

» deplaces de dépdts temporaires de bois.

5.2.2.8 Les effetsindirects sur l'activité sylvicole
et les mesures associées

Les effets de bordure

Ce type dimpacts est lié aux ouvertures que crée un projet
d’infrastructure de transport terrestre dans les massifs forestiers.

Il se traduit par:

» un accroissement de I’ensoleillement et une diminution
de I’lhumidité de I’air, voire du sol au niveau de la nouvelle
lisiere pour des especes qui bénéficiaient jusqu’alors de
I'effet protecteur de la forét;

» ce phénoméne a une incidence variable suivant les
conditions d’insertion de l'infrastructure (déblai ou remblai)
et la structure du peuplement. Peu significatif sur les
boisements compacts présentant de nombreuses strates de
végétation, il est plus important pour les taillis sous futaie, et
plus encore pour les futaies;

» le phénomeéne se traduit par des descentes de cimes, des
desséchements et des accrus sur les troncs mis en lumiére,
mais aussi par l'apparition d’espéces arbustives héliophiles
(especes ne pouvant se développer quen pleine lumiére)
typiques des lisieres et ourlets pré-forestiers (ronces,
framboisiers, aubépine..). Louverture créée favorise par
ailleurs linfiltration du massif par des espéces animales de
lisiere communes;

» une modification de I’exposition du massif forestier aux
conditions météorologiques. La création d’'une bréche
dans un massif forestier permet au vent de s’engouffrer
plus facilement, avec comme effet potentiel la création de
chablis (étendue de terrain ou partie d’'une forét dont les
arbres ont été renversés, déracinés ou rompus sous l'effet
du vent). Ceci s’avere d’autant plus probable lorsque les
travaux de terrassement ont mis a mal le systéme racinaire
des arbres de premier rang. Leffet est variable suivant:

» lanature des espéces présentes : les espéces a systéeme
racinaire profond (chénes) résistent mieux que celles a
systéme racinaire superficiel (résineux, hétres),
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» la structure du peuplement qui joue également un role
dans la probabilité : les futaies et les taillis sous futaie
saverent, de maniere générale, plus sensibles que les
taillis,

» ladisposition de la bréche vis-a-vis des vents dominants.

» un affaiblissement général des espéces de lisiére,
avec pour effet induit une plus grande sensibilité aux
maladies et aux attaques parasitaires (dégradation de I'état
phytosanitaire du peuplement).

Ces phénoménes ne sont pas forcément instantanés : les
modifications de I'humidité du sol peuvent, par exemple, ne
survenir que quelques années aprés le défrichement et 'ouverture
du déblai, lors d’'une année plus séche par exemple. La profondeur
de boisements affectés dépend fortement de la nature et de la
structure du boisement, ainsi que du profil en long de l'ouvrage. Des
conditions microlocales spécifiques peuvent enfin annuler ou, au
contraire, aggraver ce type d’effets.

De plus, la qualité du bois produit diminue a proximité des lisieres
ainsi créées : les arbres restants vont développer des branches a
une hauteur intermédiaire et risquent de pousser de facon moins
rectiligne, perdant ainsi de la valeur.

Les mesures au niveau des lisiéres

La modification des conditions environnementales impliquera
I'adaptation des essences aux nouvelles conditions stationnelles,
ainsi que la reconstitution (préparation des terrains, plantations
ou semis, entretien jusqu'aux éclaircies commerciales) des
peuplements dans un milieu perturbé par rapport a l'origine.

Outre les mesures destinées a limiter 'ampleur des défrichements,
on veillera par ailleurs a:

» respecter le sol en place en dehors de I'emprise : les sols
forestiers sont trés fragiles et difficiles a reconstituer a court
terme;

» mettre en ceuvre des mesures conservatoires pour les
sujets maintenus (précautions pour éviter les chocs sur les
troncs, I'écorcage, ou l'arrachage de branches maitresses,
protection des racines déterrées contre le desséchement) ;
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» limiterla constitution des remblais au pied des arbres;

D reconstituer, le plus t6t possible, par régénération
naturelle ou plantation selon les cas, les lisiéeres avec
des essences locales typiques des ourlets pré forestiers
selon des principes d’aménagement qui seront soumis
aux administrations et organismes concernés (DDT, ONF,
CRPF..). Le détail des mesures sera déterminé lors des
phases ultérieures, le traitement des lisiéres ne pouvant étre
défini qu’au moment de la définition du projet d’exécution.

Ces reconstitutions feront I'objet d’'une attention toute particuliére
entermesde:

D caractéristiques morphologiques : respect des étagements
de la végétation avec la présence de strates herbacées,
buissonnantes et arbustives ;

D caractéristiques stationnelles : utilisation d’essences locales
et adaptées aux conditions de lisiéres (espéces pionniéres,
espéces caractéristiques des lisiéres...).
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5.2.3 Lenvironnement physique:
effets et mesures proposées La mise en ceuvre de la démarche d'évitement dans le cadre du programme du GPSO

Plus de détails dans les cahiers géographiques Lévitement des enjeux environnementaux a guidé les études du programme du GPSO dés les premieres étapes de

conception. EIlément structurant des Etapes 1 et 2, cette logique d’évitement a participé, en lien avec la concertation, a la

En complément de cette présentation, on trouvera notamment dans . . z p . - .
conception de fuseaux, puis de tracés, présentant le moins d’enjeux environnementaux.
les cahiers géographiques, volume 4 de la piece F, une cartographie

au 10 000°™ pour les lignes nouvelles et au 1/5 000°™ pour les Ainsi, les études d’étape 1 visant a définir un fuseau se sont notamment appuyées sur un travail de qualification et de

lignes existantes des effets des projets et des mesures proposées hiérarchisation des enjeux environnementaux réalisé au travers de temps de concertation entre RFF, les services de I'Etat

ainsi que des précisions concernant : et acteurs locaux. La carte de synthése obtenue a permis de visualiser les zones d’enjeux « majeur » et « trés fort » ou

se superposaient des enjeux et qui devaient étre écartées en priorité de I'emprise des fuseaux potentiels, autant que

les zones dalimentation des captages publics d'alimentation en eau possible

potable concernés par le projet et les mesures spécifiques mises en

ceuvre en faveur de ces ouvrages; Concernant I'environnement physique, les principaux enjeux ayant été considérés a ce stade des études (captages

) . . ) destinés a l'alimentation en eau potable publique et périmétres associés, zones inondables notamment celles
» les ouvrages hydrauliques mis en place (type et dimensions, 0

contraintes spécifiques de réalisation) ; . , . L. . .
protection n’a pas permis leur évitement (captage de Bellefond sur les communes de Saint-Selve et Castres-Gironde,

b leszones humides concernées; captages de Gailléres entre Roquefort et Mont-de-Marsan, captages de Lacagnan, Clarens en Lot-et-Garonne et Guillery
» les puits et sources privés... au Sud de la Gironde...), de méme que les zones inondables des cours d’eau transverses au fuseau.

Lors de I’étape 2, visant a définir un projet de tracé, la définition de zones sensibles correspondant aux enjeux les plus
forts (cours d’eau a tres forts enjeux selon le SDAGE, zones humides, nappes souterraines de trés forte vulnérabilité,
captages AEP et périmétres de protection rapprochée) a guidé la recherche de tracés de moindre effet environnemental
et finalement le choix d’un tracé validé le 30 mars 2012 par décision ministérielle. Parmi les enjeux évités, on peut citer :
la quasi-totalité du périmetre de protection rapprochée de la source de Clarens, les lagunes de Saussans, plusieurs zones
humides entre Retjons et Arrue, I'étang de Léoutre, le passage longitudinal au sein des zones inondables de la Garonne...

Enfn, les études d’optimisation conduites depuis la décision ministérielle du 30 mars 2012 se sont encore attachées
a rechercher localement, dans la mesure du possible I'évitement d’enjeux (modifications du tracé en plan) et a proposer
des mesures de réduction des effets notamment en modifiant le profil en long de la ligne. Le détail par secteur des
optimisations et des principaux enjeux évités par le tracé proposé a I'enquéte est présenté dans le volume 4, cahiers
géographiques, notamment sous forme d’une cartographie.

On citera néanmoins en particulier :

» lerelévement du profil en long de la ligne pour limiter le passage en déblai au sein des périmétres de protection
rapprochée et éloignée des captages de Bellefond, sur la commune de Castres —Gironde participant a
I'alimentation en eau potable de la communauté urbaine de Bordeaux ;

» lasuppression du déblai dans le périmétre de protection rapprochée des sources de Clarens;;

» le relevement du profil en long dans la traversée des massifs boisés des Landes et de Gironde, ou la nappe
affleurante génére de nombreuses zones humides, pour limiter les risques de drainage des eaux et d'assechement
de ces zones humides;

» le dimensionnement plus fin des ouvrages hydrauliques notamment dans la traversée des zones inondables afin
d’assurer la transparence hydraulique de la ligne et la non aggravation des crues;;

» la modification du tracé en plan pour éviter un rescindement important au niveau du ruisseau du Barthos en
Gironde.
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CHAPITRE 5. EFFETS DES PROJETS FERROVIAIRES ET MESURES POUR EVITER, REDUIRE VOIRE COMPENSER LES EFFETS NEGATIFS

5.2.3.1 Effets et mesures concernant le sol et le sous-sol ps .. . e . ..
Les différents types de matériaux nécessaires @ la réalisation des projets ferroviaires

La stratégie des matériaux est une démarche progressive, affinée au , . - P e . . . e
R ) ) ) L'approvisionnement des matériaux pour la réalisation de la plateforme ferroviaire d’'une ligne nouvelle nécessite la mobilisation d’'une importante

fur et a mesure de la mise au point du projet avec: quantité de granulats.
) [létablissement du bilan des ressources et des besoins - . P . P . . . N .
En effet, en plus des matériaux élaborés in situ (traitement des déblais) pour les remblais courants, il est nécessaire d’envisager la fourniture

nécessaires a la realisation de l'infrastructure ; extérieure de matériaux dits « nobles » pour les autres couches de la plateforme.

) l'adaptation du projet technique pour optimiser le projet de

terrassement; - —
Profil en travers d’une plate-forme ferroviaire (source rrr)
» le recensement des sources d’approvisionnement e mmmmmEmmEEEE e Em -
. 1 NPHE + 0,50 m
potentielles;

» en tenant compte des enjeux environnementaux et Niveau des
Plug Hautes

économiques. On pourra se référer également au volume 1 NP

de I'étude d’impacta ce sujet.

La réalisation d’'une infrastructure linéaire de transport nécessite

d’importants travaux de terrassements qui modifient les Terrain

Naturel
caractéristiques topographiques des milieux traversés. Ces

terrassements sont, selon les cas: MAErAI 0 700 inangania /1 (0161 S00)

» desremblais, notamment dans les thalwegs et les vallées ;

. . . . Configuration du remblai en zone humide
) desdéblais, au niveau des points hauts.

Pour I’assise de remblai : deux cas de figure peuvent se présenter:

» remblai en zone inondable (Z): I'assise doit étre constituée de matériaux insensibles a I'eau mis sur une épaisseur avec une arase située a
une cote minimale de 50 cm au-dessus du niveau des plus hautes eaux (NPHE).

» remblai en zone humide (ZH): l'assise doit étre constituée de matériaux insensibles a I'eau sur une épaisseur de 50 cm.

Pour le corps de remblai: il est souvent concu a partir des matériaux du site (avec ou sans traitement) pour réduire les distances de transport. Les
conditions de mise en ceuvre de ces matériaux sont décrites par le GTR (Guide des Terrassements Routiers).

Pour la couche de forme : elle doit étre constituée d’un matériau granulaire bien gradué (0/20 a 125) et de bonne qualité (matériaux nobles), avec
un objectif de portance de 80 MPa et sur une épaisseur de 50 cm.

Pour la sous-couche (sous-ballast) : des graves bien graduées (0/31.5) doivent étre mises en place sur une épaisseur d’environ 20 cm.

Pour la couche de ballast : de nature porphyrique, elle doit étre constituée de matériaux trés durs d’'une granulométrie de 20/50 mm sur une
épaisseur de 30 a 40 cm sur laquelle seront posées les voies ferrées (traverses et rails).

Dans le cas d’ouvrages d’art, des blocs techniques assurent la transition entre les remblais courants et les ouvrages, comme pour un pont-route
(route située au-dessus de la ligne ferroviaire) ou un pont-rail (rail situé au-dessus de la route). Les matériaux a mettre en place a coté des ponts-rails
doivent étre conformes aux spécifications techniques adaptées.

Une variante consiste a remplacer la sous-couche sous-ballast et la couche de forme par une sous-couche en grave-bitume sur une couche de
réglage en GNT 0/31,5.

La variante en grave bitume, de par sa structure, nécessite moins de matériaux nobles de sous-couche et de couche de forme, importés des
carriéres de production. Elle permet d’améliorer en outre la productivité des opérations sur la plate-forme, notamment en phase travaux, et
facilite certaines opérations de maintenance.
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Le mouvement des terres et les effets et mesures associés

De facon a minimiser les mouvements de matériaux, le maitre
d’ouvrage recherche autant que possible I'équilibre des matériaux
entre les volumes de terrains déblayés et ceux remblayés.

Ainsi, dés que les matériaux possédent de bonnes qualités
mécaniques, leur réutilisation est prévue le plus possible dans les
terrassements.

Cependant des contraintes topographiques ou géotechniques ne
le permettent pas toujours : des matériaux peuvent manquer ou, au
contraire, étre excédentaires.

Par ailleurs, cette recherche d’équilibre se trouve confrontée a un
facteur fortement limitatif, la distance : déplacer sur de longues
distances des matériaux issus de déblai pour les réutiliser comme
remblai, présente généralement un surco(t important, occasionne
des nuisances sur les itinéraires d'acheminement de ces matériaux
et induit un surco(t environnemental (émissions de gaz a effet de
serre et autres polluants atmosphériques).

Loptimisation (recherche de [I'équilibre du mouvement des
terres) ne peut donc se faire que sur des sections homogenes,
au sein desquelles il convient de gérer les éventuels besoins ou
surplus en matériaux. Cet objectif s’inscrit dans une démarche
de développement durable, qui vise a concilier les avantages
économiques avec les avantages environnementaux, en
'occurrence ici la réduction des emprises (liées a I'implantation de

sites de dépdts de matériaux) et des nuisances.

La période de réalisation peut avoir un effet fort sur les possibilités
de réemploi. En effet, les périodes pluvieuses peuvent avoir des
conséquences sur les taux de réemploi ainsi que sur les sols exposés
sensibles & I'érosion. A ce titre, la végétalisation des talus sensibles a
I’érosion revét un caractére essentiel pour assurer rapidement leur
protection et la prise de la végétation.
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Concernant les projets du GPSO

Le volume total de déblais extraits est estimé a 24 millions de m?. Ce
volume intégre notamment les purges nécessaires a la pérennité de
la plateforme.

Le besoin de matériau de corps de remblai s’éléve a 26 millions de m3
tandis que le besoin en matériaux nobles s’éléve a 15 millions de m®.

Environ 11 millions de m? de déblais extraits sont ré-employables.

La réalisation des lignes nouvelles implique un apport en
fournitures extérieures de 30 millions en m3, et un volume de
mise en dépot de 13 millions de m3.

Les valeurs indiquées sont celles connues au stade actuel du projet.
Elles sont susceptibles d’évoluer lors des étapes ultérieures de mise
au point du projet.

DEBLAIS: 24 162 500 m?

Couche Sous couche
de forme

14768000 m* 148900 m? 2896520 m*
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La stratégie globale définie pour concilier la maitrise
des matériaux avec le respect de I'environnement

La gestion des matériaux sur le projet de lignes nouvelles est
un enjeu majeur. Un des principaux objectifs recherchés est
I'optimisation des transports en privilégiant le plus possible
le réemploi des bons matériaux a proximité de leur zone
d’extraction.

Pour cela, en fonction des spécificités locales rencontrées
(topographie, urbanisation, grands franchissements constituant
des « coupures naturelles », fonctionnalités a accomplir) le
projet a été découpé en plusieurs sections géographiques
pour le mouvement des terres. Une interdépendance entre
fourniture et évacuation de matériaux est mise en place.

La mise au point d’une stratégie de gestion des matériaux, a
affiner au fur et a mesure de I'avancement du projet, s'appuiera
sur les parametres suivants :

» une optimisation du projet de terrassement
(mouvement des terres, dépdts provisoires sur bases
travaux) ;

) une valorisation des matériaux extraits par un meilleur
taux de réemploi;

»  unphasage travaux adapté ;
) une stratégie de mise en dépot judicieuse;

) une optimisation des apports du réseau des carriéres
locales existantes;

» pour des sources dapprovisionnement extérieures,
une optimisation des modalités d’acheminement
avec recherche de la minimisation des distances de
transport, recherche de zones d’emprunts au plus
proche du projet;

» une prise en compte de laspect développement
durable et son incidence sur le bilan carbone.

» la recherche éventuelle de projets connexes
excédentaires en matériaux.

Pour des approvisionnements extérieurs, les possibilités de
transport par voies ferroviaires seront examinées, en tenant
compte des aspects économiques, moyennant:

» la création de zones de dépdt provisoires pour les
matériaux a proximité des gares;

» lamise en place d’'un phasage rigoureux avec le trafic
existant.
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Aménagements ferroviaires au Sud de Bordeaux

Les travaux des aménagements ferroviaires au Sud de Bordeaux
permettent d’extraire 150 000 m* de déblais, tandis que les besoins
en matériaux s’élévent a 180 000 m?.

De par la nature des terrains traversés (en zone urbaine ou semi
urbanisée, en milieu ferroviaire existant, sols pollués..), et des
travaux nécessaires (élargissement de plateforme existante), les
déblais sont faibles en profondeur et consistent pour une grande
part a du décapage ou une purge des terrains superficiels.

Il a donc été considéré a ce stade des études que les matériaux
issus des déblais étaient impropres a la réutilisation. Les études
ultérieures permettront de préciser plus localement les possibilités
de réemploi des matériaux extraits.

Trong¢on Sud Bordeaux / Sud Gironde

Sur le troncon Sud Bordeaux / Sud Gironde, s'étendant du PK 13
au PK 70, la réalisation de la ligne nouvelle nécessite la mise en
ceuvre de 7,5 millions de m? correspondant au volume des remblais
courants, et des matériaux nobles (couche de forme, masques

Bilan du mouvement des terres entre Bordeaux et le Sud Gironde (PK 70)

BESOINS : 7 467 900 m*

drainants et matériaux pour la traversée des zones humides et des
zones inondables).

Le volume total de déblais extraits est estimé a environ
2 millions de m3 Ce volume intéegre notamment les purges
nécessaires a la pérennité de la plateforme.

Pres de 300 000 m?® de déblais extraits sont réemployables.

Par conséquent, la réalisation de la ligne nouvelle sur ce
troncon implique un apport en fournitures extérieures de
7 millions de m?, et un volume de mise en dép6t de prés de
2 millions de m®.

Carriére de Saint-Selve en Gironde (source : €gis, 2012)

DEBLAIS: 2 183 000 m?

&
<

Remblais Couche Sous couche
de forme

4187000 m? 113400 m* 552000 m* 208000 m?
296900m° ——— om? _— om? _ om?
3890100 m* 113400 m? 552000 m* 208000 m’

Matf:naux Bloc technique
drainants

2206000 m* 201500 m?
—— om? | om? —
2206000 m? 201500 m?

FOURNITURES EXTERIEURES: 7 171 000 m?
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Trong¢on Sud Gironde / Dax

Sur le troncon Sud Gironde / Dax, a partir du PK 70, la réalisation de
la ligne nouvelle nécessite la mise en ceuvre de 14 millions de m?®
correspondant au volume des remblais courants, et des matériaux
nobles (couche de forme, masques drainants et matériaux pour la
traversée des zones humides et des zones inondables).

Le volume total de déblais extraits est estimé a environ
5 millions de m® Ce volume intégre notamment les purges
nécessaires a la pérennité de la plateforme.

Seul 1 million de m® de déblais extrait est réemployable.

Par conséquent, la réalisation du trongcon Sud-Gironde /
Dax implique un apport en fourniture extérieures de prés de
13 millions en m3, et un volume de mise en dépo6t de prés de
4 millions de m3.

Sur ce troncon, le projet est déficitaire en matériaux. Cela est
principalement d{ a I'absence de relief et au positionnement de la
plate-forme ferroviaire trés Iégerement au-dessus du niveau du
terrain naturel en raison de 'omniprésence de trés nombreux petits
cours d’eau et écoulements de surface (crastes, fossés). De plus,
une grande quantité de matériaux extraits en surface (notamment
dans les parties recouvertes par la sylviculture) est impropre a la
réutilisation, elle sera mise en dépots et/ou merlons paysagers. Le
mouvement des terres, d’'une section de terrassement a lautre,
est donc inexistant et I'apport en fourniture extérieure pour les
matériaux de corps de remblai est prépondérant.

Le relief du Nord des Landes (source : €gis, 2012)

CHAPITRE 5. EFFETS DES PROJETS FERROVIAIRES ET MESURES POUR EVITER, REDUIRE VOIRE COMPENSER LES EFFETS NEGATIFS

Bilan du mouvement des terres entre le Sud-Gironde (PK 70) et Dax

DEBLAIS : 4 709 500 m?

Remblais Couche Sous couche Matgnaux Bloc technique
de forme drainants

7317900 m? 35500 m* 987520 m?* 406400 m* 3724100 m? 325050 m*
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Tron¢on Sud Gironde / Toulouse

Surle troncon Sud Gironde /Toulouse, a partir du PK 70, la réalisation
de la ligne nouvelle nécessite la mise en ceuvre de 20 millions de m?
correspondant au volume des remblais courants, et des matériaux
nobles (couche de forme, masques drainants et matériaux pour la
traversée des zones humides et des zones inondables).

Le volume total de déblais extraits est estimé a 17,3 millions de m?,
Ce volume integre notamment les purges nécessaires a la pérennité
de la plateforme.

Prés de 10 millions de m?® de déblais extraits sont réemployables.

Par conséquent, la réalisation de la lighe nouvelle sur ce troncon
implique un apport en fournitures extérieures d’environ
10 millions en m3, et un volume de mise en dépot d’environ
7,5 millions de m?3.

Aménagements ferroviaires au Nord de Toulouse

La réalisation de 'aménagement ferroviaire au Nord de Toulouse,
générera un volume de déblai de 230 000 m* (correspondant au
décapage sur 90 cm d’épaisseur auquel s'ajoutent les terrassements
relatifs aux ouvrages d’art pour un volume d’environ 30 000 m3). Le
décaissement préalablement réalisé sera comblé par du remblai et
de la grave ciment non traitée, puis une couche de forme et enfin
une sous-couche. Les nouveaux matériaux a mettre en ceuvre sont
estimésa:

» 29000 m:3pourleremblai;

» 103 000 m? pour la couche de forme ;

» 89000 m3 pourlasous-couche.

Soit un volume total de remblais de 221 000 m? qui proviendront
d’apports extérieurs.

Les coteaux de la vallée de la Garonne (source: £gis, 2012)
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Bilan du mouvement des terres entre le Sud Gironde et Toulouse

BESOINS: 19 660 310 m?

! I I
o
T

12633000m*

9073000 m*

3560000 m?

~ 627000m?

627000 m?

om?

DEBLAIS:17 270 000 m?

Couche Sous couche
de forme

~ 1347000m* ~ 504560m® -
om’ _— om* —
1347000 m? 504 560 m?

FOURNITURES EXTERIEURES : 9 960 310 m?
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Matériaux
drainants

Bloc technique

3879300m* 669450 m*
0m? _— 0m? —
3879300 m? 669450 m*

Le développement durable concrétement

Sur la section des Aménagements ferroviaires au Nord de
Toulouse, pour I'implantation d’une nouvelle infrastructure
a 'Est des voies existantes, le transport de matériaux se fera
par voie routiére. Par contre, pour une infrastructure ajoutée
a I'Ouest de la plateforme existante, I'utilisation des voies
navigables sera recherchée compte tenu de la proximité
du Canal latéral a la Garonne. Cette solution est en effet
meilleure en termes de performance et de réduction des
nuisances liées aux circulations supplémentaires de camions.

RFF s’est rapproché et continue de travailler avec VNF (Voies
navigables de France) pour trouver la solution la plus
satisfaisante pour le positionnement de la base arriére.




Le développement durable concrétement

Dans le cadre de ses engagements Développement
Durable, RFF poursuit ses études pour définir une stratégie
d’approvisionnement des matériaux économique et a faible
impact environnemental. Ces analyses visent a maitriser
le colt global et le bilan carbone des projets fortement
impactés par le poste transport des matériaux vers les zones
de travaux.

Le scénario souvent envisagé est celui de transport routier
(95% des granulats). Les transports ferroviaires et maritimes
sont concurrentiels a partir dune certaine distance
d’approvisionnement. Par ailleurs, leurs faibles émissions de
gaz a effet de serre et impacts sur le voisinage (dégradation
des chaussées, poussiéres dans les communes traversées,...)
encouragent a développer ces alternatives de transport.

Le rail et le maritime seront donc recommandés en cas
d’approvisionnement non local des matériaux. Leur usage
reste toutefois freiné par le nombre limité des carrieres
embranchées au réseau ferré national pour le rail, et par
la nécessité d’'un acheminement routier depuis les sites
de production jusquaux ports pour le maritime (coQt
supplémentaire). Les réflexions seront poursuivies pour
élargir le champ d’utilisation de ces deux alternatives a la
route dans le but de minimiser I'impact du transport des
matériaux sur I'environnement.
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Synthése des besoins en matériaux

» Sud Bordeaux — Pontonx-sur-I'’Adour : le secteur affiche un
déficit en matériaux de remblais. Ce déficit de remblais est
intégralement comblé au moyen de matériaux issus de
fournitures extérieures;

» Sud Gironde — Toulouse : le secteur est globalement
déficitaire en matériaux de remblais. Une partie de ce
déficit est compensée par la fourniture de matériaux issus
de ce troncon. Cependant, des fournitures extérieures sont
nécessaires pour équilibrer les besoins en matériaux de
remblais.

Les matériaux disponibles en région

Les deux régions Aquitaine et Midi-Pyrénées disposent de ressources minérales importantes. Toutefois le nombre des projets de
construction émergents fait que souvent la consommation des granulats dépasse I'offre du marché.

En effet, la production de granulats en région Aquitaine avoisinait 23,1 millions de tonnes en 2009. Les besoins en matériaux de la région
quant a eux étaient de I'ordre de 23,6 millions de tonnes. Ce déficit revient a la pénurie de matériaux dans le département de la Gironde qui,
bien que compensée par des échanges interdépartementaux, demeure consistante (46% de besoins non couverts).

En outre, la région Midi-Pyrénées était en 2010 la cinquiéme région productrice de granulats en France. Elle dispose de ressources
naturelles importantes en granulats mais en consomme également beaucoup. En 2010, la production régionale de granulats a atteint
22,4 millions de tonnes. La moitié (50 %) est d’origine alluvionnaire, 37 % sont issus de roches calcaires et 5,6 % de roches éruptives.

Léquilibre production/consommation de granulats dans cette région existe, comme lillustrent les données de 2008, avec une production
de 26,8 millions de tonnes pour une consommation de 26,7 millions de tonnes.

Pour couvrirles besoins importants des projets structurants en cours ou futurs des deux régions (comme les projets ferroviaires par exemple),
il faudra trouver d’autres gisements exploitables de granulats (roches massives et alluvionnaires) seront nécessaires. Ces sites doivent
étre a la fois proches des chantiers en question et vérifier les exigences environnementales définies par les schémas départementaux des
carriéres. Lexploitant de la carriére doit ainsi suivre la démarche d’ouverture des installations classées pour la protection de I'environnement
(ICPE), une procédure stricte encadrée par les services de I'Etat.

Les capacités des carriéres existantes a proximité des projets ferroviaires ont été évaluées. Le recensement des carriéres a été établi a partir
des informations a disposition (schémas directeurs des carriéres des départements concernés, sites internet des installations classées pour
la protection de I'environnement).

Les carriéres ainsi recensées sont situées dans un rayon de 50 km environ par rapport au tracé.
En complément, les possibilités d’ouverture de nouvelles carriéres seront examinées.

Compte tenu de l'aspect assez limité des ressources locales dans certains secteurs, il est nécessaire de les compléter par des
approvisionnements en provenance d’autres départements voire éventuellement de projets excédentaires et concomitants (possibilités a
examiner en préparation de la phase travaux).
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Les ressources

Au stade actuel des études, les besoins en fournitures extérieures
sont estimées a environ 30 millions de m3.

Le recours a des fournitures extérieures peut passer par:

» [l'utilisation de carriéres existantes locales et proches de la
trace;

» [l'utilisation de carriéres existantes plus lointaines ;
» l'ouverture de nouveaux sites d'emprunt;

) lesrecours a des carriéres existantes.

Le recours d des carriéres existantes

La stratégie des matériaux définie au stade actuel des études prévoit
le recours en premier lieu a des carriéres existantes pour alimenter
le projet en fournitures extérieures (avec des approvisionnements
plus ou moins lointains). Une dizaine de départements peuvent
étre concernés par cette stratégie dapprovisionnement,
hors approvisionnement plus lointain pouvant étre identifié
ultérieurement.

Les capacités des carriéres existantes a proximité du projet
ont été évaluées. Linventaire de ces carrieres a été réalisé sur
les départements traversés et limitrophes. Cet inventaire, non
exhaustif, permet de dresser une premiére liste des points
d’approvisionnements extérieurs en matériaux a I'échelle locale.

Compte tenu du volume en fournitures extérieures a couvrir, cette
approche a été complétée par une analyse des approvisionnements
envisageables en provenance d’autres départements des régions
concernées par le projet.

Cette démarche a ainsi permis de caractériser les capacités de
production des carriéres existantes et dappréhender, selon les
besoins liés au projet de ligne nouvelle, le taux correspondant
d’approvisionnement dans ces carriéres.

La recherche de carriéres existantes en exploitation s’effectuera le
plus prés possible des zones de plus fort besoin, afin de minimiser
les distances de transport routier, dans un rayon de 50 km environ
par rapport au tracé.

Au niveau des départements de la Gironde et des Landes, les
matériaux exploités sont essentiellement des sables et graviers.

Au niveau du département du Lot-et-Garonne, une proportion
plus importante de calcaire est exploitée (notamment calcaires
d’Agen). Au niveau du Tarn-et-Garonne, les matériaux exploités sont
essentiellement des graviers.
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Le recours d des emprunts nouveaux

Lapprovisionnement en fournitures extérieures issues des carriéres
extérieures issues des carriéres locales est estimé a 7,6 millions de
m? avec une hypothése avec une hypotheése d’utilisation de 30 % de
leur capacité pendant 2 ans.

En retenant une autre hypothése d’approvisionnement :

» ausein des carriéres locales a hauteur de 40 % en moyenne
de leur capacité de production, sur une période de 3 ans;

) au sein des carriéres plus lointaines a hauteur de 30 % en
moyenne de leur capacité de production, sur une période de
2 ans;

» un complément devrait étre apporté par des emprunts
nouveaux et/ou un approvisionnement plus lointain.

A titre d’exemple, un apport issu de création d’emprunt permettant
de couvrir la totalité des besoins en fournitures extérieures restants
(soit environ 5 a 6 millions de m® correspondrait a une surface
d’environ 40 ha (en prenant en compte une profondeur moyenne
d’extraction de 15 m et une majoration de 25 %).

Au stade actuel des études, la localisation de nouveaux emprunts
ne peut étre réalisée. Cette localisation nécessitera notamment
une caractérisation des sols plus précise, au travers de campagnes
géotechniques ciblées a réaliser lors des phases d’études ultérieures,
ainsi que des études environnementales.

Leur mise en ceuvre, leur exploitation et leur remise en état seront
effectuées conformément a la réglementation en vigueur.

Le choix du lieu de préléevement sera non seulement dicté par des
considérations géotechniques et économiques, mais aussi par des
préoccupations environnementales (protection du milieu naturel,
des sites et paysages, des riverains).

Les projets d’ouverture ou d’extension de carriéres devront faire
I'objet d’une procédure spécifique d’autorisation conformément a la
procédure réglementaire en vigueur.

Ces procédures seront mises en ceuvre sur la base du projet détaillé,
avec présentation d’'une étude d’impact par le demandeur, une
enquéte publique sera organisée sur les communes concernées.

Les ouvertures des sites d’emprunts doivent étre compatibles avec
les Schémas Départementaux des Carriéres en vigueur.

Les impacts liés a 'ouverture ou a I'extension d’un site d’extraction
de matériaux sont variés et peuvent toucher:

» le milieu naturel : effets d’emprises (perte de milieux
naturels pouvant porter atteinte a un écosystéme, effet de
coupure..);

PIECEF - ETUDE D'IMPACT // VOLUME 3.3 // APPROCHE GLOBALE DU GPSO - EFFETS DES PROJETS FERROVIAIRES ET MESURES POUR EVITER, REDUIRE ET COMPENSER LES EFFETS NEGATIFS
RFF // Enquéte préalable a la déclaration d'utilité publique // Edition Juin 2014

) leseauxsouterraines (risque de rabattement de nappe) ;

» la qualité des eaux superficielles et souterraines par
ruissellement des eaux chargées en MES (matiéres en
suspension), ou suite a une fuite accidentelle sur les engins
de chantier...;

» le paysage (artificialisation du paysage, création de points
noirs paysagers,...).

Les mesures concernant les réaménagements du site en fin
d’exploitation seront étudiées. Elles pourront consister en:

» un comblement de la carriére avec les matériaux inertes
non réutilisables, avec reconstitution d’'un horizon humifére
(apport de terre végétale) pour remise en culture des
terrains et réutilisation agricole ;

) uneremise en état permettant un aménagement a vocation
écologique ou de loisirs (plan d’eau avec modelé des berges,
plantations, etc., dans le cas de carriéres alluviales), au titre
des mesures compensatoires.

Approvisionnement et transports

Le besoin en fournitures extérieures étant significatif, les
orientations d’approvisionnement et de distribution des matériaux
définies au stade actuel des études concernent:

» lapprovisionnement local : il a été privilégié dans un premier
temps un approvisionnement a proximité de la trace du
projet, issu des carriéres locales et des sites de nouveaux
emprunts. Ces matériaux seront soit distribués directement
sur le chantier, soit stockés sur des aires secondaires de
stockage;

) lapprovisionnement éloigné : l'approvisionnement local
n'‘étant pas suffisant, des emprunts dans les carriéres
existantes au niveau régional seront nécessaires. Ces
matériaux seront acheminés vers des aires de stockage
principales ou secondaires avant d’étre redistribués sur le
chantier.

En retenant un approvisionnement éloigné a hauteur de
17 millions de m? sur une période de 2 ans, la surface globale des
aires de stockage est estimée a environ 210 ha (avec 1 an de stock,
5 m de hauteur et une majoration de 25 %).

Ces sites potentiels pour la création des aires de stockage
principales sont en premier lieu les sites de bases travaux, prévues
pour la construction et la pose des équipements ferroviaires. Leur




mise en service sera anticipée avant les travaux de terrassement
pour permettre le stockage des matériaux nobles, rocheux et pour
les corps de remblais.

Les matériaux stockés sur ces aires seront ensuite redistribués par
camion sur le chantier de préférence par les pistes (le long de la
trace), ou le réseau routier existant.

Ces sites de 40 a 60 hectares, offrent I'avantage d’étre a proximité
des réseaux structurants de transport:

» basestravaux de Saint-Selve et d’Agen a proximité de 'A62 ;

» base travaux de Laluque embranchée fer avec la ligne
existante Bordeaux Hendaye.

Pour une meilleure répartition des approvisionnements sur tout
le chantier, des sites de stockage secondaires seront également
nécessaires.

En complément de ces bases principales de distribution, des sites
de stockage provisoire secondaires devront étre répartis le long
du projet de lignes nouvelles. La localisation exacte de ces sites,
qui dépend notamment de la stratégie et du planning précis de
réalisation des travaux, ne peut pas étre définie au stade actuel des
études.

Ces aires de stockage secondaires pourront étre approvisionnées
par des matériaux issus des carriéres locales et/ou issus des
carrieres régionales plus éloignées.

Des sites de stockage potentiels au plus proche des besoins du
chantier pourront étre envisagés sur les sections suivantes :

» entre le Sud de Bordeaux et le Sud Gironde : base
maintenance d’Escaudes;

» entre le Sud Gironde et Castelsarrasin : sites a proximité
d’une ligne existante et/ou de voirie structurante ;

» entre Castelsarrasin et le Nord de Toulouse ;
» base maintenance de Montbartier;

) sites a l'intérieur des emprises du projet de lignes nouvelles
dans certains délaissés;

» entrele Sud Gironde et Dax:

) sites a proximité d’une ligne existante et/ou du réseau
routier.

a
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Ces sites de stockage provisoire pourront nécessiter la réalisation
d’'une installation terminale embranchée fer. Aprés les travaux
de terrassement des lignes nouvelles, les sites pourront étre soit
réaménagés pour des installations connexes au projet de lignes
nouvelles, soit rétrocédés a des entreprises ou a des collectivités
locales, soit remis en état.

Les aires de stockage en dehors des emprises du projet de lignes
nouvelles seront implantées dans des secteurs de moindres
enjeux environnementaux et hydrauliques. Elles feront l'objet des
procédures complémentaires requises.

Les matériaux stockés seront renouvelés périodiquement et des
occupations temporaires seront définies pour la durée du chantier
de terrassement (soit 1 an de préparation de I'emprise, 3 ans de
travaux et 1 an de remise en état). La distribution sur le chantier sera
réalisée par camions qui emprunteront les pistes de chantier ou les
voiries structurantes existantes.

Caractérisation de lI'impact du trafic poids lourds

Le trafic de poids lourds nécessaire aux approvisionnements du
chantier génére des impacts temporaires pendant la durée des
travaux. Les perturbations induites sont les suivantes :

» géne alacirculation liée au passage d’engins, aux salissures
et orniérages de la chaussée ;

» augmentation du volume de trafic circulant sur les axes de
voirie locale pendant la construction des lignes;;

) sécurité dans la traversée de certains points singuliers sur
les itinéraires de transport.

Lanalyse menée ci-dessous pour estimer le trafic poids lourds
envisagé sur le réseau public considére un volume moyen d’un
camion de 10,4 m?, et un nombre moyen de jours ouvrés de 250,
sur une durée globale du chantier (travaux préparatoires et de génie
civil) peut étre estimée a S ans.

Ce trafic porte sur les apports extérieurs (les déblais donnant lieu a
réemploi ou mise en dépots, avec transfert le longs de la trace). Sur
les 30 millions de m® d’apports en matériaux extérieurs, et selon les
hypothéses prises au stade actuel des études:

) une partie pourra étre acheminée par fer a la base travaux
de Laluque puis approvisionnée via la trace aux différents
points du chantier;

) une partie seraissue des carriéres locales situées a quelques
kilomeétres de la trace, ou d’emprunts nouveaux positionnés
a proximité.
On peut donc estimer qu’un peu plus de la moitié de ce volume de
30 millions de m?® est susceptible d'emprunter le réseau structurant,
ce qui correspond a environ 1 250 poids lourds par jour et par sens
sur la durée du chantier, soit environ 600 000 mouvements par an.

En considérant un dizaine d’axes structurants répartis sur
I'ensemble du projet de lignes nouvelles supportant un trafic
moyen de 800 PL/j et par sens (autoroutes A62, A20, A65, RD932,
RD947, RD928, RD1113, RD810, RN21, RN113, RN524 notamment),
'apport de poids lourds liés aux apports de matériaux pour les lignes
nouvelles correspondrait a une augmentation de I'ordre de 15 % du
trafic sur ces axes, augmentation qui n’est pas de nature a remettre
en question la capacité des infrastructures empruntées. Ce chiffre
représente moins de 1.5 % du trafic annuel de poids lourds en
Aquitaine et Midi-Pyrénées.

Les mesures préconisées

D’'une maniére générale, pour répondre a cette augmentation
du trafic poids lourds pendant la durée du chantier, les mesures
suivantes seront prises:

) réalisation d’'un état des lieux des voiries avant le démarrage
des travaux;

»  élaboration d’un plan de circulation (utilisation des pistes de
chantier de préférence) et définition d’horaires spécifiques
pour la circulation poids lourds ; les routes présélectionnées
pour le plan de circulation seront notamment répertoriées
en fonction de leur capacité de trafic (état de la route,
dénivelé, largueur, trafic existant,.) et des restrictions
existantes ou a venir (gabarit). Le nombre de traversées
de centre-bourgs ou de zones résidentielles sera dans
la mesure du possible minimisé sur la base d’analyse de
la sécurité et de la géne apportée aux riverains lors de la
traversée de ces points singuliers;

» maintien des voiries traversées en état de propreté
permanent;

) garantie des accés aux parcelles et aux batis riverains;

» mise en place, au besoin, de déviations pour assurer la
continuité de la circulation;
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» mise en ceuvre de dispositifs de contrdle du poids total en
charge des poids lourds;;

) réparation des voiries dégradées;

» réduction des distances et organisation de la logistique
d’approvisionnement en vue de réduire les émissions de
(60)

5
Les optimisations technico-économiques qui seront menées dans

les phases d’études ultérieures permettront de limiter ce nombre de
mouvements.

Principes des approvisionnements (source €gis)

BORDEAUX A Base travaux EF / Approvisionnement carriéres locales

"4

A Zone de stockage provisoire / Approvisionnement autres

BT St-Selve PK 20 —

Approvisionnement VF 5,9 Mm?

BT Agen PK 2137
Approvisionnement VF 4,1 Mm?

Captieux

Castelsarrasin

Baise
Equilibre PK122

Equilibre Moirax

PK 148

C— Stockage Garonne

Approvisi VF 7,7 Mm? PK190
MONT-DE-MARSAN pprovisionnement , 7 Mm

Stockage provisoire
MONTAUBAN Approvisionnement VF 3,0 Mm?

/

BT Lalugue - Pontonx

Approvisionnement VF 4,1 Mm? \ \

Dax
PK 168 TOULOUSE
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Les effets liés aux dépots de matériaux

Lorsque dans certains secteurs le projet est excédentaire en
matériaux, il importe de trouver des sites de dépdts de ces matériaux
dans des secteurs trés proches des projets. Lobjectif est de limiter
les nuisances liées a I'’évacuation des matériaux et de maitriser le
co(t.

Ces dépots de matériaux peuvent présenter des risques ou avoir des
effets négatifs :

» dobstruction a I'’écoulement des eaux en cas de crue, s'ils
sont réalisés dans la zone inondable d’'un cours d’eau, avec
des risques d’exhaussement des eaux en amont;

» pour les milieux naturels : risque d’emprise sur des stations
botaniques ou des espaces d’intérét ;

» enterme de paysage, si ces dépots sont trop volumineux ou
localisés dans des secteurs d’intérét paysager;

» pourlagriculture ; baisse de la qualité agronomique des sols,
du fait des remaniements des terrains.

Dans tous les cas, ces travaux de terrassement générent des
particules fines pouvant se retrouver sous forme de poussiéres dans
I'air ou de matiéres en suspension (MES) dans les eaux.

Concernant les projets du GPSO

La réalisation des projets ferroviaires entrainera un volume de
matériaux excédentaires d’environ 13 millions de m3.

Ce volume excédentaire correspond aux matériaux extraits ne
présentant pas une qualité suffisante pour étre utilisés lors de la
réalisation des remblais (déblais et purges). On parle de « matériaux
non réutilisables en remblais courants ».

Une partie du volume excédentaire, sera affectée a la réalisation
des merlons paysagers ainsi qu’a la réalisation des dispositifs de
séparation entre les lignes nouvelles et les routes jumelées aux
lignes (dispositifs « GEFRA »). Le reste du volume excédentaire sera
mis en dépot.

La mise en dépot de prés de 13 millions de m® de matériaux
non réutilisables, nécessite une emprise totale estimée a
400 hectares.

Des sites potentiels de dépots ont été identifiés, en dehors des sites
sensibles généralement localisés au niveau des rétablissements
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routiers. lls figurent sur les planches au 1/10 0000%™ présentées
dans le cadre des cahiers géographiques (Volume 4) et dans le SDAP
(Piece J-1).

Les mesures en cas de mise en ceuvre de dép6ts de matériaux

La réalisation de sites de dépbts nécessite des réaménagements
spécifiques (restitution en terres agricoles, traitements paysagers...).
lIs seront toujours recherchés a proximité du tracé et des
déblais d’ou ils sont extraits, en concertation avec la profession
agricole (utilisation de délaissés inexploitables par exemple), les
administrations et collectivités, et les riverains. Les dépots sont
intégrés au projet daménagement paysager, pour linsertion
des projets dans son environnement (merlons paysagers pour la
protection des riverains par exemple) et le respect du cadre de vie.

Les dépots ont été évités autant que possible voire proscrits au
sein des zones humides, au sein des zones inondables et a moins
de 100 m des cours d’eau, au sein des périmétres de protection de
captage, des sites naturels d’intérét écologique, des sites de trés fort
intérét paysager ou faisant l'objet de protection réglementaire au
titre du patrimoine ou du paysage...

Ainsi, la détermination des zones de dépdts a tenu compte
des contraintes associées aux différentes thématiques (zones
inondables, zones humides, contexte agricole, espéces animales et
végétales d’intérét écologique, éléments du patrimoine culturel..).

Dans le cas olu des dépdts définitifs avec restitution a l'activité
agricole seraient effectués a I'extérieur des emprises ferroviaires, le
réaménagement de ces dépots serait réalisé dans les régles de lart
avec:

» décapage préalable de I'horizon cultural ;
» mise en place des matériaux de dépots;

» reconstitution de I’horizon cultural.

De la méme maniére, les dépots définitifs restitués a l'agriculture
présenteront des pentes compatibles avec I'exploitation ultérieure
de ces surfaces (culture, prairie et paturage...).

Une expertise pédologique sera réalisée avant la réalisation des
dépdts, afin de déterminer la composition et les caractéristiques
du sol, notamment I'épaisseur de I’horizon cultural pour les zones
destinées a recevoir des modelés agricoles. Ainsi, I’épaisseur de
terre végétale remise au-dessus des matériaux déposés sera au
moins égale a I’épaisseur de terre végétale initiale. Les conditions
de remise et de suivi seront définies dans les protocoles a intervenir
avec la profession agricole.

Les effets liés aux besoins en matériaux extérieurs

Concernant les projets du GPSO

Loptimisation de I'équilibre des terrassements n‘a pas permis
d’assurer que les déblais réutilisables seront en quantité suffisante
pour pouvoir réaliser 'ensemble des remblais courants des projets.
La stratégie de mouvement des terres définie dans le cadre de la
présente étude d’impact prévoit le recours a des carriéres existantes
(locales ou éloignées) pour l'approvisionnement en matériaux
courants, ainsi qu’a des emprunts éventuels.

Les mesures

La conception du mouvement des matériaux se traduit de facon
permanente dans la géométrie des projets tout au long de sa
conception. Lobjectif visé est de réduire au maximum les besoins
en matériaux extérieurs pour des raisons environnementales
(préservation du cadre de vie des riverains, effets des extractions de
matériaux dans des carriéres et zones d’'emprunt, pollution de l'air et
consommations énergétiques liées a leur transport depuis les sites
d’extraction..) et économiques (les matériaux d’apport extérieur
co(tent plus cher que les matériaux extraits du site des projets).

La recherche de carriéres existantes en exploitation se fera le plus
prés possible des zones de plus fort besoin, afin de minimiser les
distances de transport routier.

Les éventuels sites d’'emprunt (non localisés a ce jour) feront I'objet,
conformément a la réglementation en vigueur, d'une demande
d’autorisation d’exploiter au titre des Installations Classées
pour la Protection de I'Environnement dans la rubrique relative
a lexploitation de carrieres et feront l'objet d’'une évaluation
environnementale. lls devront également étre compatibles avec
les Schémas Départementaux des carriéres, dont la révision est
entreprise, ces schémas étant établis pour 10 ans.

Liste des schémas départementaux des carriéres

Département Schéma départemental des carriéres

Gironde (33) Approuvé le 31/03/2003

Lot-et-Garonne (47) Approuveé le 29/06/2006
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Département Schéma départemental des carriéres

Approuvé le 13/04/2004

Tarn-et-Garonne (82) . .
Modifié par arrété le 05/03/2012

Haute-Garonne (31) Approuveé le 10/12/2009

Landes (40) Approuvé le 18 mars 2003

Les risques liés a l'instabilité des terrains

Le risque sismique

Les projets ferroviaires sont concernés par un risque de sismicité
trés faible a faible. Les effets potentiels sont liés a la stabilité des
ouvrages.

Les caractéristiques des différents zonages seront prises en compte
dans les calculs de structure et les dimensionnements retenus en
conséquence. Des adaptations techniques comme par exemple, le
renforcement de structures des ouvrages et des talus, permettent
généralement de répondre aux contraintes sismiques.

Les éventuels risques ainsi que les mesures spécifiques qui en
découleront seront examinés en détail lors des phases ultérieures de
mise au point des projets.

Concernant les projets du GPSO

Les départements de la Gironde, des Landes, du Lot-et-Garonne, du
Tarn-et-Garonne et de Haute-Garonne se situent en aléa trés faible a
faible.

Les risques liés aux cavités

Les karsts se caractérisent par un réseau complexe de fissures et
fractures du calcaire formant des zones de réserves et de circulation
d’eau. Laléa karstique est a envisager dés lors que des horizons
calcaires ou dolomitiques sont rencontrés.

En cas de présence de cavités souterraines sous le linéaire des
projets ferroviaires, la surcharge causée par I'édification des remblais
ou la fragilisation du toit d’'une cavité souterraine dans les zones en
déblai, peuvent étre a l'origine d’effondrements.
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Les principaux risques liés aux karsts sont les effondrements
pouvant avoir une incidence sur la sécurité des circulations
ferroviaires et la disponibilité des infrastructures ainsi qu'un effet
(pollution, détournements...) sur les nappes karstiques. Lors des
travaux, dans les zones susceptibles de receler des cavités en déblai
sous l'arase des terrassements et en remblai aprés décapage, une
reconnaissance visuelle de I'assiette de l'ouvrage est a prévoir afin
d’adapter les mesures constructives.

Concernant les projets du GPSO

De Bégles a Landiras, les parties médiane et supérieure du Calcaire a
Astéries sont souvent karstifiées, érodées et creusées d’importantes
poches de décalcification remplies par les argiles graveleuses
sus-jacentes. De plus, elles ont également fait I'objet d’exploitation
(carriéres souterraines souvent transformées en champignonniéres,
matériaux d'empierrement, fabrication de chaux et de ciments).

Le Calcaire de Monbazillac, I'équivalent du Calcaire de Nérac,
posséde une forte propension & subir les altérations de type
karstique. Les effets sont particulierement sensibles (dolines actives,
pertes, résurgences) dans la région de Casteljaloux (Pindéres,
Pompogne...).

Les calcaires de I'’Agenais, bancs calcaires contenus dans les
molasses de I'Oligo-miocéne au Sud et Sud-Est d’Agen sont peu ou
prou affectés en base de banc par le phénomeéne karstique, mais
dans des proportions trés généralement modestes. Les circulations
d’eau sont toujours faibles car si ces bancs sont assis sur des niveaux
d’argilite imperméable, ils sont également recouverts par ces
mémes horizons tout aussi imperméables qui limitent I'alimentation
en eau. A priori, la karstification devrait étre plus intense dans
les bancs calcaires directement recouverts par les alluvions des
moyennes terrasses de la Garonne.

Des phénomeénes karstiques ont notamment été mis en évidence
dans le cadre de campagne de sondages sur les communes de
Pompiey, Montgaillard et Auvillar.

Sur le troncon Sud Gironde — Dax les indices de karstification sont
nombreux au sein des Calcaires du Maestrichtien:

» cours souterrains a I"Ouest de Roquefort ol le ruisseau
disparait au moins cing fois sur plusieurs centaines de
meétres dans les calcaires ;

) grottes de Las-Hades et des Cagots;
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) présence de petites résurgences qui sortent au niveau de la
surface de la Douze en aval du pont ainsi que des galeries
reliées a des salles au Sud de Saint-Jean.

Les mesures dans les zones présentant
des risques liés a la présence de karsts

Lors de la traversée de zones au sein desquelles la présence de
cavités souterraines (naturelles ou anthropiques) est constatée, des
reconnaissances de sol sont réalisées pour localiser exactement
les cavités éventuelles et apprécier leur taille afin de définir les
dispositions constructives a envisager. Les mesures peuvent ainsi
consister:

» aurenforcement des terrains de recouvrement;

» aucomblement partiel ou total des cavités éventuellement
rencontrées;

» a la purge éventuelle des formations de dissolution
présentes dans la cavité.

Par ailleurs, I'imperméabilisation de la plate-forme pour éviter
les infiltrations dans ces zones et la maitrise de I’évacuation des
eaux drainées sont également des solutions complémentaires
envisageables.

La plateforme sera ainsi imperméabilisée sur environ 1800 m du
périmétre de protection rapprochée dans la traversée du secteur
karstique de Castres-Gironde (ou les eaux souterraines sont par
ailleurs exploitées pour l'alimentation en eau potable d’une partie
de l'agglomération bordelaise). Ces dispositions techniques seront
étudiées précisément au stade des études détaillées.

Les risques liés au phénoméne
de retrait-gonflement des argiles

Les sols supports gonflants sont des sols qui sont susceptibles
d’augmenter de volume et ainsi conduire a des soulévements de la
voie. |l existe trois principaux types de gonflement :

» le gonflement des sols argileux sous I'effet d’'une absorption
d’eau;

) le gonflement de matériaux argileux plus ou moins rocheux
ou trés surconsolidés, aprés déchargement du matériau en
place et remaniement (décompression) ;

» le gonflement de sols contenant des éléments particuliers
(sulfates, nitrates, etc.) sous I'effet d’un traitement chimique,
par création d’espéces minérales nouvelles.




Concernant les projets du GPSO

Sur les territoires concernés par les projets ferroviaires, le
phénomeéne de retrait — gonflement consécutif a des variations
hydriques peut impliquer les formations suivantes :

» leslimonsde crues des différentes terrasses alluviales ; l'aléa
est a priori d'autant plus élevé que la terrasse est ancienne;

) lesdépbtsde pentes;
» lesmolasses trés altérées.

Différentes formations molassiques sont interceptées, mais seule la
formation dite « molasse de I’Agenais » présenterait un aléa fort. ||
est ainsi considéré un aléa fort au risque de retrait-gonflement dans
le secteur de Vianne, Feugarolles et Bruch dans le département du
Lot-et-Garonne.

Dans le Nord du département des Landes et en allant vers Toulouse,
les essais et sondages réalisés n‘ont pas identifié de faciés sensible
au gonflement. Le Nord de Toulouse est exposé a un aléa faible de
retrait-gonflement des argiles.

Le retrait gonflement relatif aux variations hydriques des sols ne
représentera pas une contrainte significative car les mouvements
induits sont relativement modestes dans les matériaux concernés.
En revanche il conviendra d’en tenir compte dans la conception des
fondations des batiments annexes et des supports de caténaires le
long des secteurs en profil rasant.

Zone de risque géologique sur la commune de Colayrac-Saint-Cirq,
auNord de laRD113
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Le gonflement résultant d’'un profond décaissement au sein d’'une
formation sur-consolidée concerne les formations molassiques, et
principalement les argilites et les argiles-marneuses, rencontrées
principalement dans le Lot-et-Garonne.

Concernant le gonflement lié a la décompression d’un massif
rocheux suite a un décaissement, les mouvements sur les arases
pourraient étre de I'ordre du décimétre, valeur a priori inacceptable
pour les projets. Il conviendra donc de vérifier pour tous les déblais
supérieurs a 20 m la capacité de gonflement de la molasse.

Les mesures dans les zones exposées
auretrait-gonflement des argiles

Dans les zones daléa retrait-gonflement argile, la maitrise du
gonflement des sols argileux est assurée par le respect des régles du
Guide des Terrassements Routiers, Réalisation des remblais et des
couches de forme (GTR) ; le traitement aux liants des sols susceptibles
de gonfler aprés traitement sera prohibé.

Létude de la sensibilité au gonflement sera abordée pour les
matériaux sensibles afin de localiser les zones susceptibles de subir
des déformations des matériaux en place, au niveau de la partie
supérieure des terrassements. Lorsque des formations de ce type
sont rencontrées, des essais (essais de gonflement a 'edométre) sont
réalisés pour préciser les dispositions qui doivent étre envisagées.

Les mesures qui peuvent étre mises en ceuvre sont les suivantes:

» pour les zones d’aléa moyen une imperméabilisation de la
plate-forme ferroviaire ;

» pourles zones d’aléa fort, une imperméabilisation conjuguée
a une purge avec substitution du matériau en place.

Les risques de tassement, d'effondrement,
de glissement et d'érosion de berges

Ces zones a risques géotechniques sont susceptibles d’avoir les effets
suivants:

» si des cours deau sont présents dans la zone a risque
géotechnique : risque d'obstacle a I'écoulement des eaux,
dégradation de la qualité des eaux et des écosystémes
associés;

» si aucun cours d’eau n'est présent dans la zone a risque
géotechnique mais que le contexte naturel est sensible
(forét, zones naturelles protégées), dégradation potentielle
des écosystemes;

» effets potentiels sur la stabilit¢ de la ligne nouvelle et
des équipements ferroviaires (sécurité des biens et des
personnes).

Concernant les projets du GPSO

Les principaux risques viennent des zones compressibles,
formations dont les caractéristiques intrinséques conduisent a
des déformations importantes sous la charge d’'un remblai. Des
exigences particuliéres sont prises en compte dans la construction
d’une ligne nouvelle : tassements maximaux admissibles de 10 a
25 cm, sans excéder une vitesse de tassement de 1 cm/an.

Il convient alors de distinguer:

» les formations susceptibles de tassements importants mais
qui seront acquis en majeure partie lors de la construction,
delaligne;

» les formations susceptibles d’engendrer des tassements
conséquents apres la mise en service de la ligne du fait de
délais de consolidation importants.

Dans le premier cas, il sagit d’alluvions dites de basse plaine et
tout particulierement des zones inondables des principaux cours
d’eau : par exemple la Garonne et ses principaux affluents Gimone et
Gers, ainsi que de nombreux cours d’eau (Saucats, Gat-Mort, Ciron,
Bagéran etc.).

En déblais, des dispositions constructives différentes devront
étre prises dans chaque secteur traversé, en fonction des terrains
rencontrés et de la situation hydrogéologique. La conjugaison de
caractéristiques mécaniques faibles et de circulation d’eau laisse
craindre un contexte propice aux glissements de versants. Ce risque
est localisé principalement dans le Lot-et-Garonne, de Pompiey a
Bruch de maniére discontinue, mais également a Castelmeyran et a
Pompignan (Tarn-et-Garonne).

Des solutions techniques adaptées
pour chaque type de risque

Des solutions géotechniques adaptées existent pour chaque type de
risque:

D en cas de risque de tassement : purge des matériaux,
préchargement avec ou sans drainage vertical ou
renforcement par inclusions, etc.;

D encas de glissement : purge, béches, éperons drainants ou
renforcement par inclusions rigides, etc.;

» en cas dérosion de berges : souténement par enroche-
ments.
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5.2.3.2 Effets et mesures concernant
les eaux superficielles

La réalisation d’'une infrastructure de transport linéaire intercepte
sur son parcours de nombreux bassins versants, plus ou moins
importants, avec des écoulements permanents ou non. En
recoupant ces bassins versants, les projets peuvent générer sur
les écoulements hydrauliques des effets potentiels de différentes
natures selon que la ligne est en remblai ou en déblai.

Comme pour les eaux souterraines (voir plus loin), les effets d’'une
infrastructure ferroviaire sur les eaux superficielles sont globalement
de deux types:

» leseffets surla qualité des eaux ou effets qualitatifs;

) leseffets surles écoulements, ou effets quantitatifs.
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Les effets sur la qualité des eaux superficielles

Lensemble des Installations, Ouvrages, Travaux, et Activités
(I0TA) liés aux eaux souterraines, superficielles et au milieu
aquatique feront l'objet d’'une procédure administrative
spécifique, au titre des articles L.214-1 et suivants du code
de I'environnement. Selon les caractéristiques des projets,
les IOTA feront I'objet d’'un dossier de demande d’autorisation
ou de déclaration au titre du code de I'’environnement. Ce
dossier sera réalisé lors des études d’Avant-Projet Détaillé,

aprés la Déclaration d’Utilité Publique des projets. Les effets
et mesures décrits ci-aprés seront repris et détaillés lors de
I’élaboration de ces dossiers spécifiques.

La Garonne a Castelsarrasin (source : gis, 2012)

En phase d’exploitation, et en fonctionnement normal, la ligne est
non polluante du fait de la technologie utilisée (motrice électrique,
eaux usées évacuées exclusivement en gare dans des installations
prévues a cet effet).

Les dépots chroniques de matériaux sur les voies, liés a 'usure des
rails et des caténaires ou issus du matériel roulant, ne constituent
pas une source de pollution significative pour une infrastructure
ferroviaire, au contraire d’une infrastructure routiére (dépots
chroniques de matériaux liés aux échappements des véhicules, a
I'usure des pneumatiques, aux éventuelles fuites d’huile...).

Deux types de pollutions sont susceptibles d’avoir un effet sur la
qualité des eaux superficielles (cours d’eau, plans d’eau, canaux...) :

» la pollution saisonniére liée aux traitements phytosanitaires
du ballast et des abords de la ligne ferroviaire (opérations de
désherbage) ;

» la pollution accidentelle liée au déversement éventuel de
matiéres dangereuses sur les portions de lignes existantes,
dont la nature peut étre trés variable, ou liée a d’éventuelles
avaries survenant sur le matériel roulant.

Les opérations de désherbage

La maitrise de la végétation sur la plate-forme ferroviaire et ses
abords est nécessaire pour la sécurité ferroviaire. Lutilisation de
produits phytosanitaires de désherbage s'impose aux gestionnaires
d’infrastructures ferroviaires pour d’impératives raisons techniques
et de sécurité.

Les traitements phytosanitaires (traitements herbicides) du ballast
et des abords immédiats des lignes ferroviaires peuvent générer une
pollution saisonniére des eaux.

En matiere de désherbage, sont utilisés exclusivement des
produits homologués par le Ministére de I’Agriculture. Ces produits,
destinés a un usage dans des zones non agricoles, sont exempts de
classement toxicologique et ne sont pas classés nocifs.
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Des accords-cadres entre |'Etat, RFF et la SNCF

Les ministéres en charge de l'agriculture et de I'écologie
ont signé un accord-cadre avec la SNCF (gestionnaire
d’infrastructure délégué) et RFF en 2007, renouvelé en
juin 2013, afin de réduire I'utilisation des herbicides dans les
emprises ferroviaires.

Cette démarche volontariste qui s’inscrit dans la durée
a permis de réduire les quantités répandues, qui ont
ainsi été divisées par 2 sur les 15 derniéres années. Entre
2008 et 2012, l'usage des herbicides pour maitriser la
végétation sur les voies ferrées a encore fortement diminué.
Lindice de Fréquence de Traitement national calculé par
la SNCF est passé de 1,13 en 2008 a 0,68 en 2012 (soit de
156 tonnes/an a 108 tonnes/an de substances actives).

Le nouvel accord de partenariat de 2013, s’inscrivant dans
le Plan Ecophyto, permettra de continuer a rechercher des
solutions de prévention contre la végétation. Ces solutions
pourront étre intégrées dans les référentiels de conception
des voies.

Les modalités d’intervention pour les opérations de maitrise
de la végétation seront précisées dans le cadre de la
procédure loi sur I'eau.

Atitre indicatif, les substances utilisées en 2013 étaient les suivante :
2,4-D (DT et Sélectif), 2,4-MCPA, AMINOTRIAZOLE, AMINOPYRALIDE,
CLOPYRALID, DFF, DICHLORPROP-P (DT et Sélectif), AZASULFURON,
FLUROXYPYR, GLYPHOSATE, OXYFLUORFENE, PENDIMETHALINE,
PICLORAME, TRICLOPYR.

Les produits sont appliqués par des trains désherbeurs a grand
rendement effectuant a 50 km/h les traitements des voies
principales des lignes. Ces trains sont équipés de dispositifs
d’injection directe, asservis a la vitesse du train et a la largeur traitée,
et permettent d’appliquer des dosages différenciés selon les parties
traitées (partie ballastée et piste).La périodicité de ces opérations
est fonction des zones a traiter :

) les pistes en terre, par lesquelles la végétation pénétre sur
les voies sont traitées tous les ans ;

» les voies elles-mémes (partie ballastée), composées de
plusieurs couches de matériaux fortement compactées




ne sont traitées que tous les 2 ou 3 ans quand le ballast
est considéré comme propre (un ballast d’'un dge inférieur
a 25 ans), la végétation ayant beaucoup de mal a sy
développer.

La campagne de traitement annuel se déroule de début mars a
mi-juillet. Cette campagne est divisée en trois périodes auxquelles
sont adaptés les modes d’action des herbicides :

» jusquau 15 avril : traitement mixte a action dominante
préventive, résiduaire de pré ou de post-levée, complété
d’une action foliaire systémique;

» du 16 avril au 31 mai : traitement a action mixte préventive
résiduaire et curative foliaire systémique;

) a partir du 1° juin : traitement curatif foliaire systémique
seul.

Nom Captage

(ressource exploitée)
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Concernant les projets du GPSO

Les cours deau franchis et les plans d’eau situés aux abords
immédiats des lignes constituent des milieux qui pourraient étre
exposés a une pollution saisonniére.

Cette ressource est ponctuellement exploitée :
» pourlirrigation des cultures,

» pour lalimentation en eau potable publiqgue comme
présenté dans le tableau ci-dessous.

N

Une autre prise deau dans le canal latéral & la Garonne a
Lacourtensourt au PK 249,55 fait actuellement l'objet d’une
procédure (périmétre non encore défini).

Par ailleurs, nombre de cours d’eau et de plan d’eau constituent
des biotopes pour des espéces piscicoles, semi-aquatiques (Vison
d’Europe..), pour les amphibiens et certains reptiles (Cistude
d’Europe), pour des insectes (libellules...).

Distance
du point
de captage
au projet (m)

Périmétre de protection (PP) intercepté par le projet

190,1 | Prise d'eau en Garonne a Castelferrus (eaux superficielles) 1828 PP rapprochée (145 m)

190,2 | Prise d'eauen Gimone a Castelferrus (eaux superficielles) 1732 PP rapprochée (145 m)
Prise d'eau en Garonne a Pouzargues _

190,8 - PR L 1742 PP rapprochée (600 ml)
(eaux superficielles ; prélévement pour réinjection dans la nappe)

207 | SE.Montbeton - Canal de Montech (Verlhaguet) (eaux superficielles) 1101 PP rapprochée (20 m)

233,3 | Prise d'eau engraviére et sur laretenue de Capy (eaux superficielles)

PP rapproché (1 190 m de ligne nouvelle, base pour

768 les travaux au Nord de Toulouse)

233,5 | Syndicat prise Canal (eaux superficielles)

10 PP rapprochée

Les mesures concernant les traitements phytosanitaires

Les traitements phytosanitaires sont réalisés selon un protocole
strict permettant de réduire le risque de pollution des eaux:

D pas de traitement par temps de pluie ou de vent fort afin
d’éviter le ruissellement des produits phytosanitaires ;

» respect de la Zone Non Traitée (ZNT) minimale de 5 m au
voisinage des cours d’eau, plans d’eau, fossés et points
d’eau, définie par I'arrété ministériel du 12 septembre 2006,
ainsi qu’au droit des sites Natura 2000 ;

D respect des dosages et précautions d’emploi indiqués pour
les produits phytosanitaires ;

» [l'utilisation de traitements phytosanitaires sera proscrite
au sein des traversées des sites Natura 2000 et au sein des
traversées de périmétres de protection de captages AEP
(rapprochée et éloignée) ;

» mise en place dun drainage longitudinal collectant
les écoulements vers des bassins de confinements
(Aménagements ferroviaires des lignes existantes)

Le réseau de collecte des eaux de plateforme sera revétu (rendu
étanche) quand il traverse un périmetre de protection de captage
d’eau potable.

Les besoins d’intervention en matiere de maitrise de la
végétation pourraient étre réduits en cas de choix de la grave-
bitume au niveau de la structure d’assise de la voie (sous le ballast)
pour tout ou partie du linéaire, a examiner en phase détudes
détaillées.

Les risques de pollution accidentelle liés au transport
de matiéres dangereuses (TMD) -

Cas particulier des aménagements de ligne existante
au sud de Bordeaux et au Nord de Toulouse

Le risque de pollution accidentelle est lié au transport de matiéres
dangereuses:

» surlaligne existante entre Bégles et Saint-Médard-d’Eyrans
(Aménagements ferroviaires au Sud de Bordeaux) ;

» sur la ligne existante entre Saint-Jory et Toulouse
(Aménagements ferroviaires au Nord de Toulouse).

Les accidents de type déraillement d’'un train transportant des
produits dangereux sont susceptibles d’entrainer un déversement
de matiéres polluantes vers le réseau superficiel. Les statistiques
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mettent en évidence la trés faible fréquence des accidents
ferroviaires (de surcroit essentiellement dans les zones de triage),
ceux ayant entrainé une pollution des eaux étant encore beaucoup
plus rares.

Le risque de contamination des eaux lors du fonctionnement
« normal » de la ligne est peu probable étant donné les mesures
prises pour assurer I'étanchéité des wagons et des conteneurs,
et les aménagements techniques qui seront mis en place dans les
secteurs définis comme sensibles.
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Rappel sur la politique de sécurité du transport
de matiéres dangereuses

« Le RID (ou Regulations concerning the International
carriage of Dangerous goods by rail) est le reglement
concernant le transport international ferroviaire des
marchandises dangereuses sur le continent européen.

Ce reglement est transposé en droit francais par l'arrété
ministériel dit « arrété TMD (transport des marchandises
dangereuses) », mis a jour par arrété du 20 décembre 2013,
dontl'annexe 2 porte sur les dispositions spécifiques relatives
au mode ferroviaire. Cet arrété TMD réglemente également
les transports nationaux.

Le transport des matiéres dangereuses n’est autorisé
que si les conditions sont remplies, notamment en ce qui
concerne:

» la classification des marchandises dangereuses a
transporter et leur mode d’envoi;

» la construction, les épreuves, lagrément,
le marquage, les controles périodiques, des
emballages, des récipients, des conteneurs - citernes
et des wagons-citernes;

» les conditions d'utilisation des emballages, des
conteneurs et des wagons ainsi que les inscriptions
et étiquettes de danger a porter sur ces matériels;

» la signalisation et I'étiquetage des wagons et
conteneurs;

» lechargement, le déchargement et le stationnement
des wagons;

» lesdocuments relatifs au transport.

Trains de fret (Source : Egis)

Méme si, en comparaison avec un transport routier, le transport

ferroviaire est trés fiable, la gravité d’'un renversement de wagons est
variable : elle dépend de la quantité, de la nature du produit déversé
et du temps de déversement, mais aussi de la ressource susceptible
d’étre contaminée (milieu récepteun).

Ces effets peuvent étre temporaires (pollution accidentelle ne
dépassant pas la capacité d’autoépuration des milieux) ou mettre
durablement en péril le milieu récepteur (pollution accidentelle
détruisant un biotope aquatique : effet induit).

Les risques d’effets sur la qualité des eaux restent cependant faibles.
En effet:

» les conditions d’exploitation de fret ferroviaire sont tres
strictes ; imposées notamment de maniére réglementaire,
les mesures prises pour assurer I'étanchéité des wagons et
des conteneurs, ainsi que les aménagements techniques
mis en place, rendent ce type de transport trés sdr;

» les accidents de type déversement de matiéres
dangereuses ou polluantes se produisent généralement
au moment du conditionnement ou du chargement des
produits transportés, dans les gares ferroviaires de triages et
les principales gares d’expédition ;

) les statistiques d’accidentologie mettent en évidence le
haut niveau de sécurité du transport ferroviaire de matiéres
dangereuses.

Méme s’il est trés peu probable, ce risque doit pouvoir étre géré en
toute circonstance.
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Prise d'eau destinée a I'AEP dans le canal latéral d la Garonne sur la commune
de Saint-Jory (source : £gis, 2012)

Concernant les projets du GPSO :
cas particulier des zones d'aménagement
de la ligne existante

Les points de prélévements destinés a 'AEP

Les prises d’eau du canal latéral a la Garonne et de la graviére
de Lagarde bénéficient d’'un arrété préfectoral de déclaration
d’utilité publique commune en date du 04/10/2002 permettant
instauration de servitudes de périmétres de protection
réglementaire au profit du Syndicat de production d’eau potable des
vallées de la Save, de I'Hers du Girou et des Coteaux de Cadours.

Ces prises deau constituent wune source alternative
d’approvisionnement en eau brute (secours en cas de crise) pour
I'usine de production d’eau potable dite de Saint-Caprais, localisée a
Grenade, desservant en eau potable 50 communes, dont Saint-Jory.

Lors des périodes de chomage (période destinée a I'entretien du
canal), les prélevements dans le canal sont suspendus et la ressource
du plan d’eau de Lagarde est insuffisante. Elle est alors complétée
par des prélévements dans le plan d’eau de Capy (ancienne graviére).

Sur demande de ’ARS et pour le compte du Syndicat de production
d’eau potable des vallées de la Save, de I'Hers du Girou et des
Coteaux de Cadours, un hydrogéologue agréé a rendu un avis en
date du 5 février 2010 concernant la protection des prélévements
dansle plan d’eau de Capy.




Cet avis redéfinit par ailleurs les périmétres de protection associés
a la prise d’eau dans le plan d’eau de Lagarde (périmetres initiaux
définis dans l'arrété du 04/10/2002) et considére les deux plans
d’eau comme une méme entité. La procédure visant a 'approbation
préfectorale de ces périmeétres est en cours.

Une zone de vigilance appelée zone sensible dont I'emprise
correspond au canal latéral a la Garonne entre Toulouse et la prise
d’eau de Saint-Jory et aux territoires des communes riveraines de ce
troncon : Grenade, Saint-Jory, Lespinasse, Fenouillet, Saint-Alban et
Aucamville a par ailleurs été définie.

D'aprés larrété de déclaration d’utilité publique du 04/10/2002,
sont interdits au sein du périmétre de protection immédiate toutes
activités autres que celles nécessaires au service de surveillance,
d’entretien et de fonctionnement de la prise d’eau ainsi que I'usage
de produits phytosanitaires ou d’engrais.

Prises d'eau et périmétres associés du canal

Le canal latéral a la Garonne est franchi par la ligne nouvelle en
viaduc (uniqguement circulée par des TaGV) : la prise d’eau est ainsi
préservée.

On recense au sein du Périmeétre de protection rapprochée proposé
par ’'Hydrogéologue agréé en 2010 :

» la ligne existante Paris-Toulouse (qui fait I'objet d'une mise
a 4 voies), circulée par des trains de fret est implantée en
bordure du canal latéral;

) le projet de plate-forme « base travaux » et d’accostage.
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Dans son avis du 5 février 2010, I'hydrogéologue agréé indique que
« En cas de création de voie de circulation routiere ou ferroviaire
traversant le périmétre de protection rapprochée, celle-ci devra étre
concue de telle facon quaucun écoulement potentiellement pollué
ne puisse atteindre le sol ou le sous-sol du périmétre ni quaucun
véhicule en provenance de cette voie ne puisse volontairement ou
accidentellement y parvenir ».

Les mesures de réduction

La mise en place d’un réseau de collecte étanche de part et d’autre
de la plate-forme de la ligne existante, associé a la possibilité de
confinement d’'une éventuelle pollution accidentelle, voire la mise
en place d’un rail anti-déraillement (voir détail plus loin) permettront
de répondre aux préconisations de I'hydrogéologue agréé et de
préserver les eaux de toute pollution accidentelle qui serait liée a un
accident mettant en cause un train de fret. Par ailleurs, la surface du
projet de plate-forme « base travaux » sera étanche et les stockages
conformes a la réglementation (conformément aux prescriptions de
I’'Hydrogéologue agréé issu de la Note Technique du 5 juillet 2013).

Les autres zones sensibles

Au-dela des eaux superficielles exploitées pour I'alimentation en eau
potable publique, les cours d’eau franchis par les projets ferroviaires
dans les zones d’aménagement de la ligne existante au Sud
de Bordeaux et au Nord de Toulouse constituent des éléments
sensibles a une éventuelle pollution accidentelle (effets sur les
usages associés tels que I'irrigation, effets sur la faune aquatique, les

zones humides associées...).
On citera en particulier:

» leruisseau de I'Eau Blanche, le Saucats et le bocage humide
de Cadaujac et Saint-Médard-d’Eyrans (deux sites du réseau
Natura 2000) sur la zone d’aménagement de la ligne
existante au Sud de Bordeaux;

» I'Hers mort (site du réseau Natura 2000) et le canal latéral a
la Garonne, que la ligne existante longe entre Saint-Jory et la
rocade toulousaine.

Les mesures préventives

Les mesures de type préventif définies au stade actuel d'avancement
des études concernent I'établissement de procédures établissant
les dispositions a prendre en cas de pollution accidentelle (en lien
avec des dispositifs de controle de la qualité des cours d’eau).

Les mesures de réduction

Les mesures de réduction sont mises en ceuvre lors de I'élaboration
du projet (aspect technique), ainsi que dans le cadre de I'exploitation
de la ligne (aspect réglementaire).

Ainsi, en fonction de la sensibilité des secteurs, les mesures
suivantes peuvent étre prises dans les zones d'aménagement des
lignes existantes au Sud de Bordeaux et au Nord de Toulouse (voir
schémas ci-contre) :

» mise en place d’un troisieme rail ou rail de sécurité assurant
le non-déraillement des trains en cas d’accident grave ;

» collecte des eaux dans des fossés revétus et drainage
vers des bassins de confinement avant rejet vers le milieu
naturel, dans les zones sensibles (passage en amont des
points de prélévements destinés a I’AEP, cours d’eau, plans
d’eau),

Exemple de systéme anti-déraillement a la traversée
de I'Hers mort (Source : Systra)
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Rails de sécurité

La mise en place d'un troisiéme rail

Sur le troncon d’aménagement de la ligne existante entre
Bégles et Saint-Médard-d’Eyrans, un troisi€me rail sera mis en
place dans les zones sensibles d’'un point de vue environnemental
mais ne nécessitant pas la mise en place d’'un bassin d’écrétement.
Dans le cas ou un bassin d’écrétement est nécessaire, celui-ci sera
adapté pour assurer par ailleurs le confinement d’'une pollution
accidentelle (voir ci-aprés).

Le détail de ces mesures est présenté dans le volume 4 cahier
géographique n® 1.

Sur le troncon d’'aménagement de la ligne existante entre Saint-
Jory et Toulouse, un troisiéme rail sera mis en place au niveau du
franchissement de I'Hers.
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Le détail de ces mesures est présenté dans le volume 4 cahier
géographique n° 12.

Sur I'ensemble des lignes nouvelles, des rails de sécurité sont
installés dans les zones ou les conséquences du déraillement d’'un
convoi ferroviaire risqueraient d’étre aggravées en raison de la
configuration locale, comme par exemple le franchissement d’'un
cours d’eau important, d'une voie ferrée, d'une voie routiére a
circulation importante ou la présence d’habitations denses au pied
d’'un ouvrage d’art.

Collecte des eaux et drainage vers un bassin de confinement

Le drainage longitudinal de la plate-forme

Des dispositifs longitudinaux de collecte des eaux sont implantés de
part et d’autre des voies au droit des aménagements ferroviaires
de la ligne existante pour collecter les eaux pluviales et le cas
échéant une pollution accidentelle. Ces fossés sont revétus (fossés
étanches) pour éviter les risques d’infiltration des produits polluants
en cas d’accident.

Pour les aménagements ferroviaires au Sud de Bordeaux et au Nord
de Toulouse, sont prévus des bassins de confinement (rétention
d’une pollution accidentelle) et d’écrétement des débits, en raison
de la présence de trains de fret.

Le projet de lignes nouvelles ne prévoit pas de trains de fret
« matiéres dangereuses » sur les portions Bordeaux-Toulouse et
Bordeaux-Dax, les dispositifs de rétention des eaux de ruissellement
n‘assureront qu’une fonction d’écrétement des débits.

Les principes retenus a ce stade d’étude pour le choix du type
d’ouvrage de drainage sont soit des fossés en terre soit des fossés
revétus en fonction de la pente et de la sensibilité des enjeux.

Dans les zones humides ou lors de traversée des zones d’enjeux trés
forts ou majeurs, un revétement béton en pied de remblai sera mis
en place lorsque nécessaire.

Le dispositif de drainage sera revétu sur la plateforme des deux
sections d’aménagement au Sud de Bordeaux et au Nord de
Toulouse, en fonction des enjeux environnementaux présents
localement.

Le dispositif de drainage et de gestion des eaux de ruissellement mis
en place sera défini plus précisément au stade d’avant-projet détaillé
et procédure loi sur I'Eau, et reporté alors sur les plans du dossier
présenté a 'enquéte publique.
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Nota : dans les zones d’‘aménagement de ligne existante, trois
cas de figure peuvent étre distingués :

> réaménagement de faisceau de voies existant : dans ce
cas ou aucune plate-forme n'est ni créée ni substituée, il
n'y a aucun nouvel aménagement hydraulique @ prévoir ;

D élargissement ou substitution de la plate-forme
existante : dans ces zones, ['étude du drainage
longitudinal doit répondre aux objectifs suivants :

e assurer la continuité des dispositifs existants :
continuité des fils d’eau, des capacités d'ouvrages et
maintien des rejets existants (en quantité),

e assurer le drainage de la nouvelle plate-forme et
I'évacuation des eaux,

e prévoir les mesures nécessaires pour limiter les rejets
supplémentaires dans le milieu naturel en quantité
(bassins de rétention] et en qualité (dispositifs de
confinement dans les zones mixtes, si nécessaire] ;

d création d'une plate-forme nouvelle, voie supplémentaire
non accolée d la plate-forme existante : ces zones sont
étudiées de la méme facon que la section courante [voir
ci-avant).

Aménagements ferroviaires au Sud de Bordeaux
3 types de zones sont distingués :

» leszones d’élargissement de 2 a 3 voies: mise en place d’'un
caniveau d’entrevoie revétu ;

» lorsque la ligne est en remblai, la situation existante est
conservée;

» desfossés revétus ou non selon I'exutoire sont mis en place
en pied de déblai.

Aménagements ferroviaires au Nord de Toulouse

Le drainage de la plateforme existante est considéré en bon état
dans son ensemble. Le projet prévoit le drainage de la plateforme
projetée, avec les raccordements et ouvrages qui s’y rattachent.
Le fossé actuel situé entre le canal et la voie ferrée est remplacé
par un drainage enterré de type FBPB (Fossé Béton Préfabriqué a
Barbacanes). La définition plus précise du drainage sera arrétée lors
des phases d’études ultérieures, aprés avoir réalisé des sondages qui
restent a mettre en ceuvre.




Les dispositifs de confinement d'une pollution accidentelle

Les bassins de confinement, positionnés en aval des ouvrages
de collecte des eaux de plate-forme décrits ci-avant permettent
d’assurer un confinement de la pollution accidentelle et si
nécessaire de respecter les regles d’écrétement décrites plus loin
(paragraphe « effets sur la concentration des écoulements »). Ces
bassins répondent a deux objectifs:

» pour une pollution accidentelle par temps sec, confiner la
pollution (fonction liée au volume mort et au débit de fuite) ;

» pour une pollution accidentelle par temps de pluie,
confiner vanne fermée un volume égal a celui de deux
citernes (60 m? augmenté du volume d’une pluie de période
de retour de deux ans et d'une durée de deux heures.

Pour les bassins situés au niveau des tunnels, pour le lavage des
tunnels ou l'extinction d’incendie dans le tunnel, il convient de
confiner vanne fermée le volume d’eau nécessaire a ces opérations
(300 md), considéré comme une pollution accidentelle par temps
sec.

Dans le cas d’'un bassin récupérant a la fois les eaux d’'un tunnel et les
eaux de la plateforme située en aval, son volume doit permettre en
cas de pollution accidentelle, de confiner vanne fermée un volume
égal a 360 m?, augmenté d’une pluie de période de retour de deux
ans et d’'une durée de deux heures.

Bassin de récupération des eaux (source : £gis, 2011)

e
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Dimensionnement des dispositifs
de confinement d'une pollution accidentelle

Les formules et méthodes de calculs sont issues du Guide
technique de Pollution d’origine routiére édité par le SETRA.
Les recommandations de volume de confinement sont
conformes a I'IN 3278 Tome VIII relatif aux spécifications
complémentaires applicables aux LGV mixtes.

Dans ces zones de circulation mixte, il a été considéré que
chaque bassin assure les fonctions de confinement d’'une
pollution accidentelle et d’écrétement (régulation des
débits).

Ainsi, le volume pour chaque bassin correspond au volume
maximum nécessaire a remplir chacune de ces fonctions. Le
temps d’intervention est pris égal a 2 h.

Les fonctions que doit remplir chaque bassin en regard de

Les effets sur I'écoulement des eaux superficielles :
maintien de la transparence hydraulique
et non aggravation des crues

la sensibilité environnementale seront précisées lors des
études détaillées, les caractéristiques définitives étant fixées
dans le cadre des procédures au titre de la loi sur I'eau.

Aménagements ferroviaires au sud de Bordeaux

5 bassins présentant les fonctions d’écrétement et de confinement
seront mis en place.

Aménagements ferroviaires au Nord de Toulouse

3 bassins présentant a minima les fonctions d’écrétement seront
mis en place.

Les mesures en cas d'accident

En cas daccident d’'un train de marchandises transportant des
matiéres polluantes les mesures d’intervention suivantes sont
prises:

» application des modalités des plans de secours établis en
liaison avec le SDIS (Service Départemental d’'Incendie et de
Secours);

» mise en place des mesures de récupération, dépollution, en
fonction des produits et des milieux;

» suivide la qualité des eaux.

En remblai, les projets ferroviaires interceptent les cours d’eau et
les écoulements pluviaux et pourraient a