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Préambule relatif a I'élaboration de I'avis

L'Autorité environnementaledu Conseil général de I'environnement et du d@psEment durable
(CGEDD), s'est réunie le 11 avril 2012 a Parisordre du jour comportait, notamment, l'avis sudlessier
de création du Pdle d'échanges multimodal de l& @&XNCF de Guingamp (22).

Etaient présents et ont délibéré : Mmes GuerbeGh#l, Guth, Rauzy, Steinfelder, MM. Badré,
Barthod, Caffet,Lafitte, Lagauterie, Letourneuxpjier.

En application du § 2.4.1 du reglement intérieur @GEDD, chacun des membres délibérants cités ci-
dessus atteste qu’aucun intérét particulier ou @@ntdans ses activités passées ou présentes r'estidre
a mettre en cause son impartialité dans l'avis andw sur le projet qui fait I'objet du présent avis

Etaient absents ou excusés : Mme Vestur, MM. Cléiéménias, Rouqués, Schmit, Uimann

* *

L'Ae a été saisie pour avis sur le dossier de avéatlu Péle d'échanges multimodal de la gare SNEF d

Guingamp (22), par courrier conjoint du directeue tlagence SNCF gares centre-Ouest et du directeur
régional de R.F.F. pour Bretagne-Pays de Loire atedlu I mars 2012. L'accusé de réception du dossier
complet par le président de la formation d'autorévironnementale du CGEDD est en date du 6 mars
2012.

L'Ae a pris en compte l'avis en date du 5 avril 2@l préfet de département des Cotes-d’Armor,teaidie
ses compeétences en matiére d’environnement, et @eldate du 6 avril 2012 du directeur régional de
I'environnement, de I'aménagement et du logemeaRE@AL) de Bretagne.

L’Ae a également consulté le ministere du travdél I'emploi et de la santé par courrier en date?dmars
2012.

Sur le rapport de M. Christian Barthod, I'Ae arfalé I'avis suivant, dans lequel les recommanaatigont
portées en italique gras pour en faciliter la leretu

Il est rappelé ici que pour tous les projets souraigtude d’'impact, une « autorité environnementale
désignée par la réglementation doit donner son aside mettre a disposition du maitre d’ouvragedet
public. Cet avis ne porte pas sur I'opportunité grojet mais sur la qualité de I'étude d’'impact pergée
par le maitre d’ouvrage, et sur la prise en comple I'environnement par le projet. Il vise a permett
d’améliorer la conception du projet, et la parti@tion du public & I'élaboration des décisions qubent
sur ce projet.

1 Désignée ci-aprés par Ae
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Résumeé de l'avis

Le présent avis porte sur I'évaluation environndaierdu dossier de création du péle multimodal htége
de la gare SNCF de Guingamp, présenté conjointepenRéseau Ferré de France (RFF), la SNCF et
« Guingamp Communauté ».

L'aménagement concerne le réaménagement du parde ses abords, des batiments de RFF et SNCF,
l'accés aux quais, des modifications de quais etaikes, et le prolongement d’un passage soutersaion
des modalités compatibles avec I'accés des persanwbilité réduite (PMR).

L'étude d’'impact est globalement bien proportionaé& enjeux environnementaux existants, a I'exoepti
notable des nuisances acoustiques. Dans le cortesén du secteur concerné, les impacts négatifs d
projet sur I'environnement sont relativement fapkauf peut-étre en ce qui concerne le bruit.

L'Ae recommande :

- de reprendre I'étude d’impact acoustique pourumieespecter la logique de I'étude d'impact engraét
le bruit ferroviaire découlant de la probable augtaton significative du nombre de trains, en coraptla
situation & 20 ans avec l'état initial, et en pmétattention aux pointes de bruit découlant des pie
circulation du matin et du soir, et plus partictdiment encore du lundi matin et du vendredi soir ;

- de mieux préciser certaines modalités pratiqe¢snues pour réduire autant que possible les ragsan
causées aux usagers et riverains.

L'Ae a fait par ailleurs des recommandations plasgtuelles, qu’on trouvera dans I'avis détaillé.

IAe CGEDD - avis délibéré du 11 avril 2012 sur la création du P6le d'échanges multimodal de la gare SNCF de Guingamp (22)
page 3 sur 9



Avis détaillé

1 Objectifs de l'opération

1.1 Le projet et ses finalités :

Le présent avis porte sur I'évaluation environndaierdu dossier de création du p6le d’échange madtal
(PEM) de la gare SNCF de Guingamp, présenté cdrjoient par Réseau Ferré de France (RFF), la SNCF
et « Guingamp Communauté ». La maitrise d’ouvraggetthvaux est répartie entre les trois opératenirs
fonction de leurs compétences propres et des esspliimcieres concernées, Guingamp Communauté ayant
néanmoins confié¢ a RFF la maitrise d’'ouvrage deatape d’'accés au souterrain sur I'emprise de la rue
Laurens de la Barre. L'ensemble du projet se slares la zone UF de I'actuel plan d’'occupation aés de
1992, c’est-a-dire dans la zone d’activités spisgiak réservée au service public ferroviaire darsetteur
urbain.

L'aménagement concerne le réaménagement et la lifezpieon du parvis et de ses abords (avec
relocalisation de la gare routiére, agrandisserdentparkings de voitures, stationnement des deuwesro
traversées piétonnes, emplacements pour les taeis eoitures de location), ainsi que des batimertRFF

et de SNCF (augmentation des surfaces et des morgdite confort et d’information des voyageursgctes
aux quais et le prolongement sur 25 métres d’'usgggssouterrain Nord-Sud existant de 25 metreslssus
voies ferrées, selon des modalités compatibles baerés des personnes a mobilité réduite (PMRisiai
que des modifications de voies.

Le souterrain a également vocation a relier lestgua de part et d’autre de la gare. La rénovatan
batiment voyageur s'accompagne de la destrutctiten plusieurs batiments connexes, dont une maison
d’habitatiorf. Le réaménagement du parvis, sur des terrainsscgadé RFF et SNCF, vise également a
« améliorer sa lisibilité et son insertion urbaine

Le rapporteur a été informé que le souterrain naitgeas accessible en dehors des horaires d’'aweate la
gare (fermeture par grilles des accés au soutezéddnparvis et rue Laurens de la Barre), ce qtiguee pas
dans le dossier.

Le co(t du projet est évalué a environ 11,180 am#i d’euros HT. Ce projet est soutenu par la Région
Bretagne, le département des Cotes d’Armor, legdiees de Pays (Guingamp, Trégor-Goélo, Centresbu
Bretagne), la ville de Guingamp, la Communautéateraunes de Guingamp, I'Etat, la SNCF et RFF.

1.2 Contexte

Le présent dossier est I'un des dix dossiers despiultimodaux qui s’insérent dans le cadre dueproj

« Bretagne a grande vitesse (BGV) », accompagmantise en place de la ligne a grande vitesse (LGV)
Rennes-Brest qui devrait étre opérationnelle ery 2Gktte LGV devrait stimuler fortement le trafit EER
desservant la gare de Guingamp, déja en croissaontéue depuis 2002. Selon I'étude prospective de
programmation d’'un pdle d’échanges multimodal ere ghe Guingamp, réalisée par la SNCF en 2009, la
fréquentation de la gare de Guingamp devrait padee688 675 personnes en 2006 a un peu plus de
1170 000 voyageurs en 2020. Létude d'impact ifientpparmi les 5 enjeux du projet un «enjeu

2 Alors que tous les batiments présents sur I'esegiigurent sur la carte de la page 20, il serddiressant de lister
explicitement les batiments détruits ou méme pdéetrent détruits, lors de la description du pregtenu page 79
ou de renvoyer a la liste de la page 82.

3 Il est mentionné page 82 qu’'un autre batimergage d’habitation sera acquis ou construit, masspale site.

4 Environ 1 million d’euros pour la gare routiéle parvis et ses annexes ; 1,74 million d’eurospgdtr le batiment
voyageurs de la gare ; 6,32 millions d’euros HTrpes accés PMR ; 2,12 millions d’euros HT pour desprises
foncieres et la démolition des batiments.

5 TER : transport express régional
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capacitaire » : « le pbdle multimodal devant étrgaaisé pour répondre a l'augmentation constatée et
attendue de la fréquentation des transports en consm

Situation actuelle de la gare et de ses alentours
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1.3 Le « programme d'opérations » dans lequel s'in  sere le projet

L'ensemble du programme « Pb6le multimodal » dé&critectement 'ensemble des travaux envisagés pour
permettre I'accueil dans de bonnes conditions ge2$,2 million de voyageurs a échéance de 2020emn
avec le projet « Bretagne a grande vitesse (BG\8elon les informations recueillies par le rappatte
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« RFF n’envisage pas a ce jour de travaux d’améneges particuliers dans le périmétre d’étude, ifelat
notamment a I'éventuelle création d’'une sectioffigle a grande vitesse entre Rennes et Brest. ».

Lorsque la totalité des travaux est réalisée deamasimultanée, I'étude d'impact doit porter &mdemble
du programme (article R.122-3 Il IV du code de Vigannement). Méme si les travaux sont réalisédpar
maitres d'ouvrages différents, ils ont tous poygeali commun d'étre achevés avant I'entrée entfonale
la ligne LGV Rennes-Brest. lls peuvent donc étmesabérés comme simultanés et doivent logiqueménat fa
I'objet d'une étude d'impact globale, ce qui e8s@ntement bien le cas pour les travaux strictefigené la
création du péle multimodal.

Néanmoins les travaux réalisés ayant pour objetpdemnettre le bon accueil d'un nombre tres
significativement accru de voyageurs (+ 70% papoapa 2006, derniéere statistique disponible);gkh pas
possible de considérer les travaux du péle multehatdépendamment du contexte d’augmentation de la
desserte ferroviaire de Guingamp. En effet le lmesdiaccueil de nouveaux voyageurs est bien
fonctionnellement lié a 'augmentation du trafiaréeviaire, méme si cette derniére ne nécessitedpas
travaux autres que ceux du présent projet. L Aesitiame qu’il n’est donc pas possible d’écarteringsacts
acoustiques liés a I'augmentation du trafic feraore@ de I'approche développée par I'étude d'impa@me

si, comme l'affirment a juste titre les maitres d/cage, « ce n’est pas le projet PEM qui est |seale
'augmentation prévue de trafic ». En I'absencepdespective de forte augmentation du trafic feaei
c’est la capacité actuelle du projet de PEM quaisémpossible a justifiell’Ae recommande de présenter
le projet de renforcement du trafic ferroviaire desrvant Guingamp a horizon d’au moins 2020, et si
possible 2032 (horizon 20 ans).

2 Les procédures

L'Ae est compétente au titre d’'un projet mené pandétablissements publics (RFF et SCNF) souddudal
ministere de I'écologie, du développement durables transports et du logement, et justifiant unelet
d'impact (colt supérieur a 1,9 million d’euros). istiétude d'impact du projet doit également féimbjet
d'un avis du préfet de région Bretagne, au titresde compétences d’autorité environnementale sur |
projets menés par un groupement de collectivitégdgales (Guingamp Communauté€). Une concertagion
eu lieu entre les deux autorités environnementales.

Le chapitre 1-7 vaut évaluation des incidences fda2000.

Le dossier fera I'objet d’une enquéte publique.

3 Analyse de I'étude d'impact

3.1 Commentaire sur la présentation

Seul le logo de Guingamp Communauté apparait étwdé d’impact qui traite pourtant des impacts de
I'ensemble du projet associant cette communautbdenunes, RFF et SNCF, et engage donc RFF et SNCF
au méme titre que Guingamp Communauté. L'étude piich est correctement proportionnée aux enjeux
environnementaux identifiés, a I'exception notatdd’approche des impacts acoustiques (cf. poh23}.

L'étude d’'impact souffre de quelques problefrdss forme, découlant d’une insuffisante relectpémalisant
la bonne compréhension par le public. La localisatiu tunnel Roger Salengro, mentionné page 31, ne

6 A cinqg reprises, répétition de « Par le caldutst alors possible d’enduife bruit... », « Les commentaires n’ont
marguésdans le rapport figuren italique », « Le démarrage des travaux sontugré » ; utilisation page 54 du
sigle SCE non développé ; besoin d’'une note dedbgsage pour préciser ce qu’est une « analyserstp ket un
métalloide, page 63 ; la formulation annoncant p&geune_prévisiorde début de travaux en 2010 dans un
document de 2012 est surprenante ; que signifieptirhisation des surfaces régulées, page 73 ?seihit
intéressant d’expliquer ce qu’est un « mat d'éalfgaéren bois de type Kiowa » (page 81) ; qu'estieelg « bureau
PRG » et le « combistore » de la page 82 ? ; lescpatages d’augmentation des trafics, mentionags |90, ne
sont pas parfaitement cohérents avec les chifingitstde cette méme page 90, rapportés a ceuxadeEs 26 et 27
(état initial) ; le passage souterrain se situsite ...(page 102) ; la « mise en ceuvre de blindagesntiommée
page 100 mériterait explication.
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figure sur aucune carte de I'étude d'impact.

3.2 Le projet, justification et variantes

La présentation d’une alternative est limitée &nEaagement du parvis, et les raisons du choix dsaniua
placer la gare routiere au sud du parvis, cotésvieerées, sont compréhensibles. Néanmoins s’agissa
d'une forte augmentation de la capacité du parkingerait opportun que I'étude d’'impact, au titte la
justification du projet, expose les hypothéses gui présidé au dimensionnement du parkibde
recommande de justifier la capacité retenue poumdinsionner le parking.

Compte tenu de l'existence d'un souterrain de 2%remedesservant les quais, le choix de prolonger le
souterrain pour desservir la rue Laurens de laeBara pas besoin d'étre justifié par I'étude d'une
alternative, comme une passerelle.

La largeur de passage de chaque cété de I'asceetsdes escaliers pour les fauteuils roulantsegard de

la zone de danger le long du quai, n'est pas @écise rapporteur a recu I'assurance que le prépind
compléetement aux obligations législatives et réglataires, ainsi qu’'aux « spécifications techniques
d’interopérabilité (STI) », comme le précise le sles particulier détaillant les travaux’Ae recommande
d’annexer a I'étude d'impact I'étude technique da $olution retenue pour la mise en conformité PMR.

Les plantations d’arbres sur le parvis et les p@kiseront faites avec des magnolias, des tulipierdes
liguidambars, dans le souci de s’harmoniser avectldipiers préexistants qui seront conservés. Les
plantations basses seront réalisées avec des gmsnpersistantes I'hiver ou des bambous. Loptien d
recourir a des arbres et plantes caractéristigads Bretagne ne semble pas avoir été envisagée.

3.3 L'état des lieux

L'état des lieux est satisfaisant, eu égard ajeusrenvironnementaux identifiés.

3.4 Les impacts permanents sur I'environnement

3.4.1 Les impacts sur la biodiversité et sur 'eau , et prise en compte des risques

Les impacts sur la biodiversité sont a priori leca¢nt faibles et n‘appellent pas de remarquesinieacts
sur I'eau sont faibles. La surface imperméabilisgese de 20 000 a 18 006 (page 90), sans qu'il soit
clairement précisé le traitement des 2 000d@ différence. Il est prévu deux bassins de ri@enavec
séparateur débourbeur/déshuileur (pages 102 et $6R)n le dossier le passage souterrain ne sguakle
devoir interférer avec la nappe phréatique. Le diteprojet n'est pas directement concerné parsigug
d’'inondation (cf. le plan de prévention du risqueridation (PPRI) du Trieux) ; néanmoins le dossier
gagnerait a étre plus précis sur les dispositioize® pour ne pas aggraver le risque pour la (liécision
sur I'événement pluviométrique de référence polibica les bassins de rétention, sur leur concaptp
leurs débits de fuite, possibilité d’éviter le ramtement au réseau par un systeme d'infiltratios eBeux).
L'Ae recommande de donner plus de précisions suctaception des bassins de rétention

L'état des lieux mentionne la présence de solsupsl(chrome, mercure, plomb et zinc), cété parkiag.
description des travaux ne mentionne pas de trasaweblaiement et remblaiement pour I'agrandisa¢me
du parking, bien que I'étude fasse explicitemetiele entre I'étude des sols pollués et la gesties déblais
excavés. L'étude ne traite pas explicitement dekinves de terre, éventuellement polluée, issu du
creusement du passage souterrain. Néanmoins la J&yexpose une stratégie globale de gestion des
déblais excavés, respectant la réglementatioresutédchets.

3.4.2 Les impacts acoustiques

Il s’agit de I'impact le plus important du projet, son approche méthodologique ne semble pafssdiste

7 Etude « INEXIA - RFF (2011) : Mise en accesgibiux personnes a mobilité réduite de 10 garddretagne.
Gare de Guingamp Etudes préliminaires. Etude tegcienile la solution retenue. 26 pages ».
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pour plusieurs raisons :

- le recours aux LAE®pour analyser le bruit et ses impacts ne sembdelpanéthode la plus
appropriée dans le présent cas de figure. En siffettte approche est adaptée aux situations ou le
bruit est relativement étalé dans la journée, abel’est pas vraiment au présent cas: bruits
concentrés sur de courtes périodes le matin eieasi moment du trafic maxinfakt plus encore le
lundi matin et le vendredi soir ;

- I'étude d’impact doit comparer un état final déstir la base d’hypothéses de trafic & 20 ansnselo
les modalités ordinairement retenues pour lesstrinatures liées a des transports, avec I'étaainit

- alors que I'étude d’'impact fait état, page 5, @wroissance des voyageurs empruntant la gare de
Guingamp, de 700 000 environ en 2006 a plus damlljion en 2020, elle ne tient actuellement
aucun compte de laugmentation probable du nombee trdin nécessaire pour ce trafic
supplémentair@ de voyageurs, et donc pas des effets acoustiifised tes trains supplémentaires ;

- I'état des lieux initial reposant sur le postutpte les seuls bruits supplémentaires découlant de
I'aménagement seront d’origine routiére, les poéubantillonnés sont trés majoritairement du cété
du parvis de la gare (5 sur 6 ; 1 seul coté ruedrmide la Barre), ce qui n'est pas nécessairement
pertinent pour une prise en compte d’'un état fildaloulant de la situation du trafic a la fois reuti
et ferroviaire a 20 ans.

Par ailleurs, indépendamment méme des faiblesst#wodwdogiques sus-mentionnées, la présentatioa et |
compréhension de I'état final sont peu accessiblepublic. Les hausses de trafic routier annonééles
page 96 et servant a calculer le bruit supplémensaint significativement inférieures a celles rivemtées a

la page 90 (majoration du trafic sur les voies @& hu lieu de 25 a 33% ; augmentation de la capdeis
parkings de 30% au lieu de 50%). Les affirmation's<gen terme de bruit, une majoration de traficLO&o
entraine une majoration des niveaux sonores dedBIA) » et qu’ « une telle augmentation de + (B4)
n'est pas perceptible a I'oreille humaine » ne @# convaincantes car I'impact sonore est coreelains
les heures de pointe et I'indicateur utilisé pamigitre d’ouvrage est un lissage des niveaux sersuela
période 6h00-22h00.

L'Ae recommande de reprendre I'étude acoustique gigs bases méthodologiques différentes, prenant en
compte des hypothéses de trafic routier et ferrirda 20 ans et I'existence d’heures de pointe dafit.

3.5 Les impacts du chantier

L'étude d'impact précise qu’ « une partie des travdevra s’effectuer de nuit : travaux de nuit ptag
quais, le passage souterrain, les passages pléachéj avant de conclure : « Il est donc importint
réfléchir au moyen de réduire les nuisances sororgsle la phase chantier ». L'étude d’impact iifienies
problemes, et présente ensuite les choix arrétéepanaitres d’ouvrages pour éviter et réduireelifsts
dommageables du chantier pour les populations coé@es, avec néanmoins des précautions de laligage
semblent en grande partie trés compréhensibles.

Il est fait état page 100 d’« interruptions » (deha 4 semaines) des circulations sur les diffésenoies
ferrées. Néanmoins il est dit que « le trafic feiaoe et 'accés a la gare SNCF seront mainteausrps

8 Les niveaux de bruit moyens (LAeq) sont mesurésusucycle de 24 heures a plein : 16 heures (07h28h00)
pendant la journée, et 8 heures (23h00 — 07h0@)gmeda nuit. Ces résultats fournissent une moyemitlemétique
moyenne en décibels A (dB (A)). Le dB(A) est uélipour mesurer les bruits environnementaux ; gits@dun
décibel pondéré A qui constitue une unité du nivedayression acoustique. En effet, l'oreille etdeveau humain
interprétent l'intensité d'un son en partie en fioncde sa hauteur tonale. Par conséquent, lesrsgtnes sont
programmés pour mesurer le dBA, « A » représentanfacteur appliqué pour refléter la maniére déarellle
humaine entendrait et interpréterait le son quivesturé.

9 Pics de bruit actuellement constatés de jourdBy3\) au point de mesure n°3, 64 dB(A) au poir n°

10 Actuellement 65 trains par jour s’arrétent argamp, compte non tenu du passage sans arrét dpiegd GV.
Les informations recueillies par le rapporteur ageent & penser que le trafic a horizon de 2028itsge I'ordre de
110 trains.

11 «on évitera au maximum... », « les grues évitedartiliser leur avertisseur sonore », « des travede nuit sont
sans doute a prévoir », « on tachera de réduireaaiimum les interventions de nuit », « on tacheraéaliser ... »
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des travaux ». La conclusion sur la géne apponm&euaagers n'est donc pas claire. Par ailleursidét
d’'impact ne fait aucune mention des solutions agegarpar RFF et la SNCF pour minimiser les impsiats
les voyageurs.

Dans I'ensemble, les précautions de chantier siméctement précisées, mais sur certains poistshiiste
des formulations imprécises qu'il conviendrait ®&oir : « les foreuses, ... pourroétre équipées de
silencieux », « pour toute intervention impératigesamedi ou la nuit, les riverains pourrétte informés
par affichage ... », « Sine organisation QSE (qualité, sécurité et enmieoment » est prévue sur la chantier,
la cible bruit_pourray étre intégrée ». Si la notice de respect devifennement (standard SNCF, ou tout
autre équivalent), définissant les obligations as@érer systématiquement par les entreprisess Eaus-
traitants et fournisseurs en terme de préventios rlgsances et des risques environnementaux liés a
I'exécution de travaux courants, était retenuel@amalitres d’ouvrage pour le présent chantieseihit
intéressant de la mettre en annexe a I'étude diinaiin de permettre au public d'étre plus comphétet
informé sur les précautions qui doivent étre prisEsanmoins les maitres d'ouvrage ne peuvent pastee
sur les entreprises la responsabilité des éventuplscts du chantier ; il leur appartient en effetcompléter
la notice standard par l'identification des prgswins particulieres de chantier nécessaires puiteréou
réduire les impacts dans ce site particuliede recommande aux maitres d’ouvrage un effort
supplémentaire de précision dans la présentatiors aeodalités pratiques retenues pour réduire autant
que possible les nuisances causées aux usageligerains.

4 Le résumé non technique

Le résumé non technique devra étre adapté poudgrem compte les recommandations sus-mentionnées.
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