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La composante fret du projet, destinée a I'acheminement du trafic transalpin,
est indissociable du tunnel international. Son évaluation économique et
socio-économique reléve d'une approche globale reposant notamment sur
des études de trafic en cours d'achévement. C'est pourquoi le présent cha-
pitre ne porte que sur la composante voyageurs de la partie frangaise du
projet, de Lyon au 3ilion alpin.

Les bilans économiques et socio-éconcmiques ont pour cbjet de déterminer,
pour chaque scénario voyageurs, & partir des besoins d'investissements
d'infrastructure, de matériel roulant et d’ateliers de maintenance, ia rentabi-
lité pour les acteurs ferroviaires et pour la collectivite,

6.1 Méthode de calcul

Les bilans économiques et socio-économigues sont des bilans différentiels
par rapport a une situation de référence sans réalisation du projet et se
fondent sur le concept d'actualisation.

Cette évaluation s’appuie sur un calcul de nature économique effectué hors
taxes en monnaie constante, c'est a dire sans dérive générale des prix. Les
montants des investissements sont exprimés en milliards de francs, hors
taxes, aux conditions économiques de 1999

6.1.1 Bilans différentiels

Mesurer 'opportunité d'un projet de TGV revient & comparer deux situations
possibles:

- soit réaliser le projet,
- s0it ne pas le réaliser.

Il est, en effet, probable gu'en cas de non réalisation du projet, d'autres
investissements de moindre importance auraient eté réaliseés. Il est donc
plus réaliste d'établir une comparaison entre deux situations fictives, fune
avec investissemnent réalisé, l'autre sans cet investissement mais avec
toutes les actions techniques ou commerciales aconomiquement justifiées
qui auraient été entreprises pour améliorer la situation actuelle ou pour faire
face a I'évelution prévisible des trafics.

La premiére situation est dite «situation avec projet», la seconde «situation
de référence».

6.1.2 Principe de I'actualisation

Pour tenir compte du fait que les flux monétaires des années futures n'ont
pas la méme valeur économique que les flux actuels, en raison de leur éloi-
gnement dans le temps, le mécanisme de l'actualisation est utilisé. |l
consiste a transformer 'ensemble des flux étalés de 'année 0 A l'année n en
flux équivalents d'une année donnee.

La période d’'actualisation retenue pour le calcul des bilans s'étend sur une
durée d'exploitation de 20 ans a partir de la mise en service du projet.

6.1.3 Hypothéses générales

La mise en service des relations TGV et TERGV est envisagée & I'horizon
2010 et les bilans sont calculeés sur une période ailant jusqu’en 2029,

Concernant les hypotheses d'évolution de I'environnement économique, les
taux de croissance annuels a partir de 2000 retenus pour I'établissement
des bilans sont les suivants :

- Produit Intérieur Brut 2,3%

- Consommation Finale des Ménages en volume 2,2%

- population 0,3%

- Consommation Finale des Ménages par habitant 1,9%
Ces hypothéses sont cohérentes avec le scénario meédian retenu par le
Ministére de I'Equipement, des Transports et du Logement pour les pers-

pectives d'évolution de la demande de transport & I'horizon 2020, gtablies
dans le cadre de I'élaboration des schémas de service.
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6.2 Bilans économiques pour les acteurs
ferroviaires

Les bilans économiques pour les acteurs ferroviaires distinguent :

- le bilan de la réalisation de la LGV Lyen - Sillon alpin et de la mise en
ceuvre des nouvelles dessertes en TGV pour le gestionnaire d'infrastruc-
ture RFF et pour le transporteur SNCF,

- le bilan régional pour ensembie des acteurs ferroviaires.

6.2.1 Dessertes TGV
régionale

6.2.1.1 Résultat pour RFF

Bilan du projet hors desserte

Dépenses d’investissement

Il s’agit des investissements en infrastructure décrits dans le paragraphe
3.3 pour chacune des variantes de la LGV Lyon - Sillon alpin, en ce qui
concerne tant la ligne nouvelle que les aménagements du réseau existant
qui lui sont associés. lls comprennent :

- les infrastructures : terrains, ouvrages d'art, travaux de terrassement,
assainissements, pose de voies...,

- la superstructure : alimentation en énergie électrique, signalisation, télé-
communications...

Les depenses d'investissement &tant réalisées durant les cing années pré-
cédant la mise en service, leur valeur actualisée a lannée de mise en
service est supérieure aux colts de construction hors actualisation.

Recettes

Les recettes correspendent & la perception par RFF des redevances d'infra-
structures {péages). Elles sont calculées par différence entre les recettes
totales de la situation avec projet et celles de la situation de référence.

Ces recettes ont été calculées & partir d'un baréme pour la tarification d'in-
frastructure établi par RFF pour la présente évaluation. Ce baréme a la
méme structure que la tarification actuelle, mais prend en compte certaines

Bilans conomigues et socio-économiques

evolutions envisagées pour I'avenir. La tarification supposée appliquée a la
LGV Lyon - Sillon alpin correspond au plus faible des deux niveaux de tarifi-
cation sur ligne & grande vitesse ; la tarification est en outre relevée sur
certaines sections du réseau existant aménagées dans le cadre du projet.

Les montants de recettes différentielles indiqués dépendent également
beaucoup du nombre de trains circulant sur la ligne nouvelle. Le nombre total
de circulations TGV pris en compte pour 'année de plein effet sur le trongon
le plus chargé est de 66 pour les deux sens.

Dépenses d’exploitation

Les charges d'exploitation pour RFF sont calculées par différence entre les
charges totales de la situation avec projet et les charges de la situation de
référence,

Elles correspondent essentiellement a I'entretien et & la maintenance de I'in-
frastructure.

Résultats

Le bitan actualisé pour RFF de chaque variante est indiqué dans le tableau
ci-aprés. Les variations de redevances d'infrastructure et de codts d'exploi-
tation sont actualisées et cumulées sur les 20 premiéres années
d’exploitation. La valeur résiduelle économique au-dela de 20 ans des inves-
tissements realisés par RFF a été évaluée sur la base de la somme
actualisee 4 l'année de mise en service des excédents bruts d'exploitation
{EBE) différentiels estimés pour la période 2020 - 2050,
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Varianles | Chambéry Nord Lépin-be-Lac Chambéry Sud Apramant Apremant Chaparedlian

Rasulials en ¥ {La Maotte) normal réscdui
milllards de francs 1999
Investissemants dinfrastructure 10,46 8,28 9,81 13,18 12,12 12,99
- Investissements aciualisés & B % -14,34 10,46 12,42 16,66 1537 -16,38
- Variation des redevances dinfrastruciure
w ﬁa wran,mw 2 54 254 253 2 88 2 68 2,85
: !;mainn d'nq:uaﬁu;

mmaﬁﬁhﬂm 0,30 031 0,34 0,31 031 0,3

rﬂiﬂnﬂn #eanomique pour RFF

HE actualisé 4 8% au-dels de 20 ans) 0,87 0.84 0,82 0,95 0,87 0,94

spion b= Bargrme nooy da mileens & velrasbishune el oav AFF pooe Sdloges @t bes hypodhdses oo Ialc sabkes par in SNCF

Le décret n"87-444 du 5 mai 1997 précise gue BFF ne peul accepter un
projet dinvestissemeant sur ke réseau fermé national, demande par I'Etal, una
callectivitd locaka ou un organisme public local ou national, que s'il kit I'objet
de la part des demandeurs d'un concours financier propre a évilar 1oute
conséquence négative sur las comples de BFF sur la période d'amortisse-
memnt de cet inwastissamant.

Le niveau de parilcipation de RFF au financemant du projet découle donc du
bilan présenté ci-dessus. || comespond au montant dinvestissement pour
lequel la résultat actuakisé 4 8 % de RFF s‘annule, les autres tarmes du bilan
restant inchanges. Ce montant &t calculé en considérant que les subven-
fions nécessaires pour compléier le financement du projel sont verseas
durant la période des travaux su fur et & mesure des depenses de constructon.

La tableau ci-apres présente pour chague varante, au fil des travaux, g
montant de la panicipation de RFF ervisageable sur la base des ypolhéses
retenues pour la présenta évaluation, e moniant de subvenfions néces-
saires al [a taux de subventian.
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1934 Sans ioomimi]ues ol Eeo-doonmmiquns

HESUINGS DE FINANCEMENT DU PROJET HORS DESSERTES REGIONALES

Chambéry Mord Lépin-le-Lac Chambéry Sud Apramont Apremani Chapareillan
(La Motie) noemal reduit
10,46 8,28 8,81 13,18 12,12 12,58
2,34 243 237 2,78 2,568 2,78
B.12 5,85 T4l 10,40 8,56 10,23
T8 % T1% 6% TS % T8 % 79 %

6.2, 1.2 Résultat pour entreprise ferroviaire SNCF

La prévision de Irafic el [a mise en cohérence de I'oifre ¢l de la demande
permettent de déterminer le parc de matariel & grande vitesse, les recettes
il bas colts d'exploitation.

Dépenses d'investissement

Les dépenses dinvestissement pour le transporteur sont les suivanies ;
= acquisition de matériel roulant TGV supplémentaira,

- dapanses dinvestissemeant en alebers d'entratian résultant de I'acquisition
das matériels roulanis supplémentaires,

- @1, dans le cas de la realisation d'une gare nouvelle, instaliations & la
charge du transporieur dans cette gare.

Pour edablir le résultat de 'entreprise lerroviaire SNCF, il a &té tenu compte,
a la derniére année de la péricde couverte par le bilan, d'une valeur rési-
dunsile de sas investissemenis. Cetle valeur résiduelle est fonclion de la
durde de vie économique de chagque investissement of de la péricde
pendant laquelie | & é1é utilisé,

Recettes

Les recefles marginales a prendre en compte sont calculdes par différence

enire les recatles otales de la situation avec projet et celles de |a situation
de référence. Ces recelles sont établies & partir des prévisions de trafic st
des recelies moyennes servant par ailleurs de base a ces mémes prévisions
de trahe.

Dépenses d’exploitation
Les depenses d'exploifation sonl trés directemant lides a lactivité étudige,
Les princspales charges sont ;

- I personnal de conduite,

- @ personnel daccompagnement,

- leniratien du materiel rowlant,

- 'énergia,

- les mouvemants des circulations,

- les dépenses commaerciales ides & la vente, & la publicité, & la restaura-
tiom, et la taxe professionnalle sur le matériel roulant,

- 1a variation des redévances dinlrastructure versées & RFF pour ['usage
du reseau ferré national, Ce coll & &té pris an comple pour les différentes
varianles d'itinéraires étudiées selon la baréme établi par RFF {voir. para-
graphe 6.2.1.1). Dans le cadre de la présente évaluation, a SNCF n'a pas
procédeé & une dveniualle adapiation de ses dessertes en fonction da
cetta hypothiése de tarification,




Résultats

Les résultats présentés ici prennent en compte uniquament la partie fran-
gaise des recettes et des colls d'exploitation pour lg transporteur et la partie

francalse des achafs de matériel roulant TGV supplémentaires nécessités
par la mise en service des nouvelles dessartes TGV,

AESULTATS ECONOMIGUES POUM LENTREPRISE FERROVIAIRE SNCF HORS DESSERTES REG ONALES
Chambéry Mord Lépin-le-Lac Chambery Sud Apremont Apremaont Chapareillan
{La Motte) normal réduit
a 1 i 0 1 1
8 B 8 Fi Fi 7
3,78 2092 .24 4.20 4. 20 4,200
-2, B5 -2.55 =253 =292 -2.70 -2 .90

“amian b anlme pour 4 EnBeanon oirfastruciune refany par AFF poue Dilude el i Ippoisiaes oo mbo slabies par i SNCE

** Appratimabion 4 pure gy biley Anmmont nomal

6.2.2 Bilan de la desserte TERGV

Uobjectif est d'évaluer la rentabilité de la seule fonctionnalité TERGV, Afin
disoler las efiats da cefte fonctionnalité, i a été considérg une sitluation de
référence an 2010 dans laquelie |a ligne nouvelle a granda vitesse est réalisee.

Las principes de tarfication d'infrastructure qui seront applicablas & des des-
sortes de type TERGVY ne sont aujourd'hui pas arrétés. Afin de neutraliser
Feffet de catte tarification qul sa tradult par un échange entre les acteurs far-
rovigires, le bilan économique de la desserte TERGY a 8l calculé pour
rensambéa des acteurs concernés (RFF et Région Ahine-Alpes, autorité
organtsatrice des transports collectifs régionavx) pris globalemant.
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Par ailleurs, |e bilan a &t& &tabli en considérant que la mise en place des des-
sertes TERGY devraill conduire & supprimer certaines relations assurées
acluellement par TER classigues.

DDépenses d’investissement

- les infrastructures - A défaut de pouvoir identifier, & ce stade, les investis-
sements d'infrastructure imputables uniquement & la nouvelle
fonctionnatité TERGY, aveun investissement d'infrastructure n'a até pris
on compie dans e calcul du bilan aconomigue.

= g matanel roulant

* goquisition de rameas spécifiques TERGY,
* depanses de révision du matdriel & prévoir & mi-vie.

Pour établir la bilan da |la desserle TERGY I a été tenu compte, & la demiére
année de la période couverle par le bilan, dune valeur résiduelle des inves-
lissemenis en matériels roulanis. Cette valeur résiduslle ast fanction de la
durde de vie économigue de ces investissements et de leur durée d'utllisation.

Recettes

Laccroissement de trafic entre siluation de référance et siluation de projet qui
résulle de la mise en ceuvre de |a desserte TERGY se traduil par un accrais-
sement des receties ferroviaires réglonales. Ces variations de receties sant
etablies & partir das prévisions de trafic TER et TERGVY et de leur évolution

Dépenses dexploitation

-los charges techniques : personnel de conduite, personnel daccompa-
gnemant, entretien du matériel, dépenses d'énergig,

- les charges commerciales,
- 'entretian de linfrastructure,

Résultats

Les rdsultats pour l'ensemble des acleurs ferroviaires, actualisés & 8 % sur
20 ans, sont présentés ci aprés pour les cing variantes étudiées :

Biland ieannmigues of Sooio-Soonamigues

BILAN POUR LES ACTEURS FERROVIAIRES DE LA DESSERTE TERGY

En miNuvels on Ao e covcsilions soonomiguos de 1599
Les résullals plus favorables des variantes d'amivée par le Sud de Chambéry
s'expliquent principalement par le plus faible nombre de rames utilisées .

Afin d'évaluer limpact sur les bilans du seul gain de temps procure par luti-
lisaton de la ligne & grande vilesse, une hypothése & éd teside dans
laqualle la nombre de TER classiques supprimés est égal au nombre de fré-
quences TERGY ajoutées.

Les résultals de ce test de sensibilité sont présentés dans & tableau sulvant.
Lamalioration des résultats montre 'intérét d'une utilisation plus systéma-
tique de |a ligne a grande vitesse sur |es relations régionales concemdes,

BILAN POUR LES ACTEURS FERROVIAIRES DE LA DESSERTE TERGY
Variante sans augmentztion des fréquences)

Peésultay petuntisd i .28 4.3 0,06 0,13 0,18
% sur 20 ang |

En mikads o francs sue Sondfions doonoamgues de 1959




6.3 Bilans socio-économiques
pour la collectivité

Lanalyse micro-économique précédente donne le bénéfice actualisé intrin-
seque du projet pour les acteurs ferroviaires.

En matiere dinvestissements pubiics, il importe de prendre egalement en
compte les conséguences du projet pour la collectivité en général.

Aux yeux de I'Etat et des autres collectivités territoriales, le projet doit étre le
plus avantageux possible pour I'ensemble de la collectivité. Les gains et les
pertes ressentis par tous les agents économiques intéresses par ie projet
(Etat, consommateurs, entreprises,...} doivent étre évalués. Ces gains et
pertes actualisés sont ensuite additionnés pour former le bilan global du
projet. Ainsi, tous les transferts entre agents économiques s'annulent et
seuls subsistent les impacts nets pour la collectivité.

Cette analyse colts-avantages prend en compte, outre les résultats pour
les acteurs ferroviaires, les avantages pour la totalité des agents écono-
miques concernés. On ajoute au résultat pour les acteurs ferroviaires les
éléments suivants ;

- la valeur monétaire des avantages pour les voyageurs,

- les pertes nettes pour les opérateurs de transport autres que ferroviaires
(compagnies aériennes, aéroports, sociétés autoroutiéres)

- le résultat net pour I'Etat et pour la collectivité en général
lLes avantages pour la collectivité frangaise ne représentent qu'une partie
des avantages pour les voyageurs et pour la collectivité en geénéral apportés
par le projet.

Les bilans pour la collectivité sont donc présentés de deux fagons :

Pour la collectivité frangaise

lls intégrent les résultats pour les acteurs ferroviaires en France.

La valorisation du surplus des voyageurs est effectuée pour les dessertes

internationale en considérant que 50% de la clientéle est francaise, les
autres effets sont valorisés en France uniquement.
Ces bilans pour la collectivité frangaise sont declingés dans deux cas :

- Bilans pour la collectivité frangaise des dessertes TGV, sans prise en
compte du bilan régional des TERGY,

- Bitans pour la collectivité frangaise des dessertes TGV consalidés avec le
bilan régional des TERGV.

Pour la collectivité internationale

lls intégrent les recettes el les colits d'exploitations pour I'ensemble des
réseaux.

La valorisation du surplus des voyageurs est effectuée pour I'ensemble des
voyageurs transportés par les TGV internationaux queique soit leur nationa-
lité, les autres effets sont calculés non seulement en France, mais sur les
parcours étrangers egalement.

Ces bilans pour !a collectivité internationale sont déclinés dans deux cas :

- Bilans socio-économiques globaux pour la collectivité internationale des
dessertes TGV, sans prise en compte du bilan régional francais des
TERGV,

- Bilans socio-économiques globaux pour la collectivité internationale des
dessertes TGV consolidés avec le bilan regional frangais des TERGV.
6.3.1 Avantages pour les voyageurs
Variation de surplus des voyageurs ferroviaires initiaux

Par voyageurs ferroviaires initiaux, on entend les clients qui utilisent le mode
ferroviaire pour se déplacer, méme en l'absence d'amélioration du service,
et qui voient leur facilités de déplacement s'accroitre du fait de la réalisation
du projet. Ces voyageurs enregistrent la totalité du gain de colt généralisé
entre situation de référence et situation de projet.

Variation de surplus des voyageurs reportés du trafic aérien vers
le train

La variation de surplus des voyageurs détournés de l'avion vers le frain s'ob-

Bitans économiques e 5
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tient par I'agrégation des gains de colt généralisé effectués par chacun de
ces voyageurs entre la situation de référence et la situation de projet.

Variation de surplus des voyageurs induits

La variation de surplus des voyageurs induits se calcule selon le méme prin-
cipe que les autres variations de surplus, Le calcul économigue mantre
qu'un voyageur induit gagne un peu moins de fa moitié de la variation de
colt genéralisé engendrée par le projet TGV,

6.3.2 Résuitats nets pour les opérateurs de transport autres
que ferroviaires
Par opérateurs de transport autres que ferroviaires, on entend essentiellement:
- les compagnies aériennes;
- les aéroports;
- les sociétés autoroutidres.

Pour chaque type d'opérateurs, sont estimées d’'une part la perte de recettes
et d'autre part, les économies de colts dexploitation que ces sociétés
peuvent réaliser.

6.3.3Résultat net pour I'Etat et pour la collectivité en
général

Il s'agit de la variation des taxes percues par I'Etat et des gains pour la col-
lectivite en termes de sécurité, congestion et pollution atmosphérique du fait
du report d'une partie du trafic routier vers le TGV, ainsi que des gains en
terme d'effet de serre et de bruit.

Variation des taxes percues

Parmi ces taxes, on peut distinguer:

- les taxes sur le carburant qui sont percues sur les voyageurs utilisant I'au-
tomobile ou l'autocar en situation de référence et qui se reportent en
situation de projet sur le TGV;

- le bilan des taxes sur la valeur ajoutée payées par les voyageurs qui chan-

gent de mode de transport.

Gains de sécurité, de congestion, de pollution atmosphérique,
d’effet de serre et de bruit

Le développement d’'une offre ferroviaire a grande vitesse permet de réduire
I'insécurite, la congestion et la pollution atmosphérique occasionnées par le
trafic routier ainsi que I'effet de serre et le bruit.

La valorisation de ces effets a été réalisée :

- d’'une part avec un baréme mis au point par ta SNCF pour appliquer les
préconisations de l'instruction-cadre relative aux méthodes d’évaluation
économique des grands projets d'infrastructure de transport, jointe a la
circulaire du 3 octobre 1995 du Secrétaire d'Etat aux Transports ;

- d’'autre part avec valeurs unitaires issues des travaux de la SNCF et de
létude d'INFRAS et d'ITWW (External effects of transport, Zurich/Karisruhe,
novembre 1994) pour 'insécurité routiére et la pollution atmosphérique, et du
rapport du Conseil Géneral des Ponts et Chaussées (Nouvelle étude de I'im-
putation des colts d'infrastructure de transport, Paris, 1991) pour la
congestion routiére ; ce baréme est appelé plus loin baréme UIC.

6.3.4 Avantages nets pour la collectivité régionale

Le total des avantages nets du projet est la somme des avantages énoncés
précédemment. Il s’agit des avantages nets monétarisés pour la constitution
du bilan pour la collectivite,

Certains avantages pour la collectivité sont difficilement monétarisables et
ne sont pas intégrés dans le calcul, Il 8’agit notamment, des effets externes
en matiere d'amélioration de l'attractivité de la région, d'activités écono-
miques et de soutien & Pemploi.

Une décision ne peut étre prise qu'a la suite d’une approche muiticritéres
associant des critéres quantitatifs et qualitatifs et accordant un poids signifi-
catif aux effets d'un projet en termes d'aménagement du territoire,
d'économie d'énergie, d'activité économique et d'emploi, de modification de
lenvironnement.

Fresentation goneral du et



6.3.5 Resultats pour la collectivité francaise

. 3.5.1 Bilans socio-économigues pour [ colfectivité frangaise hors TERGV

BILAN SOCIO-ECONOMIQUES TGY POUR LA COLLECTIVITE FRANGAISE

Chambéry nord Lépin-be-Lac Chambérny Sud Apremant Apremont Chapareillan
{La Muaotte) normal réduit
10,4 9% 11,2 % 10 %% 8.5 % 83 % B.7 S
.44 3,80 2,64 1.01 214 1.19
8.4 % g% 8% 7% 7.5 % 7 %
‘I}-.E’E 1 .22 'ﬂqDE '1 |M -ﬂ|EE -1 .E“
En miknrdy o fmncs so conifions dconoegies o8 1855
fi.3.5.2 Bilans xocip-économigues pour la collectivité frangaise
BILAN SOCIO-ECONOMIGUES NATIONAUX (France uniguemant) consolidés avec los bilans regionaux : TGV &« TERGY
Chambéry nord Lépin-le-Lac Chambéry Sud Apramont Apremant Chaparaillan
(La Motie) normal réciuit
102 % 109 % 8.8 % 8.5 % 92 % 8.5 %
328 3,45 250 0,91 2,0 0,88
B2 % B.E % T8% 6.9 % 7.4 % 6.8 %
0.31 0,79 023 217 1,04 -2.148

En milinxiy oo fmncs s condfions Sconamouss o8 1269
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6.3.6.1 Bilany socio-économigues pour la collectivité infernationale hors TERGV

BILAN SOCID-ECONDMIQUES TGY GLOBAUE TGV [collecthvité infernationale)

Chambéry nord Lepin-le-Lac Chambeéry Sud Apremont Apramont Chapareiltan
[La Motte) narmal réduit
13,7 % 151 % 13,4 % 11,8% 127 % 12 %
8,76 8,63 763 7 8,13 r.18
10,8 % 11.89% 10,7 % 8.5 % 10,2 % 8.6 %
502 5,29 4,18 3,04 4,17 a.22

6.3.6.2 Bilans socio-économigues pour la collectivité internationale
conselidés avec les bilans régionaux en France : TGV4 TERGV

BILAN 5

DMICUES TGY GLOBAUX TGY [collactivite internaticnabe)
cansolidés avec les bilans régicnoux francais TGY+1ERGY

En mileveiy gig Daace aud sondllions dconomicuoes de 1590

Apramont Chaparelllan
{La Maott=) narmal reduit
13.5 % 146 % 13,2 % 11,7 % 12,5 % 11,7 %
8,60 8,28 748 G, 50 8,03 &.87
10,7 % 11,4 % 105% 8.4 % 10 % 9.4 %
477 4,87 388 2.88 4,98 2,85

= milands de fancs sur conoiions doonamiques de 1099
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Les variantes aboutissant en Combe de Savoie (Apremont et Chapareilian)
présentent un résultat moins favorable du point de vue des bilans socio-
économiques TGV.

Avec la prise en compte de la fonctionnalite TERGV e bilan pour la collec-
tivité est un peu dégradé. Cette dégradation est la plus forte avec la variante
Lépin et la plus faible avec la variante Apremont. Toutefois, la hiérarchie
entre les variantes ne s'en trouve pas modifiée.

Bilans dconomigues et soCio-gconomiques

Prisentation genérale du prajet
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