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1. Introduction

Le présent rapport présente l'analyse détaillée du génie civil et CVSE du Secteur Pleine Voie, a savoir
entre le Pkm 1'075.940, sortie depuis la trémie du Secteur St. Didier, et le Pkm 3'197.200, entrée en
trémie, c6té Rhone, du Secteur Liaison Val d'llliez.

1.1 Situation actuelle

Actuellement, le tracé de I'AOMC quitte le Secteur Corbier en circulant parallélement a la route de
Collombey et ceci jusqu'a l'intersection avec I'Avenue de I'Europe. Il traverse ensuite une partie de la
Ville de Monthey pour atteindre la gare de Monthey-Ville située au Sud-Ouest de la Gare CFF de
Monthey.

1.2 Situation future

Le nouveau tracé quitte le Secteur Corbier en longeant parallélement la voie CFF de la ligne du Tonkin
aprés la sortie en trémie du Secteur St. Didier jusqu'a atteindre la Gare CFF de Monthey. Une nouvelle
halte, la Halte de Monthey-Giovanola sera construite dans la déviation de la voie vers Champéry. La
gare de Monthey-Ville ne sera plus utilisée pour TAOMC apres la mise en service de ce trongon.

Ce nouveau tracé engendre la fermeture du passage a niveau de I'Avenue du Crochetan. Dans le cadre
de ce projet, les Villes de Monthey et de Collombey-Muraz ont en conséquence di revoir les schémas
de mobilité routiére et de mobilité douce. A ce titre, en ce qui concerne la mobilité routiére, un passage
inférieur (PI) routier sera construit au niveau des anciennes industries Giovanola. Ce dernier porte le
nom de "Transversale routiere Clos-Donroux/Arbignon”. En ce qui concerne la mobilité douce
transitoire, un nouveau passage inférieur sera construit : le Pl Giovanola a proximité de la future Halte
AOMC de Monthey-Giovanola

En tenant compte des informations ci-dessus, le Secteur Pleine Voie se compose des éléments

suivants :

= Une voie métrique en surface, paralléle a la ligne CFF du Tonkin;

= Une halte en surface, la Halte AOMC de Monthey-Giovanola avec un quai central permettant I'acces
a la voie en direction de Champéry et la voie en direction de la Gare de Monthey;

= Un passage inférieur a proximité de la Halte de Monthey-Giovanola avec accés au quai;

= Une extension de la gare CFF de Monthey pour la future gare AOMC.
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2. Services souterrains

Sur le Secteur Pleine Voie de nombreux réseaux sont présents. Ces derniers sont concentrés
géographiquement autour du passage a niveau de I'Avenue du Crochetan. Les principaux réseaux
concernés par les travaux sur ce secteur sont les suivants :

Réseaux électriques

De nombreux réseaux secs (€lectricité, télécom) sont présents sur ce secteur, notamment a proximité
des postes électriques. Ces réseaux seront déviés lors des travaux (mise en aérien) et repositionnés
selon leur position initiale aprés travaux.

Réseaux de télécommunication

A proximité du Passage inférieur Giovanola, une déviation est nécessaire, avec une nouvelle traversée
sous les voies CFF et AOMC.

Chauffage a distance

De nouvelles installations seront créées avant les travaux de la nouvelle ligne AOMC. Les conduites
existantes seront mises hors service et démolies pendant les travaux. Ce principe est illustré dans la
piece 5.2.7 du dossier PAP.

Réseaux pour le gaz

Les conduites de gaz qui se trouvent dans la zone des travaux du Pl Giovanola et de ses rampes se-
ront mises hors service durant les travaux. La remise en I'état dépendra du projet de développement
du quartier Gessimo. Les conduites c6té Manor seront shuntées afin de sortir de I'emprise travaux et
continuer l'alimentation des privés.

La conduite de gaz qui traverse actuellement les voies CFF de la ligne du Tonkin, a hauteur du bati-
ment cadastré n° 696, sera repiquée et positionnée a 2 m sous les futures traverses de 'AOMC.

Réseaux d'eau

Le nouveau tracé impacte également des réseaux gravitaires a proximité de I'Avenue du Crochetan qui
seront déviées définitivement préalablement aux travaux de la Halte et du Pl Giovanola.

Précisions en ce qui concerne le passage inférieur Giovanola et ses rampes :
= Eaux claires
Doivent étre déviées au préalable par la commune de Monthey;
Les eaux claires du passage inférieur seront pompées dans le réseau d’eau claire, conformé-
ment a la séance avec la Commune de Monthey du 27.04.2017.
= Réseau d’eaux usées
Suite a son PGEE, la Commune de Monthey doit agrandir 2 800 mm la section de son égout;
Elle va profiter de faire ces travaux en paralléle avec une modification partielle locale.
= Eau potable
Une déviation locale est nécessaire;
Une déviation est nécessaire, avec une nouvelle traversée sous les voies CFF et AOMC.
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3. Descriptif technique détaillé
3.1 Contexte géologique, géotechnique et hydrogéologique

La géologie, la géotechnique et I'hydrogéologie sont décrites dans la piece 13 du dossier PAP.

Le Secteur Pleine Voie est situé sur des dép6bts alluvionnaires liés au Rhone. Les sols de cette zone
sont classés en D selon la SIA 261.

La campagne de reconnaissances a consisté en la réalisation de 6 sondages carottés profonds (SC12
a SC15, SC17 et SC18) et d’essais mécaniques in situ (essais SPT) ainsi que de 4 essais de pénétration
statique (CPTU9 a CPTU12) pour déterminer la nature et les caractéristiques mécaniques des forma-
tions en place. Un essai en laboratoire (analyse granulométrique) a également été réalisé dans les
alluvions fines sableuses.

Les forages ont permis de reconnaitre successivement :
= Des terrains superficiels formés de terre végétale et des remblais en place. Ces derniers sont com-
posés de matériaux propres qui ne contiennent aucun débris anthropique et aucun signe de pollution
a l'analyse organoleptique;
= Des dépdts d’inondation majoritairement argileux contenant également du limon, du sable et
guelques graviers. lls se sont déposés lors d’épisodes d’'inondation récents et présentent donc une
compacité faible;
= Lesalluvions de la Viéze reconnus uniquement en SC18. Elles sont majoritairement sableuses avec
des pierres et des blocs de plusieurs dizaines de centimétres et présentent de bonnes caractéris-
tigues mécaniques;
= Des intercalations de :
= Alluvions grossiéres sablo-graveleuses avec présence de pierres décimétriques qui ont été char-
riées et déposées par le Rhdne. Elles présentent une compacité élevée et de bonnes caractéris-
tigues mécaniques;
= Alluvions fines & dominance sableuse qui présentent une compacité faible & moyenne et qui ont
tendance a fluer.

Nota : les formations alluvionnaires peuvent présenter d’importantes variations géologiques et
mécaniques aussi bien en horizontal qu’en vertical (présence de lentilles limono-argileuses au sein des
alluvions grossieres, lentilles tourbeuses,...).

Les paramétres géotechniques (valeurs caractéristiques) sont récapitulés dans le tableau suivant :
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Tableau 1 : Récapitulatif des parametres géotechniques.

K (0 ' E

Couches idéalisées v X C K 2
[m/s] [KN/m3] [°] [KN/m?] [MN/m?]

Remblais propres 10°-107 22 28-32 15 50-70
IDepots d'inondation argi- 109 - 10 21 25.30 5.10 4.8
eux
Alluvions grossieres 5.10°-10°% 23 35-37 0 40-60
Alluvions fines sableuses 10%-10% 20 33-35 0 35-45
Alluvions fines limono-ar- 9 7
gileuses 10°-10 20 30-32 0-5 15-25

Les épaisseurs sont variables pour chaque couche, il faut se référer aux logs de sondage et au profil
en long géologique de I'Etude géotechnique (piéce 13 du dossier PAP).

Le Secteur Pleine Voie est baigné par la nappe d’accompagnement du Rhdne présente a faible
profondeur et s’écoulant du Sud vers le Nord.

Des tubes piézométriques ont été installés dans 4 des sondages réalisés sur la zone (SC12, SC13,
SC14 et SC15). A ce jour, huit relevés piézométriques ont été réalisés. Les altitudes relevées du toit de
la nappe sont présentées dans le tableau suivant :

Tableau 2 : Altitudes relevées du toit de la nappe

Date | 29.01.16 03.02.16 07.04.16 17.05.16 23.06.16 10.08.16 08.09.16 04.11.16
SC12 - 389.18 389.26 389.41 389.79 389.56 389.28 cassé
SC13 sec - sec sec sec sec sec sec
SC14 390.60 - 391.04 sec 391.43 391.22 sec sec
SC15 - 391.43 391.37 391.78 392.12 392.05 391.63 391.21

Selon la piéce 13 du dossier PAP, le niveau des hautes eaux est extrapolé sur la base de relevés
piézométriques effectués dans le cadre du projet de la tranchée couverte de Monthey de 1990 & 2007.
Sur la base des profils en long géologiques sur les Secteurs Liaison de Val d'llliez et Corbier, les niveaux
de nappe des hautes eaux ont été estimés a 389.90 au droit de SC12p et 391.70 au droit de SC14p.

Selon le rapport d'impact sur I'environnement, piéce 16 du dossier PAP le site se trouve en secteur Ay
de protection des eaux souterraines (eaux souterraines exploitables et zones attenantes nécessaires a
leur protection). Les mesures nécessaires au respect des prescriptions Iégales devront étre appliquées
durant les travaux.

3.2 Projet de construction génie civil
3.21 Liste des contraintes et travaux préparatoires

Le projet consiste en la construction de voies dans un environnement urbanisé, le long de voies

ferroviaires CFF existantes.

= Trafics routier et ferroviaire : maintenu durant les travaux grace notamment a la mise en service de
la RC 112 avant la fermeture de I'Avenue du Crochetan. En ce qui concerne le trafic ferroviaire, une
coupure de la ligne CFF du Tonkin de 5 semaines est prévue pour la réalisation du passage inférieur
PI Giovanola, la mise en place d'un pont provisoire pour la réalisation de la RC 112 et I'élargissement
du quai commun CFF/AOMC en gare de Monthey.
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= Contraintes de mobilité : vis-a-vis des piétons, des usagers routiers (coupures de trafic, déviations,
engorgements ponctuels,...), des usagers ferroviaires (adaptation des horaires) et des riverains
(bruit). L'étude de mobilité est présentée dans la piéce 17 du dossier PAP.

= Exploitation des services souterrains existants : garantie pendant la réalisation des travaux moyen-
nant des déviations de réseaux.

= Géotechnique : projet prévu au sein des formations alluvionnaires du Rhoéne. Les alluvions sont des
dépbdts et si elles semblent homogénes dans leur globalité, des variations ponctuelles importantes,
aussi bien horizontales que verticales, sont possibles : lentilles plus graveleuses ou au contraire
plus argileuses ainsi que des poches tourbeuses.

= Hydrogéologie : nappe du Rhdne a faible profondeur génére des contraintes importantes aussi bien
en phase provisoire (débits d’exhaure, phénoméne de renard hydraulique) qu’en phase définitive
(stabilité de I'ouvrage vis-a-vis des sous-pressions hydrauliques). L'impact de I'ouvrage sur I'écou-
lement de la nappe du Rhdne, en phase provisoire travaux et définitive, est étudié et présenté dans
la piece 16 du dossier PAP.

= Topographie : quasiment horizontal. Le projet s’inscrit dans un contexte topographique quasiment
horizontal (pente maximale vers le Nord inférieure a 2 % sur la partie méridionale du troncon), avec
la voie CFF du Tonkin surélevée d'environ 0.50 a 1.50 m de part et d'autre du terrain naturel.

3.2.2 Raccordements

Le raccordement du Secteur Pleine Voie au Secteur Liaison Val d'llliez est traité dans le Rapport Tech-
nique Secteur Liaison Val d'llliez (piece 500 du dossier PAP).

Le raccordement du Secteur Pleine Voie au Secteur St-Didier est traité dans le Rapport technique Sec-
teur St-Didier (piéce 300 du dossier PAP).

3.2.3 Infrastructure et superstructure des voies

3.2.3.1 Infrastructure

La vitesse maximale admissible par la géométrie en plan du tracé dans le Secteur Pleine Voie est de
90 km/h.

Tableau 3 : Groupe de charge, art 25, chap 2.2 du DE-OCF.

Désignation Future sollicitation ou (El‘g;g geaﬂ:ffizetri‘i?nplget
NC1, PM1 > 30 000 TBC/j ou V =160 km/h
NC2, PM2 15 000 - 30 000 TBC/j ou V = 80 km/h
NC3, PM3 5000 - 15 000 TBC/j -

NC4, PM4 < 5000 TBC/j =

Ainsi, la nouvelle voie fait partie du groupe de charge NC2. L’épaisseur minimale du lit de ballast est de
30 cm.
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Tableau 4 : Epaisseur du lit de ballast minimale, Ad art 25, chap. 3.2 du DE-OCF.

Gr_oupe de charges des V [km/h] Epaisseur du lit de ballast minimale
voies [m]
> 160 0.35
ke <160 0.30
NC2, PM2 - 0.30
NC3, PM3 - 0.30
NC4 - 0.25
PM4 - 0.20

Selon DE-OCEF, I'épaisseur des couches de l'infrastructure au droit du rail déterminant et les valeurs
minimales des déformabilités sont les suivantes :

= Etanchéité bitumineuse : AC16 Rail 7 cm et 3 cm de granulé d'asphalte;

= Grave GNT : 25 cm; (60 MPa < ME1 de la surface de couche de base < 150 MPa);

= Geéotextile de séparation et de filtration entre le sol en place et les couches d'infrastructure.

Selon les sondages effectués non loin de la voie, la déformabilité du sol varie de Me =5 a 15 MN/m2.
La stabilisation du sol en place de la plateforme ou sa substitution est nécessaire. Elle sera mise en
place la ou sa capacité portante est insuffisante afin d'atteindre la valeur minimale requise selon les DE-
OCF, soit une portance minimale de Me1 = 15 MPa sur la plateforme.

L'expérience montre que 10 cm de GNT correctement compactée apportent une amélioration de la
déformabilité de + 10MN/mZ2. En conséquence, la stabilisation du sol ou sa substitution par la GNT devra
permettre d'atteindre un déformabilité de 35 MN/m? sur la plateforme. En effet, la couche de GNT de
l'infrastructure de 25 cm d'épaisseur devrait permettre, dans ces conditions, d'atteindre une
déformabilité d'au moins 60 MN/m? sur la couche de base.

Selon DE-OCF, Ad art. 25, feuille 9, ch. 6, édition du 1ler juillet 2014, les pentes transversales des
couches d'infrastructure en cas d'utilisation de matériaux appropriés et stabilisés ou d'une couche
d'imperméabilisation bitumineuse sont les suivantes :

= 3 % sur la plate-forme;

= 3% sur la couche de base.

Les reconnaissances géologiques et I'expérience montrent que les conditions hydrogéologiques ne sont
pas vérifiées sur ce trongon et qu'il n'y a pas lieu d'examiner de mesures de protection contre le gel.

Toutefois, compte tenu de la couche stabilisée, la profondeur de gel est inférieure a I'épaisseur de
comparaison. En admettant un indice de gel de l'air de 350! [°C-jours], soit une profondeur de gel de :

X = 0.00077 * 350 + 0.53 = 0.7992 [m]

L'épaisseur de comparaison de l'infrastructure est de :

Tableau 5 : Epaisseur de comparaison de l'infrastructure.

Matériau Facteur de correction Epaisseur [cm]
Ballast 0.5 452
Couche d'impérialisation grave 0.7 10
Grave 1.0 35
Sol stabilisé 1.0 40

1 Valeur de l'indice de gel de l'air du plateau Suisse donnée par SN670 140b pour les villes de Monthey, Romont, Fribourg et
Berne.

2 30 cm sous traverses et épaisseur de traverse de 15 cm.
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Z =0.5%45 + 0.7*10 + 35 + 40 = 1,045 [m]
Ainsi, selon le DE-OCF art 25, z > X, l'infrastructure est vérifiée au gel.
3.2.3.2 Superstructure — Voie ferrée

La nouvelle superstructure mise en place est composée de :

= Rails 46E1, profil CFF I, et selon le mode de livraison, en barres de 36 m avec un acheminement
routier, ou 18m avec un acheminement ferroviaire ;

= Traverses en béton, type V6V-E M2;

= Une épaisseur de ballast minimale de 30 cm sous traverses;

= Une répartition des traverses tous les 60 cm.

3.24 Passage inférieur Giovanola (PRA)

Situation et géométrie

Passage inférieur en tranchée couverte perpendiculaire aux voies avec trois rampes d'accés : une
rampe en L a I'Ouest et deux rampes en forme de T cbté Est qui créent le lien avec I'école et avec le
futur quartier Clos Donroux.

La géométrie du passage inférieur et des rampes d'acces sont basées principalement sur les normes,
ordonnances et documentations suivantes :
= Norme SN 640 201, Profil géométrique type, Dimensions de base et gabarit des usagers de la route;
= Norme SN 640 246a, Traversées a l'usage des piétons et des deux roues légers, Passages infé-
rieurs;
= Norme SN 640 238, Trafic des piétons et des deux roues légers, rampes, escaliers et rampes a
gradins;
= Dispositions d'exécution de I'Ordonnance sur les chemins de fer :
= Art. 16 Ecartement des rails;
= Art. 17 Eléments du tracé;
= Art. 18 Profil d'espace libre;
= Art. 26 Ponts ferroviaires;
= Réglementation R RTE 21590, Ponts provisoires ferroviaires.

L'ouvrage fait partie intégrante de la Halte de Monthey-Giovanola. La géométrie est fixée principalement
par les flux de mobilité a créer et/ou maintenir dans les axes Est-Ouest et Nord-Sud.

Le Passage inférieur Giovanola "P| Giovanola" est un ouvrage mixte a caractére urbain pour la mobilité

douce transitoire et ferroviaire pour l'acces au quai de la halte ferroviaire. Il se caractérise principalement

par les éléments suivants :

= Dimensions du passage inférieur améliorant le sentiment de sécurité et favorisant les flux et croise-
ment des piétons et des cyclistes lors de l'arrivée des trains; largeur de 6.0 m choisie sur la base du
tableau 2 de la norme SN 640 246a (circulation mixte piétonne et trafic deux-roues et longueur du
tunnel avec portail proche de 25.0 m, hauteur libre minimale de 3.05 m (déterminée sur la base du
tableau 6 de la méme norme, longueur du tunnel sans les portails 20.245 m) ;

» Une rampe Ouest, largeur 4.0 m, pente 6%, permettant le croisement de trois usagers, (2 piétons +
1 vélo ou 1 piéton + 2 vélos);

» Deux rampes Est, largeur 3.20 m, avec possibilité de croiser deux usagers, (2 piétons, 2 vélos ou 1
piéton + 1vélo) :
= Rampe Sud-Est a 10 %;
= Rampe Nord-Est a 6 %.
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= L'axe de mobilité Est-Ouest est ainsi accessible aux handicapés et aux deux roues légeres, pente
6%.

Le niveau du Pl a été adapté pour permettre la réalisation de I'ouvrage sous les CFF en mettant en
place des structures préfabriquées lors d'une coupure de cing semaines de cette ligne. Le solde Ouest
de I'ouvrage étant réalisé de maniére traditionnelle.

Les figures ci-dessous illustrent le concept décrit précédemment.

LAY Situation 1:200
‘ |

I
| (i
(| I
1 L3401, = ver do S 5cm p3cm {R= BT — @
L \ 4wt o 10 2 (R DL =
) |
! i

b e Mk IR = 2048

fm 1B00.000

.

Figure 1 : Vue en situation, Pl Giovanola et rampes.

Passage inférieur préfabriqué

Pour des raisons de transport (gabarit des ponts et largeur de chaussée), le passage inférieur
préfabriqué est réalisé en deux piéces. Les murs d'aile Est, adjacents, font également partie du passage
inférieur préfabriqué. La mise en place se fera avec une grue mobile lourde de I'ordre de 800 t/m de
capacité et positionnée a I'Ouest de la voie CFF existante.
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Figure 2 : Coupel PI Giovanola préfabriqué.
Travaux spéciaux
Les travaux spéciaux a réaliser concernent principalement le blindage de fouille nécessaire a la

réalisation de la rampe Est en présence du trafic ferroviaire. Ces travaux consistent a la mise en place
de palplanches libres, ou ancrées sur un niveau, durant les 5 semaines de coupure de la ligne CFF.

Lors de la rentrée des offres des entreprises, une analyse particuliere devra étre établie pour définir la
solution la plus avantageuse entre une solution de palplanches perdues et celle privilégiant I'extraction
de palplanches.

Les parameétres principaux d'analyse seront les suivants : co(ts du béton de hors profil, du coffrage
perdu de type Pecafil, de l'achat des palplanches, de I'engin nécessaire a l'extraction (place), du
planning et de la nécessité de nouveau bourrage des voies.

Une paroi de protection, fixée aux éléments de palplanches, protégera et séparera le chantier du trafic
ferroviaire.

Terrassements

Pour la réalisation en cing semaines du passage inférieur sous la voie CFF du Tonkin, le terrassement
est prévu avec deux engins attaquant a I'Est et a I'Ouest. Les pentes des talus sont limitées a 1:1 avec
une berme intermédiaire a partir de 4.0 m de hauteur. Les déblais réutilisables pour les remblais seront
stockés a I'Ouest sur les parcelles agricoles réservées a cet effet et a I'Est sur une place a définir a
proximité des anciens ateliers Giovanola. Ces remblais seront soigneusement exécutés et compactés
conformément a la norme SN 640 585b. Le remblai autour du passage inférieur sera réalisé avec du
gravier roulé 0/32, avantageux du point de vue de la limitation des tassements mais aussi du drainage
latéral.
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Durant la période de fermeture de la ligne CFF, les mesures adéquates seront prises (armature en
attente, blocage de pied, béton maigre, coffrages perdus) afin de pouvoir réaliser le solde des
terrassements indépendamment du trafic CFF rétabli.

Conduites industrielles

La réalisation du Pl Giovanola nécessite le déplacement et la modification de diverses conduites
industrielles.

Des contacts préliminaires ont eu lieu entre les services concernés : Ville de Monthey, Holdigaz et
Swisscom.

La commune de Monthey devra dévier son réseau d’eau claire, agrandir la section de son réseau d’eaux
usées et modifier partiellement son réseau d’eau potable et d’électricité. Holigaz et Swisscom
modifieront également leur réseau en créant une nouvelle traversée sous les voies CFF et AOMC en
coordination avec les travaux de la commune de Monthey.

3.2.4.1 Systéme structural

Le passage inférieur proprement dit est constitué d'un cadre rigide fermé en béton armé ou semi-fermé
en béton armé préfabriqué, d'un gabarit intérieur B x H = 6.00 m x 3.05 m.

Les murs d'aile préfabriqués Est, adjacents au passage inférieur préfabriqué, sont dimensionnés
comme des murs de soutenement indépendants, sans prise en compte des radiers des rampes qui
seront construits ultérieurement.

Les rampes Est et Ouest sont constitués d'auge en béton armé ouvertes vers le haut. Elles peuvent
atteindre une hauteur d'environ 4.25 m au droit des entrées au PI. Ces auges sont autoportantes. Pour
les hauteurs d'auge supérieures a ~ 2.0 m, une surépaisseur de mur et de radier est nécessaire afin
d'éviter la mise en place de butons transversaux stabilisateurs peu esthétiques.

3.2.4.2 Concept de bétonnage

Les travaux sont réalisés sans la présence du trafic ferroviaire CFF durant une période de cing
semaines.

Durant cette période seront mis en place les éléments préfabriqués ainsi que tous les raccords a
bétonner sur place, nécessaires a la remise en service de la ligne CFF.

Les rampes Est et Ouest sont réalisées de maniére conventionnelle, avec des étapes de bétonnage
liées & la géométrie de I'ouvrage ou convenues ultérieurement avec I'entreprise adjudicatrice.

La rampe Sud-Est de grande hauteur, devra étre réalisée par étapes (radier, mur extérieur, mur
intérieur) avec la mise en place de butons temporaires permettant de détendre et de supprimer la ligne
d'ancrage des palplanches de souténement de fouille.

3.2.4.3 Concept d'étanchéité

Le passage supérieur est situé environ 2.25 m au-dessus de la nappe phréatique. Selon les sondages

disponibles, l'altitude maximale mesurée dans le secteur était de 392.12 msm. La construction, y com-
pris la fosse de pompage, peut se réaliser hors des contraintes liées a la nappe phréatique.
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Le passage inférieur et ses rampes sont congues comme une cuve blanche au sens de la norme SIA
272 : 2009 "Etanchéité et drainage d'ouvrages enterrés et souterrains" de classe d'étanchéité 2. Les
détails constructifs, le béton étanche, I'armature minimale et la cure du béton seront conformes aux
prescriptions de cette norme.

Seront traités en particulier les raccords entre étapes de bétonnage, les raccords radier-mur ainsi que
la maitrise de la pré-fissuration des murs de grande longueur.

La dalle du passage inférieur est prévue en toit, pente 2% vers I'extérieur. Elle est étanchée a l'aide
d'un 1é bitumineux collé en plein (joint entre étapes par un Combiflex) protégé par une chape de
protection ou couche d'asphalte coulé MA 8 (en atelier).

Une natte de drainage et un drainage de pied permet une évacuation gravitaire des eaux a l'arriére de
tous les murs. Le réseau de drainage et d’eau de surface du Pl Giovanola est relié a une fosse de
pompage qui rejettera les eaux dans le réseau d’eau claire de la commune de Monthey conformément
a la séance avec cette derniére du 27.04.2017.

3.2.5 Murs de souténement de la voie ferrée

La réalisation de la voie ferrée en remblai le long du chemin de mobilité douce cété Ouest de la ligne
CFF du Tonkin (parcelles 6091, 6092, 1161 et 6057) va nécessiter la création d'un ouvrage de
souténement pour conserver I'emprise actuelle et ne pas empiéter sur la route actuelle. A ce stade du
projet, un mur de souténement auto-stable en béton armé sera réalisé entre les Pkm 1'257.205 et
1'367.205. Le mur aura une hauteur maximale de 1.70 m environ, variable le long de I'ouvrage. L'arriere
du mur sera étanché et drainé et le remblayage sera réalisé conformément aux regles de l'art, avec des
matériaux aptes a assurer la portance minimale a l'infrastructure ferroviaire.

Le projet de voie ferrée entre les Pkm 1'992.630 et 2'067.060 empiétera sur le talus en remblai présent
en limite Sud-Ouest (voir profil en travers G, piéce n°402 du dossier PAP). La mise en place d'un mur
de soutenement des terres auto-stable en béton armé sera donc également nécessaire dans ce secteur.
Il permettra également de limiter les emprises définitives sur les parcelles voisines n°696 et 3759.

3.2.6 Batiment technique

Le génie civil et CVSE du batiment technique, situé dans le secteur de la Halte de Monthey-Giovanola
est traité dans la piece 12 du dossier PAP.

3.2.7 Concept d'évacuation des eaux

Comme indiqué dans la piéce 16 du dossier PAP, le site se trouve en secteur Au de protection des eaux
souterraines (eaux souterraines exploitables et zones attenantes nécessaires a leur protection).

Le concept général d'évacuation des eaux est établi conformément a la Directive "Evacuation des eaux
des installations ferroviaires", OFEV-OFT, 2014 et en coordination avec le RIE, piece 16 du dossier
PAP mis a part les eaux du Pl Giovanola rejetées dans les réseaux d'eaux claires de la Commune de
Monthey selon le chapitre 3.3.3.

La classe de pollution des eaux a évacuer provenant des voies pour I'ensemble du secteur est qualifiée
de faible selon le tableau 3.1 de cette directive :
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Tableau 6 : Classe de pollution des eaux a évacuer provenant des voies pour le tracé en pleine voie et les secteurs

de gares.

Volume du trafic [tonnage brut/(jour"voie)

Trﬂ{:é an IEI“E "u"l}'E < 15000 157000 - 307000~ 50'000- = 1007000
P 30000 80'000 100000
Pas d'emploi de PPhS faible faible faible faible faible
= 1500 m. d'altitude faible faible faible
e |7 1000 m. daltitude, pas de banquette ou bangquette
£ |empéchant |a wgétation * faible faible faible faible faible
; 1000-1500 m. daltitude faible faible faible
‘% |500-1000 m.d'altitude, pas de banquette ou banquetie
E‘ empéchant |a wgétation" faible faible faible
5 500-1000 m. daltitude faible faible
= |= 500 m. d'altitude, pas de banquette ow banguette Empé-nhanll
L . .
13 weostation” faible faible
< 500 m.daltitude faibile

Volume du trafic [tonnage brut/(jour"voie)]

Secteurs de gares =15000 | 15000- | 30000- | 60000
acooo | eoooo | 100000

Pas d'emploi de PPhS faible faibile faible

= 1500 m. d'altitude faible faible

= 1000 m. d'altitude, banquette empéchant |a wgétation” faible faible
1000-1500 m. daltitude faible faible
500-1000 m. daltitude banguette empéchant |a wegatation”® faible faible
H00-1000 m. daltitude ik

< 500 m. daltitude, banguette empéchant la vegetation®
= 500 m. d'altitude

* conformement a [B]. (pas de banquette dans |a zone des

Aves emphoi de PPRS

= 100000

Le type d'évacuation & mettre en place est déterminé selon le diagramme de décision sur linfiltration

suivant :
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[ Elimination des eaux des voies ]

( évacuation de lazone de protection \

si possible a travers un fossé
zone 52 oui imperméabilisé' végétalisé (type 2b) ou
o ou périmétre de évacuation avec fossé étanche (type 4b).
protection des eaux Ensuite déversement dans une eau
superficielle ou infiltration dans une
@? \_ installation de sol filtrant )
.
infiltration a traversle o~ . |M)n )
talus ou le fossé l et atravers le talus (mode 1) ou le fossé
o végétalise < ] veégétalisé (mode 2a).
techniguement -
faisable? structure du sol conformément au tab. 3.2

\_ J

&

déversement dans les
eaux superficielles oui déversement dans une eau superficielle
o possible? = cuite fig. 3.3

-
@, pfiltration a traversun fossé de
@ filtration avec filtre a sable

(analogue aux mode 3a ou 3b), éw.
déversement dans une canalisation des
classe de eaux météorigues >

pollution
faible? évacuation dans un fossé de filtration
Ty (mode 4) et infiltration dans une
i Illation de sol filtrant?, év.

non déversement dans les égouts du
systéme unitaire

()

>
~
fossé de filtration (mode 3a),
suivant la perméabilité du sous-sol avec
infiltration a travers un oui tuyau de drainage (mode 3b)
o fossé de filtration .
techniquement faisable? ~

déviation (modes 3c ou 4a) et infiltration
dans une installation de sol filtrant ou a
sable?, év. déversementdans les égouts du
systéme unitaire

. .

non =

Figure 3: Diagramme de décision sur l'infiltration (en rouge les solutions envisagés).

Pour le projet, les hypothéses déterminantes pour le concept d'évacuation des eaux sont les suivantes:

= Le tracé ne se situe pas en zone S2;

» L'infiltration a travers talus ou fossé végétalisé est écarté a cause de la proximité de zones
urbanisées a proximité de la voie ainsi que la hauteur du talus irréguliere et variable;

» Le déversement directement dans les eaux superficielles est écarté a cause de la situation éloignée
des cours d'eau par rapport au projet;

= Le tracé se trouve en zone Ay;

= Laclasse de pollution est "faible";

» La profondeur de la nappe varie de -8 m (gare CFF Monthey) a -7 m Halte de Monthey-Giovanola;

» Le coefficient de perméabilité est de I'ordre de 104 m/s pour une profondeur de 0.9 a 1.6 m et de
103 m/s pour une profondeur de 1.6 a 15 m grace a la présence d'une couche d'alluvions grossiéres.
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Le tableau ci-apres décrit la solution retenue pour le concept d'évacuation des eaux du projet. La piéce
5.2.5 du dossier PAP montre le concept illustré de fagon schématique.

Tableau 7 : Résumé et justificatif du concept d'évacuation des eaux.

Type de drainage Pkm Situation Descriptif
Type 18 = Quai a Monthey-Gio-
. vanola avec profil en
Secteur Pleine . P
De Voie, Halte de toit
o i owe. | | 1558000 | Monthey- " Evacuation des eaux
L P Min. 0.20 "I; 3 couche de base etplate-fome é Giovanola vers les voies.
Horizon A -'O\(‘______em_a‘_ _______ ., ! " i
;‘zi_u; _B—_T:—O = Normalement = l‘610000 COte OueSt dLI Les eaux de Ia Vc,)le
e Horzon B quai Ouest sont infiltrées
Horizon C :m\n 050m dans un talus de type
“—— Surface de la nappe phréatique 1_
Type 3b3 De Secteur Pleine
1'075.940 | Voie, /| PAQ Le R
a Verger = Impossibilité d'infiltrer
1'257.205 les eaux via un talus
Relist o e De Secteur Pleine de type 1.
Corps fitrant en gravier rond i G 1'367205 Vo|e, Cété Est, u Préconlsatlon de
e Tuyaude drainage perforé a prOXImIté AVdu dralner Vla une tran-
s S ‘Z&E&!ﬁﬁﬁ&'&ZkzuoCmum‘ 2'060.000 | Crochetan chée filtrante de type
“‘“L“f“l k<108 mis Secteur Pleine 3b. Entre la Halte de
R Voie, coté Monthey-Giovanola
Suriace de la nappe phréatique | De OueSt, Rampe et Monthey, les eaux
1'367.205 | Halte de sont récoltées dans
a Monthey- . une méme tranchée
2'060.000 | Giovanola  a drainante c6té Ouest.
entrée Gare
Monthey
Type 4b3 De
1'992.630 | Gare de Eaux drainées et
min 050m 3 Monthey acherglnees vers un
I , point bas puis
i S AOSBR ARSRILN 2'348.049 emmenées vers un
Eaial i e J De Fin Halte de bassin d'infiltration situé
- o 'guyaugezg?mgepme 3'148.125 Monthey- hors zone sensible.
" suace denuee A = 100 3 ' Giovanola, Inclus le mur de
min,| 0,60 m |\ .. N
Feuille détenchété imperméable 3'197.200 Sectgur Liaison | soutenement.
Val d'llliez

2 Selon Directive "Evacuation des eaux des installations ferroviaires", OFEV-OFT, 2014
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Type de drainage Pkm Situation Descriptif
Puits d'infiltration = Présence d'un mur
? de souténement coté
\ Ouest des voies.
= Impossibilité de réali-
ser une tranchée
drainante.
= Préconisation pour
réalisation de puits
\ Secteur Pleine drainant ;
& NI De Voie, en sortie = Infiltration des
i o3 Rt 1'257.205 | du PQ Le eaux dans le drain
— . 7505.9126.:.@";?; a Verger en situé au pied du
— Géotetlede séparaton e iation DN 200, A 10001/ 1'367.205 | direction de mur de souténe-
Fenols Monthey ment;
= Transport des
eaux jusqu'au
puits;
= Infiltration dans les
couches plus pro-
fondes situées en
dessous de la se-

melle.

3.2.8 Gestion des matériaux

La gestion des matériaux est traitée dans la piéce 16 du dossier PAP.
3.3 Voie ferrée
3.3.1 Géomatique et tracé

Le Secteur Pleine Voie comprend de la pleine voie, la Halte AOMC de Monthey-Giovanola et la gare
AOMC de Monthey.

Aprés une longueur de trongon souterrain d'environ 900 m contenant la Halte enterrée de Corbier,
I’AOMC se positionne en paralléle de la voie CFF, sur une longueur d’environ 1'304 m, jusqu’a la gare
existante de Monthey CFF. La distance de la voie par rapport a celle des CFF varie de 6.35 m a la sortie
de la trémie, a 5.20 m entre la Halte de Monthey-Giovanola et la Gare de Monthey.

Sur ce trongon, celle-ci dessine un alignement de 410 m puis un rayon plus ou moins constant de 1 005
ml pour la voie c6té CFF jusqu'a I'approche de la gare de Monthey ou elle finit en alignement de 4 voies
desservant trois quais. Le type de heurtoir est décrit dans le Rapport technique général — Piéce 3 du
dossier PAP. Grace a la mise en place de 4 appareils de voies situés entre la Halte de Monthey-
Giovanola et la gare de Monthey, les deux voies se divisent en trois puis en quatre voies, permettant
ainsi de desservir les trois nouveaux quais dans un dernier alignement allant de 100 m pour les voies
extérieures a 166 m pour celle longeant les voies CFF.

Ce trongon comporte une halte intermédiaire, la Halte AOMC Monthey-Giovanola, constituée d'un quai
central avec passage sous voie, hotamment sous les voies CFF de la ligne du Tonkin.
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Un appareil de voie se trouve a la sortie de la Halte de Monthey-Giovanola direction Aigle pour créer
une voie de garage. Cette voie de garage posséde une longueur utile de 7.15 m et se termine par un
heurtoir. Le type de heurtoir est décrit dans le Rapport technique général — Piece 3 du dossier PAP.

Depuis la Gare de Monthey et jusqu’a la Halte AOMC de Monthey-Giovanola, le tracé AOMC repart
avec une deuxieme voie longeant également la ligne CFF avec un rayon variant de 1'005 m a 1'022 m
au droit de la halte et de 2'395 m a partir du Pkm 3'148.125. La longueur de la double voie AOMC est
d’environ 850 m.

Selon la géométrie en plan du tracé dans le Secteur Pleine Voie, la vitesse maximale autorisée par le
tracé est de 90 km/h.

La géométrie est décrite en détails dans les calculs dynamiques, piéce 6 du dossier PAP.
3.3.2 Chauffage des appareils de voies

Les différents appareils de voies seront équipés de corps de chauffe électriques alimentés par le
batiment de Monthey-Giovanola.

L’enclenchement et le déclenchement de ces corps de chauffe sera piloté par une station locale de
commande automatique.

Des sondes de température, montées sur les rails des appareils de voies, seront connectées a la station
locale afin de contréler la température des voies et ainsi d’activer I'ordre d’enclenchement ou
déclenchement des corps de chauffe.

3.3.3 Profils-type

Le profil d'espace libre est un PEL A selon DE-OCF art. 18, feuille 9M. Les dégagements de services
sont positionnés des deux cbtés de la voie et sont élargis (selon demande des TPC). L'épaisseur du lit
de ballast est de 30 cm entre la surface inférieure de la traverse et la couche de base au droit du rail le
plus bas. Une piste est aménagée entre les voies CFF et AOMC conformément & DE-OCF 'art.19 feuille
1M,

3.34 Retour de courant et mise a terre de la ligne de contact

La mise a la terre est traitée dans la piéce 9 du dossier PAP.

3.4 Halte de Monthey-Giovanola
34.1 Exploitation

La réalisation d'un seul quai central pour les deux voies situées a l'extérieur de la courbe permet
d'augmenter considérablement la sécurité des voyageurs, conformément a la pieéce 4.3 du dossier PAP.
La double voie est généralisée sur la ligne Monthey-Giovanola.

Selon le DE-OCF, art 34, les hauteurs des quais doivent étre uniformes a lintérieur de réseaux
ferroviaires interconnectés et doivent étre harmonisées en vue d’un accés de plain-pied au matériel
roulant utilisé. Conformément aux directives d'exécutions, la hauteur des quais pour voies métriqgues
est de 35 cm au-dessus du PDR.
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342 Affluence voyageurs

Selon la piece 4.3 du dossier PAP, le quai central est dimensionné afin de satisfaire le critere de densité
pour le cas le plus déterminant.

Les valeurs minimales suivantes recommandées pour le quai avec une rampe située au milieu sont

respectée :

= Largeur minimale de 6.50 m au droit de la rampe, soit un entraxe de 9.50 m;

= En dehors de la zone de la rampe, le quai peut s’affiner jusqu’a 4.10 m de largeur moyenne (hors
mobilier).

3.4.3 Quai

La situation projetée comprend deux voies desservies par un quai central large.
= Lalongueur du quai projeté est de 80 m;
» La hauteur du quai sera de 35 cm au-dessus du plan de roulement (PDR).

Les distances du quai par rapport a la voie ainsi que de la limite de la zone slre, sont positionnées
conformément aux DE-OCF (art. 21).

Conformément a la LHand, aux DE-OCF et au Guide OFT des marquages tactilo-visuels sur les quais

(v 1.0 de novembre 2017), le projet intégre les éléments suivants :

= Marquage tactilo visuel conforme aux prescriptions permettant un acheminement adéquat et en
toute sécurité des personnes a mobilité réduite depuis leur entrée sur le quai jusqu'au train;

= Une maitrise de la lacune intégrée permettant I'accés aux véhicules des personnes & mobilité réduite
depuis le quai;

= Une hauteur de quai de 35 cm permettant des gains de temps a I'embarquement/débarquement et
également une amélioration de la sécurité spécialement pour les personnes a mobilité réduite.

La largeur du quai varie de 4.60 m (c6té Monthey) & 12.75 m.
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Figure 4 : Quai Halte de Monthey-Giovanola.
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Le quai est équipé d'une marquise d'environ 48 m de long. La marquise est constituée de deux
alignements de poteaux métalliques encastrés a leur base sur le quai ou sur le mur en béton armé qui
entoure la rampe d'accés. A chaque alignement, les poteaux sont reliés transversalement en téte par
une poutre de section métallique variable permettant d'augmenter la rigidité globale de la marquise aux
actions variables latérales (vent). Dans le sens longitudinal, les portiques sont connectés a l'aide de
deux pannes métalliques tubulaires qui soutiennent la toiture en double porte-a-faux. La couverture est
composée d'éléments en verre appuyés sur un ensemble de poutres (transversalement) et sur la
structure principal mentionnée en double porte-a-faux (longitudinalement).

Les piliers de la marquise sont répartis sur deux rangées avec un espacement variable de 4.6 a 7.5 m
et une hauteur libre d'environ 3.5 m permettant d'offrir une plus grande liberté dans la circulation des
passagers et de meilleur écoulement des flux sur le quai. Aux extrémités se trouve un porte-a-faux de
3m.

Pour une meilleure intégration visuelle de la marquise, une coordination adéquate avec les équipements
ferroviaires a été étudiée, L'emplacement des poteaux métalliques a été choisi de facon a ce que les
mats LC sur le quai reposent sur les poteaux de la marquise. Pour la Halte de Monthey-Giovanola, les
deux poteaux qui font office en méme temps d'appui pour la marquise et pour les mats LC sont aussi
dimensionnés pour reprendre les charges de la ligne de contact.

L'envergure des portes a faux couvrent la largeur du quai pour atteindre 11.5 m. Une vue 3D de la
marquise est donnée ci-apres.

Figure 6 : Modéle SCIA de la Marquise de la Halte de Monthey-Giovanola — perspective 3D.
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3.4.4 Acces

L'accés au quai de la Halte de Monthey-Giovanola s'effectue par le milieu du quai a I'aide d'une rampe
couverte a 12%. Elle relie le quai & I'Avenue de Crochetant a travers un passage inférieur sous voies.
La largeur de la rampe est de 2.80 m. Soit par une rampe depuis la place en enrobé sur laquelle se
situe le batiment technique, au Nord du quai.

345 Services voyageurs

Le présent chapitre est traité dans le paragraphe "Equipements pour les voyageurs" de la piéce 10 du
dossier PAP.

35 Gare de Monthey
351 Exploitation

Le projet comprend le déplacement de la gare AOMC de Monthey depuis le quartier du théatre du
Crochetan jusqu'a la gare CFF de Monthey. Ceci permet notamment un échange aisé des voyageurs
entre la ligne AOMC et la ligne CFF du Tonkin et centralise I'offre de transports publics ferrés a Monthey.
La nouvelle gare AOMC est située sur l'actuel parking a l'arriere du quai 1 CFF existant, a proximité
immédiate du batiment de la gare CFF.

Le schéma d'une gare en "cul-de-sac" avec 3 quais et 4 voies est conservé par rapport a la situation
actuelle (cf. Figure ci-apres). Le schéma général d'exploitation est donc similaire a celui permis par la
gare actuelle, hormis les possibilités de manceuvres supplémentaires permises par le nouveau plan de
voies AOMC au Nord de la gare.

La disposition des appareils de voies entre la Halte de Monthey-Giovanola et la gare de Monthey permet
d'atteindre toutes les voies en gare de Monthey depuis chacune des deux voies en sortie de la Halte de
Monthey-Giovanola.

Le quai 1 CFF actuel est prolongé et élargi de maniére a desservir la voie CFF du coté Est et la premiere

voie AOMC du coté Ouest. Le profil en long des nouvelles voies AOMC est congu de maniére a ce que
les nez de quais AMOC et CFF soient au méme niveau, ceci afin d'assurer la compatibilité des quais.
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Figure 7: Projet d'aménagement gare de Monthey AOMC.
3.5.2 Affluence voyageurs

L'affluence des voyageurs ainsi que son influence sur le dimensionnement des quais est décrite dans
la piece 4.3 du dossier PAP.

Ce rapport recommande de concevoir des quais centraux de minimum 5.0 m de large qui ne doivent
comporter qu'un minimum d'obstacles (bancs, poteaux, poubelles, etc.). Le cas déterminant retenu
correspond a la présence simultanée de deux trains en gare (cf. Figure ci-apres).

Figure 8: Cas 4 : un train vient d’arriver et les passagers ont fini de débarquer alors qu’un deuxieme train est a
quai avec des passagers qui embarquent. Extrait de la piéce 4 du dossier PAP.

Le projet de la nouvelle gare de Monthey va plus loin que ces recommandations et comprend des quais
centraux de 6.00 m de large. Ceci permet notamment de disposer les piliers de la marquise a I'axe du
quai desservant les voies AOMC 2 et 3.

Le quai latéral de la voie AOMC 4 est congu comme un demi-quai central du point de vue du flux de
voyageurs.
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353 Quais

La situation projetée comprend trois quais desservant quatre voies: un quai extérieur desservant la voie
4 AOMC, un quai central desservant les voies 2 et 3 AOMC, et un quai central partagé avec les CFF
desservant les voies 1 AOMC et 1 CFF.

La longueur des quais projetés est de 90.00 m pour toutes les voies. La largeur des quais est de 3.0 m
pour le quai extérieur et de 6.00 m pour les quais centraux. Les quais de la nouvelle gare AOMC sont
au standard PDR +35, soit 35 cm plus haut que le plan de roulement de la voie desservie.

Les distances du quai par rapport a la voie ainsi que de la position de la zone s(re sont définies
conformément aux DE-OCF (art. 21).

Les quais desservant les quatre voies AOMC et une voie CFF sont équipés d'une marquise de longueur
d'environ 66.5 m.

Les nouvelles marquises sur les quais sont constituées par un alignement central de poteaux
métalliques reliés entre eux dans le sens longitudinal par une panne et encastrés a leur base dans le
quai par des socles en béton armé. La couverture est en verre et appuie sur un double porte-a-faux de
pannes métalliques.

L'envergure des doubles porte-a-faux symétriques couvrent la largeur du quai pour atteindre 6 m sur
les quais centraux. Sur le quai qui dessert la voie 4 de 'AOMC, la couverture présente une configuration
transversale asymétrique et est appuyée sur une rangée de poteaux diagonaux implantés a 2.25 m
depuis le bord du quai. L'inclinaison verticale des poteaux métalliques permet de limiter I'asymétrie des
charges sur la structure de la marquise (porte-a-faux réduit de 3 a 2 m) et ainsi ne pas surdimensionner
les sections des profils.

Les piliers sur les quais sont répartis longitudinalement avec un espacement variable entre 7 et 10 m et
une hauteur libre d'environ 3.5 m permettant d'offrir une plus grande liberté dans la circulation des
passagers, et de meilleur écoulement des flux sur le quai.

De facon identique a la marquise de la Halte de Monthey-Giovanola, les méats LC sont intégrés dans le
concept de la marquise. Pour la Gare de Monthey, le seul poteau qui fait office en méme temps d'appui
pour la marquise et pour la LC est aussi dimensionné pour reprendre les charges de la ligne de contact.

Contrairement a ce qui est indiqué sur les illustrations de principe ci-dessous, la couverture de la zone
d'accueil TPC ne sera pas réalisée via une marquise. Le couvert de la zone d'accueil TPC sera inclus
dans le projet de couverture prévu pour I'ensemble de la Place de la Gare (projet annexe, voir piéce
n°401).
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Figure 9 : Modéle SCIA de la Marquise de la Gare de Monthey — vue 3D.

Figure 10 : Modéle SCIA de la Marquise de la Gare de Monthey — perspective 3D.

Figure 11 : Modéle SCIA de la Gare de Monthey — perspective 3D.

354 Acces

L'accés a la nouvelle gare AOMC est possible depuis la place de la gare a I'Ouest des voies d'une part,
et par le quai CFF de la voie 1 d'autre part. Il est également prévu la réalisation d'un passage sous les
voies CFF au nord du batiment existant comme montré sur la figure 7. L'accés aux quais, conformément
a la piece 4.3 du dossier PAP, s'effectue depuis la place de la gare (dont le projet de réaménagement
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doit étre défini par la commune) sera dans tous les cas permis par une ou des rampes dont la déclivité
n'excédera pas 6.00 %. L'accés au quai desservant la nouvelle voie 1 de 'AOMC est réalisée a niveau
depuis le quai CFF existant. L'accés aux quais desservant les voies 2, 3 et 4 de 'AOMC est réalisé par
leur extrémité Sud.

355 Services voyageurs

Le présent chapitre est traité dans le paragraphe "Equipements pour les voyageurs" de la piéce 10.1
du dossier PAP.

3.6 Transversale routiére Clos-Donroux/Arbignon RC 112

Le nouveau tracé de 'AOMC engendre la fermeture du passage a niveau de I'Avenue du Crochetan.
Les Villes de Monthey et de Collombey-Muraz ont en conséquence di revoir les schémas de mobilité
routiére et de mobilité douce.

En ce qui concerne la mobilité routiere, un passage inférieur routier "Transversale routiére Clos-
Donroux/Arbignon" sera construit au niveau des anciennes industries Giovanola. Ce passage inférieur
routier sera mis en service avant la fermeture du passage a niveau de I'Avenue du Crochetan (Voir
Piece 404.12 — Rapport technique Route des Clos-Donroux RC 112).

3.7 Mobilité douce

Un projet de déviation de la mobilité douce actuelle est prévu entre la rue St-Didier et I'Avenue du
Crochetan. Le principe est illustré dans la piece 17 du dossier PAP.

3.8 Retour de courant et mise a terre de la ligne de contact
Ce chapitre est traité dans la piéce 9 du dossier PAP.
3.9 CVSE

Installations électrigues, basse tension et équipements, cables

Traités dans les piéces 10 et 11 du dossier PAP.

Ventilation des ouvrages enterrés

Aucun ouvrage enterré n'est présent sur ce secteur, donc aucune ventilation n'est nécessaire dans ce
périmeétre.

Ventilation du batiment technique

Ce chapitre est traité dans la piece 12 du dossier PAP.

Sanitaire

Aucun local technique n'est présent dans ce périmeétre, aucune installation sanitaire n'est nécessaire.
Incendie

Selon le concept de sécurité, piéce 15 du dossier PAP, aucune installation de défense incendie n'est
nécessaire.

72080.02-RN922b/Mino/Vty 16 février 2018



AOMGC 2021 Hac

RAPPORT TECHNIQUE GENIE CIVIL ET CVSE SECTEUR PLEINE VOIE 26

4. Aspects environnementaux

Selon la piéce 16 du dossier PAP, le tracé se trouve en secteur Ay de protection des eaux. En tenant
compte qu'il est prévu d'infiltrer les eaux récoltées sur les voies, le concept d'infiltration doit assurer les
mesures nécessaires a appliquer durant les travaux au respect des prescriptions légales.

Selon la piéce 16 du dossier PAP, la parcelle 3918 située a proximité de la Halte de Monthey-Giovanola
est inscrite au cadastre des sites pollués avec la mention "site pollué, ne nécessite ni surveillance, ni
assainissement". La piece 16 du dossier PAP montre que le projet n'aura pas d'impacts négatifs sur le
site pollué de la parcelle 3918, les investigations historiques et techniques n'ont pas montré de pollution
nécessitant un assainissement a cet endroit.

Les investigations n‘ont pas mis en évidence de terrain pollué au droit des reconnaissances. Néanmoins

des traces de pollution sont possibles, notamment dans les remblais a proximité des voies de
communication. Cette éventualité devra étre anticipée lors de la conception du projet.
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5. Impacts sur la voie CFF

Au stade définitif, apres réalisation des travaux du Secteur Pleine Voie, l'impact sur la voie CFF de la
ligne du Tonkin est nul ou quasi nul. En effet I'impact principal est le changement d'affectation de la
partie Nord du quai de la voie CFF 1 existante, qui devient partagé avec une voie AOMC apres les
travaux.

Durant les travaux, l'impact sur la voie CFF sera le plus faible possible. A cet effet, une paroi de sépa-
ration sera montée en respectant le PEL de la voie CFF. Cette paroi sera mise en place de nuit, ou de
jour en voie interdite temporairement.

Limite de
Future

1022

200 L0 325

@
=}

Piste dejservice
en gravigr

Voie 736 D=0 394 885

Caniveau a cables CFF, & conserver durant fravaux

Paroi de séparation, e=3.00 m
h=PDR CFF +4.00m

Socle en béton préfabriqué ,
80x80x100 cm

Nouveau ballast 32/50 mm, ép. 10 cm sous fraverse —

Ballast neuf, pré
Couche d'imperméabilisation en enrobé bitumineux AC Rajil 16, ép Tem
Couche de compensation en granulés d'asphake 0/16, ép. 3 cm

Figure 12 : Extrait du profil en travers montrant la paroi de séparation.

Durant les travaux, et au droit des zones dont I'excavation est proche de la zone simplifiée de diffusion
des contraintes de la voie CFF, la vitesse sur cette derniére devrait étre réduite.

Durant les travaux de construction de la nouvelle voie AOMC un avertisseur optique et / ou sonore
d'arrivée du train doublé d'un protecteur seront mis en place.
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6. Projets annexes

Dans ce secteur Pleine Voie, il existe un projet annexe: le Plan de Quartier Le Verger situé a proximité
du tracé du futur AOMC.
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7. Phasage des travaux
7.1 Méthode de réalisation

St Didier a Giovanola :

= Montage paroi de protection;

= Décapage de la terre végétale et déblai et compactage du fond de fouille;
= Réalisation du mur de soutenement et remblaiement a l'arriere;

= Mise en ceuvre des couches d'imperméabilité;

= Démontage paroi de protection.

Halte de Monthey-Giovanola :

= Montage paroi de protection;

= Réalisation des murs de quai (hors emprise CFF);

= Déviation des réseaux de la commune de Monthey;

= Construction du passage inférieur préfabriqué et de la rampe Est pendant la coupure CFF de 5
semaines;

= Construction de la rampe Est hors emprise CFF ;

= Solde du PI et rampe Ouest aprées la mise en service de la transversale routiére et de la déviation
du chauffage a distance;

= Réalisation des quais;

= Mise en place de la marquise sur le quai;

= Construction du batiment technique;

= Démontage paroi de protection.

Giovanola & Monthey :

= Montage paroi de protection;

= Décapage terre végétale et déblai et compactage du fond de fouille;

= Réalisation du mur de souténement dans la zone concernée (Pk1992.650 & Pk2067.100) et rem-
blaiement & l'arriére;

= Mise en place systeme de drainage, remblayage et couches d'imperméabilité;

= Démontage paroi de protection.

Gare Monthey :
= Démolition — reconstruction des murs de quai a proximité des voies CFF pendant la coupure d'été;

= Réalisation des quais hors emprise CFF;
= Mise en place des marquises sur les quais;
= Démontage des voies et démolition des voiries hors emprise CFF.

Travaux basse tension et TechFer.

7.2 Phasage et planning des travaux

Le phasage et planning des travaux sont donnés dans la piece 3 du dossier PAP.
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8. Colts

Le devis GC et CVSE du Secteur Pleine Voie est donné dans la piece 3 du dossier PAP.
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