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Sites de L’Evi et de La Dâda

Etude de transport ferroviaire 

256625 | 28.06.2024

1. INTRODUCTION

Contexte Le site de la gravi�re dit de La D�da est en procédure d’extension. Dans ce cadre, le Service 

de la Mobilit� (SMO) a demand� d’étudier la faisabilité du transport ferroviaire des mat�riaux 

issus ou achemin�s depuis La D�da. 

Pour r�pondre � ce pr�avis, Grisoni a mandat� biol conseils sa pour r�aliser une �tude de 

faisabilit� de transport ferroviaire. Le pr�sent rapport compare ainsi le sc�nario route avec le 

sc�nario rail. 

Les Transports Publics Fribourgeois (TPF) ont été consultés dans le cadre de l’élaboration de 

la pr�sente �tude. 

Site de l’Evi Sur demande de Gisoni, l’étude a été étendue au site de la Carrière de l’Evi dont la situation 

g�ographique est similaire. 

2. FLUX DE MAT�RIAUX

Rythme de 

l’exploitation
A destination des centrales � b�ton et des chantiers, les rythmes envisag�s de l’exploitation 

des sites de l’Evi et de La Dâda sont de l’ordre de 150'000 tonnes par an. 

Destinations Les origines destinations sont pr�sent�es sur la figure ci-dessous. Le site de Sorens se situe � 

23 km de la gravi�re de La D�da. Le plan pr�sente �galement les axes ferroviaires existants 

(en rouge) : 
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Figure 5 : plan 

des sites 

d’origine et de 

destination des 

mat�riaux 

Tableau 1 : 

rythme 

d’exploitation 

annuel 

L’alimentation directe de chantiers non ferroviaires est complexe en terme de logistique 

ferroviaire. L’évaluation de la présente étude est donc réalisée sur un flux stable pour des 

destinataires connus afin de pouvoir planifier raisonnablement les besoins en mat�riel et 

infrastructures. Les flux ferroviaires possibles sont pr�sent�es dans le tableau ci-dessous.  

Sorens 

La D�da

L’Evi

Vuadens

Villars-sous-Mont

Site Rythme n¡ Flux Train

6 Sorens : 75’000 tonnes par an oui

7 Chantiers : 75’000 tonnes par an non

Remblais : 150’000 tonnes  par an 8 Chantiers de la r�gion oui (50%)

1 Sorens : 68’000 tonnes par an oui

2 Deléje Enney : 75’000 tonnes par an non 

3 Moura et Fils : 7’000 tonnes par an non

4 Chantiers de la région Bulloise : 40’000 tonnes par an oui (50%)

5 Autres chantiers : 10’000 tonnes par an non

La D�da

L’Evi

Graviers : 150’000 tonnes par an

Graviers : 150’000 tonnes par an

Remblais : 50’000 tonnes par an
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3. SC�NARIO ROUTIER

Logistique du 

transport routier 

des graviers 

Le sch�ma logistique routier est illustr� ci-dessous pour le gravier, depuis les sites de L’Evi et 

de La D�da vers Sorens. 

Les sites de L’Evi et de La Dâda sont � une distance de Sorens d’environ 23 km par la route, 

soit une durée d’environ 30min en poids lourds.

Le chargement et le d�chargement constituent les 2 ruptures de charge du sc�nario routier. 

Logistique du 

transport routier 

des remblais 

En ce qui concerne les remblais en provenance de chantiers, la distance est de l’ordre de 20km. 

Le sch�ma logistique est pr�sent� ci-dessous : 

Logistique du 

transport routier 

dans le cas d’une 

synergie � 

double fret 

Une synergie entre les transports de graviers et de remblais peut �tre r�alis�e par une 

triangulation des transports, limitant ainsi les distances parcourues � vide.  

Cette synergie � double fret est estim�e sur environ 50 % du volume. 

4. SC�NARIO FERROVIAIRE

4.1. Description du mod�le

Flux Le transport ferroviaire demande un flux continu et planifi�. Dans le cadre des sites de La Dad� 

et de l’Evi, le flux pour Sorens répond à ces deux critères. Les flux issus de chantiers devront 

Gravi�re Sorens 

23 km

Chantier Gravi�re

20 km

Sorens

Chantier

Gravi�re
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�tre regroup�s-stock�s sur une plateforme de transbordement avant envoi aux sites pour 

comblement. Les flux d’acheminement directs sur ou depuis chantiers ne semblent pas 

r�alisables et ne sont donc pas �valu�s dans la pr�sente �tude.  

Logistique Sorens n’est pas directement raccordé à l’infrastructure ferroviaire. Suite à une séance avec 

TPF, ces derniers ont propos� la r�alisation de deux nouvelles interfaces rail-route : 

· Villars-Sous-Mont ; 

· Vuadens. 

Afin de rejoindre les interfaces rail-route, un transport routier reste n�cessaire. Le trajet est 

donc le suivant depuis les gravières jusqu’à Sorens : 

Ainsi, le transport ferroviaire ne supprime pas compl�tement le transport routier. Il y a en effet 

encore 9 � 12 km de transport poids lourds qui sont n�cessaires pour rejoindre les lieux de 

production et de consommation. Ainsi, ce sont environ 50% de la distance parcourue qui peut 

�tre faite par voie ferr�e.  

Figure 5 : 

Illustration des 

itin�raires 

routiers et 

ferroviaires 

Mode km D�part Destination

Route 1 � 4 Dad� / l'Evi Villars-sous-Mont

Rail 15 Villars-sous-Mont Vuadens

Route 8 Vuadens Sorens
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Bennes ACTS Les TPF ont propos� 

d’utiliser des caisses 

mobiles de type ACTS 

ou similaires. Cette 

technologie ne 

demande pas de 

moyen de levage ni de 

personnel 

suppl�mentaire au 

chauffeur poids lourd. 

Ainsi, le convoi 

ferroviaire charg� de 

bennes de graviers 

sera achemin� depuis la plateforme de Villars-sous-Mont jusqu’à la plateforme de Vuadens. 

Les bennes de graviers seront �chang�es directement par le camion contre des bennes 

contenant des remblais.  

La capacit� des bennes ACTS est plus faible que la capacit� des poids lourds semi-remorques 

5 essieux standards, notamment � cause des moyens de levages embarqu�s sur le poids 

lourds. Ainsi, le flux poids lourds est plus important de l’ordre de 5 � 10% avec la variante 

ferroviaire. 

Sch�ma 

logistique du 

transport 

ferroviaire 

Le sch�ma logistique du transport ferroviaire de mat�riaux est illustr� � la figure ci-dessous. 

Ruptures de 

charges 
Ce sch�ma logistique entra�ne 4 ruptures de charge : 

1. Chargement dans les poids lourds sur les sites d’extraction ; 

2. Transbordement des bennes sur le convoi ferroviaire � Villars-sous-Mont ; 

3. Transbordement des bennes sur le poids lourd � Vuadens ; 

4. D�chargement des mat�riaux � Sorens. 

4.2. Installations de transbordement rail-route

Infrastructures et 

proc�dures 
Aucune infrastructure de transbordement rail – route n’est actuellement construite sur le tron�on 

�valu�. Deux nouvelles infrastructures doivent donc �tre r�alis�es. Leur position ont �t� 

discut�es avec TPF. 
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La procédure de construction de telles infrastructures est une procédure d’approbation des 

plans selon la Loi fédérale sur les chemins de fer dont l’autorité compétente est l’Office fédéral 

des transports.  

Les dossiers des places de transbordement doivent également être mis à l’enquête publique 

avant leur construction. 

Vuadens Une installation de transbordement rail-route doit �tre construite � Vuadens. La voie de 

raccordement est illustr�e ci-dessous : 

Figure 8 : 

Plateforme de 

transbordement 

� cr�er 

La plateforme de transbordement rail-route de Vuadens devra �tre coordonn�e avec les projets 

connexes en cours d’étude actuellement. 

· Le projet du futur PI la Pallaz (r�serv� aux bus et v�los) est pr�vu proche du site. Des 

dispositions particulières devront être étudiées afin d’éviter tout conflit avec cette 

infrastructure ; 

· En prolongement du futur PI pour les modes doux, une voie verte est pr�vue dans ce 

secteur. La voie de raccordement projet�e est en potentiel conflit avec cette future voie 

verte. 

Un acc�s routier prenant en compte les futurs am�nagements destin�s � la mobilit� douce doit 

également être planifié et mis en œuvre pour desservir la future interface.

Villars-sous-Mont A Villars-sous-Mont, une interface ferroviaire est existante. Elle ne dispose cependant pas de 

capacité suffisante pour prendre en charge le flux d’une gravière. Une nouvelle voie de 

raccordement et une plateforme routière permettant d’accueillir du fret doivent donc �tre 

r�alis�es. Le faisceau de voies doit également faire l’objet de modifications. Une illustration est 

pr�sent�e ci-dessous : 
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Figure 9 : 

interface 

ferroviaire � 

agrandir 

Des infrastructures routi�res devront �galement �tre modifi�es : 

1. Le passage � niveau existant poss�de un appareil de voie qui ne permet pas le 

passage r�gulier de poids lourds. Ainsi, ce passage � niveau devra �tre modifi� ;  

2. La desserte routi�re de la plateforme rail-route demandera la travers�e du passage � 

niveau. Avec l’augmentation de la fréquence des convois voyageurs sur la ligne, la 

fermeture r�guli�re du passage � niveau pourrait entra�ner un encolonnement des 

poids lourds sur la route cantonale.  

R�fection du 

faisceau de voies 

de Villars-sous-

Mont 

Les TPF ont pour projet la r�fection compl�te du faisceau de voies de Villars-Sous-Mont. Le 

projet envisage également de supprimer le passage à niveau existant et la réalisation d’un 

passage inf�rieur raccord� � la route cantonale en direction de Enney. Ce lien avec la route 

cantonale aura un impact direct sur l’accessibilité routière à la plateforme rail-route. 

Ces projets de faisceau de voies et de nouveau passage inf�rieur sont en cours d’étude. Les 

travaux sont envisag�s en 2032 par les TPF. 

Investissements 

n�cessaires 
Les investissements n�cessaires pour les interfaces rail-route sont estim�s de 10 � 12 millions 

de CHF, sans prise en compte de la modification des installations de s�curit� ferroviaires ou 

des modifications n�cessaires li�es aux projets connexes. Des subventions de la Conf�d�ration 

sont possibles pour une partie des d�penses selon la Loi sur le transport marchandises. 

4.3. Convoi ferroviaire

Mat�riel roulant Le convoi ferroviaire permettant de r�pondre au flux logistique est le suivant : 

· 1 locomotive ; 

· 8 wagons par convoi de capacit� de 35 tonnes, soit 280 tonnes par convoi ; 

· 4 voyages par jour sur 250 jours par année, soit 1’000 voyages par an. 

Les TPF ne disposent pas de mat�riel roulant, � savoir de locomotive ni de wagons 

marchandises. L’ensemble du matériel roulant doit être acquis ou mis � disposition par des tiers 
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pour le transport des mat�riaux. Etant donn� que la voie utilis�e est une voie �troite (voie 

m�trique), le trafic marchandises y est g�n�ralement moins d�velopp�. Ainsi, les co�ts du 

mat�riel roulant pour la marchandise sont g�n�ralement plus importants en voie m�trique que 

pour la voie normale. 

Points de 

croisements 
Les longueurs disponibles des points de croisements sont de l’ordre de 150 m. L’infrastructure 

devra donc être adaptée. La procédure d’adaptation d’un point de croisement est de l’ordre de 

7 � 10 ans (y compris la phase travaux).  

Sillons 

ferroviaires 
Le nombre de sillons n�cessaires est de 4 par jour, soit 1'000 par an. La prise de position 

définitive des TPF sur les sillons n’est à ce jour pas connue.  

5. SYNTHéSE ET RECOMMANDATIONS 

Synth�se Le tableau ci-dessous r�sume les �l�ments compar�s des deux modes de transport : 

Commentaires 
1. Le transfert sur le train des matériaux issus de la Dadâ ou de l’Evi permettra une 

diminution de 9 km de la distance poids lourds ;  

2. Le nombre de ruptures de charges est plus important dans la variante ferroviaire. 

Chaque transbordement de bennes prend environ 15 minutes. Ainsi, la dur�e totale 

d’utilisation de poids lourds sera similaire entre les variantes rail et route.

3. Les investissements pour le mode routier ne sont pas n�cessaires. Des 

investissements de l’ordre de 10 à 12 millions de CHF sont nécessaires pour les places 

de transbordement rail-route. A cela, il est nécessaire d’ajouter les achats (ou la 

location) du mat�riel roulant ferroviaire. 

Planning de mise 

en œuvre
Le transport ferroviaire n�cessite la construction de nouvelles infrastructures dans des zones 

o� des projets connexes sont en cours. Ces nouvelles infrastructures ne pourront pas �tre 

fonctionnelles avant 2032-2035 voir 2040 selon les situations et les délais d’aboutissement des 

proc�dures. 

Aspects 

environnemen -  

taux 

Le gain environnemental du transport (nuisances sonores et atmosph�riques) est 

principalement li� aux taux d’utilisation des poids lourds (dur�e et kilom�tres parcourus). Etant 

donn� que le report sur le rail est r�alis� pour une petite distance et que deux ruptures de 

charges suppl�mentaires sont n�cessaires, la durée d’utilisation des poids lourds sera similaire 

malgr� le transport ferroviaire (la dur�e de chargement – d�chargement est au moins aussi 

Mode
km 

route
km rail km total

Ruptures 
de charge

D�lais
Investis-
sement 
(CHF)

Route 23 0 23 2 2024 0

Rail 14 15 29 4 2040
10 � 12 

millions
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importante � la dur�e pour transporter les mat�riaux sur 9 km suppl�mentaires). Rappelons 

�galement que les flux par bennes ACTS implique de plus petites quantit�s transport�es et 

donc un trafic routier suppl�mentaire de l’ordre de 5 � 10%. Le gain environnemental attendu 

en termes d’émissions atmosphériques lors de l’exploitation est donc nul. Le bilan 

environnemental global doit également prendre en compte l’impact de la création de nouvelles 

infrastructures ferroviaires qui sort du p�rim�tre de la pr�sente �tude. 

Co�ts 

d’exploitation
Les coûts d’exploitation seront plus importants avec la variante ferroviaire. En effet, la durée 

d’utilisation des poids lourds étant similaire dans les deux variantes, les co�ts routiers seront 

du m�me ordre de grandeur. Les co�ts du transport ferroviaire doivent donc s’ajouter aux coûts 

de la variante routi�re. De tels surco�ts g�n�reraient une distorsion de concurrence avec les 

sites non raccord�s et une difficult� de vente des mat�riaux transport�s par le train. 

6. RECOMMANDATIONS

Etant donn� les faibles gains kilom�triques en termes de transport routier transport, les co�ts 

supplémentaires d’exploitation, les importants investissements et les plannings de r�alisation 

incompatibles, nous recommandons de ne pas transporter les mat�riaux par le train entre les 

sites de La Dadâ / l’Evi et de Sorens.

Des solutions de transport avec des poids lourds � faible �mission, solution allant au-del� de 

la technique selon la Loi sur la protection de l’environnement, semblent plus adaptées dans le 

cadre de ce projet. 

256625 | Lausanne, le 28.06.2024

Nicolas Fawer Fabian Eggertswyler  

- - - - - - - - - - - -
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Annexe F :  Extrait de " Protection de l’air Surveillance de la pollution atmosphérique - La qualité de l'air en 2023" 
Service de l’environnement SEn (juin 2024 )

Tableau 1 :Résultats détaillés des mesures NO2 par capteurs passifs  (Annexe A2 du rapport qualité de l'air en 2023

Tableau 2 :Évolution détaillée de la qualité de l'air  (Annexe A1 du rapport qualité de l'air en 2023
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Contrôle de la conformité du projet à l’article 7 OPB
(nouvelle installation fixe)

Évaluation des immissions 

Récepteurs Adresse Valeur limite Scénario 1 Scénario 2 Scénario 3

Jour Jour Jour Jour
dB(A) dB(A) dB(A) dB(A)

1 Chemin de la Crey Dzian 11, 1666 Grandvillard 60 33 32 31
2 Chemin de l'Ecole 12, 1666 Villars-sous-Mont 60 52 52 51
3 Chemin du Gour 37, 1666 Grandvillard 60 43 45 46
4 Route de l'Intyamon 14, 1669 Neirivue 60 40 41 42
5 Le Pallon 9, 1669 Neirivue 55 34 35 36
6 Route de l'Intyamon 119, 1666 Villars-sous-Mont 55 49 49 49
7 Chemin du Saudillet 26, 1666 Grandvillard 55 36 33 29
8 Chemin du Pré-des-Eaux 15, 1666 Grandvillard 55 41 40 38
9 Chemin des Peupliers 12, 1666 Grandvillard 55 41 39 35

 (VP)

Contrôle de la conformité du projet à l’article 7 OPB
(nouvelle installation fixe modifiée)

Évaluation des immissions 

Récepteurs Adresse

Jour Nuit Jour Nuit Jour Nuit Jour Nuit Jour Nuit
dB(A) dB(A) dB(A) dB(A) dB(A) dB(A) dB(A) dB(A) dB(A) dB(A)

1 Chemin de la Crey Dzian 11, 1666 Grandvillard 60 50 35 24 35 24 35 24 35 24
2 Chemin de l'Ecole 12, 1666 Villars-sous-Mont 60 50 49 30 49 30 49 30 46 30
3 Chemin du Gour 37, 1666 Grandvillard 60 50 40 23 41 23 43 23 44 23
4 Route de l'Intyamon 14, 1669 Neirivue 60 50 36 - 37 - 39 - 40 -
5 Le Pallon 9, 1669 Neirivue 55 45 31 - 31 - 33 - 34 -
6 Route de l'Intyamon 119, 1666 Villars-sous-Mont 55 45 49 30 45 30 47 30 45 30
7 Chemin du Saudillet 26, 1666 Grandvillard 55 45 37 22 35 22 33 22 32 22
8 Chemin du Pré-des-Eaux 15, 1666 Grandvillard 55 45 53 45 53 45 53 45 53 45
9 Chemin des Peupliers 12, 1666 Grandvillard 55 45 53 43 53 43 53 43 53 43

Valeur limite Scénario 1 Scénario 2 Scénario 3 Scénario 4
(VP)

Annexe G : Protection contre le bruit – Évaluation des immissions




