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Le 15 avril 1985, le réseau d'auvtobus de Nantes a
été redéployd eutour de la ligne de tramway
moderne, Cetbte date & marqué 1'ultime étape d'un
processus de mife en service progressive engagé le

7 janvier 1985,

Nentes est la premidre sggloméralion francaize (et
1a seconde en Europe Occidentale, aprés Utrecht) 2
"eréer de  Lboutes pidces un réseau de tramway

moderne.

Le présent article a pour objet d'évoquer - brid-
vement l'origine du projet nantsis ek les condi-
tions de s mise en oeuvre, d'en dreaser_un bilan
proyisulra aprés quelques mois d'exploitstion et

d'en. décrire les perspectives de développement.'

1 - ORIGINE ET DESCRIPTION DY PROJCT

1.1 - Un peu d'histoire - * -

Le non de Nantes eat étroitement 1ié d 1'histoire

des transports publics urbaina, En effet, c'est un
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Nantais, Stonislas Boudry qui crée en 1025 le pre-
mier service commercial de wvoitures a chevaux,
partant de la place du Commerce. In demi-sidcle
plus tard, Nantes est & nouveau précurseur, avec
1'ouverture en 1879 d'une ligne de tramway exploi-
tée par des automotrices 3 air comprimé Mékarski.
A partir de 1913, l'air comprimé fait place & 1a
traction éleckrique par fil aérien. Dans les
anndes 28, spparait un nouveau mode de transport &
Nantes : 1'sutobus, inauguré en 1924, Celui-ci
remplace progressivement le tramway, dont le der-

nier circule le 28 janvier 1958.

Lea transports en commun de Nantea ont connu les
vicissitudes de 1'ensemble des réseaux (rangais :
concyrrence de  1'automobile avant la  seconde

guerre mondiale, lent déclin de 1945 a 1975,

La nécesaité de- Favoriser dang les villes les
modes de transport peu consommateurs d'espace et
d'énergie psr personne transportée et 1'upparition
d'une ressource Financigre nouvelle (institution

de "wversement transport", taxe spécifique de 1 %



des salaires, versdée par les entreprises de plus
de neuf salarids) vont alors permettre un dévelop-

pement. at une modernisation du réseau d'autcbus.

Dans le m8me Lemps, une ré&flexion entreprise au
niveay de 1'agglomération débouche sur un nouveau
plan de transport comportant deux types d'infra-
structures nouvelles, dont les fonctions sont
complémentaires :

- pour  contourner 1'agglomération, une grande
rocade routidre franchissant la Loire en amont de
Nantes {pont de Bellevue, actuellement en service)
et en aval & Theviré (pont & construire),

- pour accédder au centre-ville, un réseau de
lignesa de transport en comnun rapides, régulidres,
confortables et & grande capacité ; la premidre
ligne de tramway nantais constitue le premier élé-

ment de ce réseau,

C'est ainsi qu'en 1985, vingt sept ans aprds avoir
disparu du paysrge quotidien des Nantais, 1le

tramway est de retour, complidtement métamorphosé,

eeedonn

méme 8'tl a conservé de son ancétre les deux fonf
dements techniques easentiels que sont le roule-

ment ferroviaire et la traction électrigue.

L'alternative de trolleybus articulés circulant en -

site propre n'a pas été retenus & Nantes pour des
raigons de capacité insuffisante ; 1'alternative
du métro, séduisante parce que.prestigieuse était
trop colteuse (environ 5 fois plus qu'un tramway
en investissement et 3 fois plus en expleitation)
et incempatible évec 1'évolution escomptée de
clientdle dans. une aggJomération-de 500,000 habi-

tantq.

1.2 - Une premitre ligne de direction est-ousst .

Dans 1'organisation du réseau de transport de -

Nantes, les lignes de tramway doivent 8tre les
artéres majevres qui permettent & un maximum de
voyageurs de profiter de leurs qualités de régula-

rité, de vitesse et de capacilé,




Le réseau comporte donc des lignes ayant des Fonc-
‘tions différencides résultant de leur tracs :

~ des lignes diamétrales de tramway se prolongeant
& ‘la limite de l'urbanisatien &ensé, constituant
. desg a*es ] fért trafié,

- deé lignes d'autobus rediales (so terminant e
centre} ou diémétralea.Venant a' insérer entre.les
lEinéraires du tramway sur les axes secondaires,
- des lignes d'autobus en rocade reliant entre eux
des .ﬁuinta périphériques sans transiter par le
centre-vilie,

~ des lignes diten "eﬁ rabattement”, desservant
| les bourgs isclés et les secteurs d'emploi de
grande étendue que sont les zones industrielles ;
cea lignes seront en corcespondance directe avec
le tramway et les autres lignes d'autebus en des

stakions spécialement aménagées & cet effet.

Lea études effectudes ont permis d'envisager A
mayen kerme un réseav de deux lignes de Lramway ¢
une nord-sud et une est-ouest, Le priorité a 6té

donndée & la seconde, qui dessert directement ou
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par rabattement 20 % de la population et prids du
tiers des emplois de 1'agglomération ; cetle ligne
de 10,6 km compte 22 stations longues de 600 mitres
afin de pecmettre une exploitation Future avec des

rames de deux tramways articulés accouplés,

La ligne de tramway est établie entidrement en

site propre, séparé physiquement de la circulation

générale, avec protection des traversées routikres
par des signaux lumineux, Efle dessert bien le
centre-ville, 1a gare SNCF et les deux nouveaux
centres culturels de la Médiathique et de Ia
Manufacture. Elle ne présente pas de difficulté
ma jeure d'insertion car elle est étsblie pour les
deux-tiers de son parcours sur de larges avenues,
en position axiale ocu latérale et pour le tiers
est de 1a ligne sur une plate-forme Ferroviaire,
le long d'une voie Fferrée réservée au trafic

marchandises,

Par ailleurs, cette ligne permetira de atructurer

1turbanisation encore incompigte de 1'est de

Y



Nantea dans le sens d'une utilisalion des trans-
ports en commun. Enfin, il a été ﬁoesihle de trou-
ver le long de 1a ligne un terrain de 4 hectares
oll sont regroupés les locaux administratife et
sociaux de 1la SEMITAN, 1'atelier central des
traomways et autobua, ainsi qu'un garage tramways-

autobus A 1%air libre.

2 -~ LES CONDITIONS DE LA MISE EN SERVICE

2.1 - Lles étapes de la mise en service

Le mise en service de la ligne de tramway, engagfe
le 7 janvier 1985, a été réalisée en cinq étapes,
rappelées dans le tableau 1 : dates, niveau de
gervice, situation du réseau d'asutobus {(inchangé
ou restructurs), réponse de-la clienttle & 1'offre

kilométrique.

VA

Tntarralle da] Homhte de tramuays Paour un jour ouvrahle
Hombra de paszage dea ;n ligna : mogen sur la tramway AAPPORT
atationa | TrRR4er? Réseant ' VOYACES/KM
hate " trame S T - _
ramay llauras | Haurez| Hauras |llsures d'sutobus | Nbre de Hhre de
desgerriaslde de kn voysges
pointa orauas pointa crouaes. : |théoriques} assurds
. 13 !
ie Commera|.
T} etucnicd 15 20 ] 15 an 3 3 tncl_-_gr_-sd 690 8 000 11,6
22 )
18/02 [de Rallevu . o - T
B Huluchar] 15 mnf 15 an 5 5 inchangs 1270 13 00Q 10,2
22
de Ballewuy . :
18/03 % Hatuchard?+3 #n] 35 mn 19 5 inchangd 1800 14 000 7,3
p 22
. 1/04 e Bailavuy
o Halucher) §-7 vt Ban . t2 9 inchangd 2800 20 000 7,1
22 35.000 12,5
§5/04 »
/ [2e Ballavw | (Jutn 35} { (Juin B5)
' alochied 6-T m| B=n 12 9 restructurd: 2800 44.000 15,7
(déc, 85) 1 {déc, 85) |

Tableau 1 :

les étapes de la mise en service
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avanr AVEC TRAMMAY
] . TRAMWAY
. ) Nombre | DIfFé
2.2 -~ Le redéploiement des lignes d'autobug au o R
. ficli:
15 avril 1985 : : Autobus standards 256 2} - 2
Autobus articulés 43 64 -
Tramwoys - 20 + 20
. _ : : . : Autobus affrité
Les principes’ qui .ont guidé la concepbion ‘du } o rhEELes & o !
. TOTAL 385 38z } - 3
réseau d'autobus redéployé autour de la ligne de
‘ EFFECTIF
tramway sont au nombre de 4 : _ Condueteurs §32 e 9
: . Aut
. restructuration & coCt et effectif conatants s 1 e 7
TOTAL - 953 963 -
te redéploiement des tignes s'est effectué & par-
. OFFRE EN kM
ticipation financidre des commmes constante. Le ‘ (Jour ouvreble en période scolalre)
Autcbus standards et affrité A3, . -
kilométrage totel réelisé sur le réseau eat restd ’ nuutubu; ar:h:.ié: o o ;g 419) x 2.31_)0
: . Tramways -
le  méme pour un jour ouvrable, mais 1'offre de y 2800 |+ 280
. TOTAL . 53.000 { %$3.000 -
transport mesuréde en places-kilomdtres s'est OFFRE EN PLACESJM {mi1liers) 4.036 309 |+ 273
’ ( bl ériode 1af
accrue de 6,8 X, Jour auvrable en période scolsire) (+6,8%

La comparsison des moyens mis en ceuvre avant et

avec le tramway est résumde par le tableau 2.
Tablead 2 : compareison des moyens mis en oeuvre

p avant et avec tramway
(1) Les wmoyena en personnel de conduite dégsgés
par la plus grande vitesse du tramway onbt été
consacrés & un accroissement du contrile de Fraude
(création d'un corps de conducteurs-vérificateurs
affectés b la vérification des titres de trangport
pendant 70 % de leur temps et comptabilisés dans
la rubrique conducteurs au prorvata de leur temps

de conduitel.
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. Modification d'itindraires pour éviter lea

i.'application de ce principe concerne plusieurs
lignes urbaines d'orientation est-ouest, dont le
tracé gse superposait avec celui du tramway.

. "Rebattement” sur le tramway de lignes périphé.

tigues
Cette mesure permet d'éviter la traversée du
centre-ville aux autobus suburbains, & oli les
difficultés de circu]atinn‘affectent leur temps de
nuigent & leur régularité ; les kilomdtres ainai
économisds sont en partie redistribués & la pédri-
phérie, ce qui se traduit par une augmentation des
fréquences de passage. La concentration des cor-~
respondances dans un nobmre réduit de stations
aménagées & cet effel o également permis d'accrofi-
tre notablement le nombre de liamisons de périphé-

rie & périphérie sans transiter par le centre.

tramway

Cette mesure permet d'amener & 35 (sur un total de

veidens

parcours et

- 12 -

48 lignes) le nombre de lignes syant su moina un
point de correspondance avec la ligﬂe de tramway.
Fin 1985, le réseau ainsi redéployé était composé,
en plus. de la ligne de Lramway, de :
- 15 ligﬁes radiales nu dismétrales de_dlrection

nord-sud (franchissant la Loire),

7 lignea radiales ou diamdtrales de direction

est-ouesat,

4 lignes de rocade,

11 lignea en rabattement sur la ligne de tromway,

11 lignes en rabattement sur l'ake_autuhus nard-

sud (Denusé jour - place des Martyrs).

2.3 - Les modifications du réseau su & janvier B6

Malgré des résultats globaux de trafic satisFai-

sants (cF § 3), les modifications intervenues (&

"colt conatant pour la collectivitéd) sur le réseau

le 15 avril 1985 ont entrainé des réclamations de
la part de cortaina utilisateurs de 1'ancien
réseau dont les habitudes ont été perturbées, Des

améliorations rendues possibles par les recettes-

1"/“‘




- 13 -

suppléméntaireé aﬁfagiatréea-ﬁnt donc été program-
mées pour _janQier_ 1986; Ces améliorations, qui
hécesaifﬁlent une refonte des services conducteurs
et des_dpeum&nfa d'information du public, uqt res-
pacté &eux impératifa 3

. Préagrvation deé acquis :I les modifications
éupprimeﬁt le moins poasible lea nouvelles liei-
song offertes qui ont eﬂgendré une nuuvélle clieﬁ-
téle payante. .

. Respect aeg contraintes financitres : la néces-
sité.de ne pas accroitre le déficit du réveau, et
par conséquent lﬁ partieipqtion financié;e du
SIMAN 2 ses charges d'exploitation, n'a pas 6té
berdﬁe de wvue, L'agglomdration nantaise est en
effet 1'une aes mieux desservies de France, avéé 34
kilométres par.an et par habitant, Par contre, les
receftes réaultant de la restructuration ont été
réinvesties dans une augwentation de kilométres
sur le'réaeau, indépendamment dg 1*augmentation de
fréquence sur la ligne de tremway (un passage
toutes les 5 mn au lieu de 6,5 mn en houre de
pointe, - et toutes.léa T mr au lieu de B mn en
heure crewse) rendus néceasaire par la surcharge

constatée sur cette ligne aux heures d'affluence.

vertans

I T

2.4 - L'ackion commerciale d'eccompagnement

A 1l'occesion de la reatructuration du réseau
autour de la ligne de tramway, la SEMITAN a engagd
une refonte totale de son information éerite,
reposant sur la rénopvation de documents existants
(plan du résesu, mode d'emploi duy réseau, quide
horeire) ou la crdation de nouveaux documents
(dépliant expliquant la billetterie et la tarifi-
cation, schémas de lignes sur Fond de voirie,
plans de quartier en couleurs dans les stations de

tramway, plan de la gsre centrale du Commerce...).

Par ailleurs, Ie centre d'informatinns téléphondes
(All8 TAN 40 29 39 39) a Leraité en 19085, pour
sa premidre année pleine de  Fonclionnement,

135,000 communications.

La mise en service du Eramway s'est également
accompagnde d'actions de modernisation dans le
domaine de la distribution. Parmi ces actions, la

création ou le déménagemant de points d'information-
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vente, la mise en service de distributeurs automa-
Liques de titres de tranaport sont venus modifier
la force de vente de la SEMITAN, assurde Fin 1985
par quatre moyens complémentaires : 170 dépositai-
res de titres, 66 distributeurs automatinues, 623
conducteurs et 20 agents commercisux dans 7 points

d' informat ion-vente.

Enfin, les mutations du réseaw, méme si elles ant
été mendes avec la progressivité qu'exige Loute
innovation Ltechnologique, ont étéd accompagnées
d'une action vcomnerciale d'enverqure dans le
domaine de la publicité, de la promotion et des
relations publiques. Citons entre autres :

- trois journées gratuites sur le tramway Fin
décembre 1984,

- un premier "wailing” (janvier-février 1985) dans
tes boites-aux-lettres des haebitants les plus
concernés par la ligne de tramway, les invitent &
en faire wusage ("branchez-vous sur la ville"),
~ une campagne d'affichage sur le thdme "goutez le

nouveau réseau (mars-avril 1905),

R
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~ un grard jeu concours intituld TAN TONIC (avril

1985} faisant intervenir pendénf qhétre.aéhalngé

la presse lucplé derite et parlée'et les dépdéi-f.

tairea.iAN,
- un second "wailing” (éeptémbre'i9§5) dans les -
boites-aux-letires des habitants résidant dens la
zude &;influence du tnumway st dea lignes en
rabattement, destind a fidéliser ‘la clientdle
nouvellement arquise. el h-éhnoﬁcer les améliora-
tions du réseau pour jenvier 1986 ("les cénnéis;
aeurs.appfééient"), N

- 1'orgenisation de visites de la SEMITAN et de la
ligna de tramway (4,000 visifeura en un an), . .
- un troisitme "mailing® (décembre 1985) infarmant
les habitaqté des mudificatlonﬁ_de réseau; accum;
pagné d'un aéjuur“du "Bﬁa—lnfn" dans les.pfinci;

paux _qu&rtiérs' concernés par ces modi ficat iona.
3 - PREMIER BILAN

Un bilan provisoire, portant essentiellement aur

}annde 1985, peut &tre dreasé, 1l concerne les -

A
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résultata_dentrafic.(é la feis éur ie tramway et
1'ensemble du résesu)}, les résultats d'explojita-
tion (débenses et recetles), la mise au point
technique, les effets du tramway sur le circule-
tiﬁn des autres modes, le stationnement, 1'envi-

ronnement , l'urbanisme_et 1'image du tramway.

3.1 - Les résultats de trafic

.A la Fin de 1'annde 1985, le tramway assurait
environ 250.000 voyages par semaine (44.000 chague
Jour du lundi au vendredi, 22,000 le samedi et
8.000 le dimanché), soit un peu plus de 1 million
de voyages par ino_is et prés de 20 % du trafic

total du réseau.

_La ligne de tramway est de loin la plus efficace
. du réseau, aver un rapport veyages / km supérieur
4 15 pour un jour ouvrable en période scolaire,

contre 4 pour 1'engemble du réseau.

R S
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Un peu moins d'un quart des voyages effectués en
tramway correspondent & une ubtilisation nouvelle
des transports publics, dont la provenance est la
suivante @

création de déplacements nouveaux ........ 46 %

av

- tranafert de la voiture (conducteur) ..... 32

ae

- tranafert de la voiture (passager) ....... 6

- transfert des deux-roues .........cveveenn 7%
~ kransfert de la marche-&-pied ..... T 6 %
- asutres {(transports spécisux - taxis) ..... 3%

Total ..v.vsvncvnrsnnssasans 1003

Les chiffres qui préctdent montrent que ses quali-
tés de vitesse, de régularitéd et de capacité per-
melbtent au tramway de concurrencer efficacement
1'usege urbain de |'auvtomobile, puisque un voyage
en tramway sur neuf était effectud auparavant en
automobile (& B5 % comme conductewe, & 15 % comme
passager). La diminubticn de la demande de stalion-
nement en centre-ville consécutive & ce bransfert
de l'automobile vers le tramway &quivaust dis &

présent 4 la capacité d'un parking d'environ 1,000
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places. L'extension du parking d'échange (déj3
saturé) construit au voisinage du terminus
Heluchre devrait permettre une amplificetion de

ce processus.

Par ailleurs, la comparaison du trafic écoulé par
le tramway & celui écoulé par les autobus aux
mémes arréts en 1984 met en évidence 1'important
"effel image" du tramway qui permet une msjoration
du nembre de montants de 3% & 40 %, lorsque la
montée en charge du trafic sera achevée, ce pour-

centage pourrait étre veisin de 50 %,

. 3.1.2 - Sur_1lensemble dy_réseau
On s'assure aisément que 1'efficacité de 1a ligne
de tramway ne s'exerce pas au détriment des lignes
d'auytobus, puisqu'alors que les effets du tramway
ne se gont pas exercés sur 1'intégralité de
1'année 1985, le nombre de déplacements assurés

(3 colt et effectif constants) sur 1'ensemble du

réseau 8 progressé de 10 % par rapport & 1984.

Y P
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Comme . lea madificationsd de rédaseau ne concernaient

que le quart de 1'agglomération, eette.-augmenta-
tion de 10 % implique une augmentation beaucoup
plus: forte aur la partie du . réseau. modifié. En
mo}enne, en 1985...1§.UUB déplacements (1) etb
27,000 voyages (2} ont été effectués en plus
chaque jour ouvrable scolaire, Comme il a'agii
essentiellement de wvoyages payents, une télle
augmen;ation constitue une marque de satiafaction.:
Cette constakation permst de penser que les con-
traintes dues & l'aﬁgmentation.dea correspandances
sont cbmpenaées par une amélldratiun_glabale-de la

qualité du service offert.

(1) déglacemént ;. action d'une personne allant
d'un point & un autre, quel que soit le nombre de
correspondances néceasaifes pour effectuer cette
liaiaan,

(2) voyage : trajet effectud par une persenns en
n'utilisant qu'un seul véhicule ; en conaéquence;
un déplacement nécessitant une correspondance est .

compoad de deux voyages.
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1984 | 1985 | EVOLUTION

Déplacements (mitlions) | 41,8 | 46,0 | + 10

o
Voyages {millions) 51,1 58,0 | + 13,5 %
Taux de correspondance 1,22 1,26 | + 3,3 %

‘Kilom®tres (millions) 15,7 15,7 -
Places x km (millions) {1.153 | 1.21% + 5

e

Déplacements par km 2,66 2,93] +10 %
Voyages par km : 3,25 3,69{ + 13,5 %
Déplacements/habitant a8 97 +10 %
Voyages/habitant 108 122 +13 0%

Tableau 3 : évolution des déplacements et des voyages
entre 1984 et 1985

3.2 - Les résultats d'exploitation

: Sur la base d'une fréquence de passage de 5 mn &

1'heure de pointe et 7,5 mn 2 1'heure creuse,

1'effectif ndcessaire & 1'exploitation de la ligne

de framway est dégal & 72 agents, répartis comme

suit

ceifaes
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EXPLBITATION
dont conducteurs

autres

ENTRETIEN
dont matériel roulant
installationa fixes

(42)
(5

ali}]
(N

47

t7

PERSONNEL DE GESTION

(au prorata de 1'engemble du réseau)

TOTAL

72

L'anslyse des charges 'exploitation de la liyne

de tramwsy fait apparaitre pour 950.000 kilomdtres

par an les valeurs suivantes (en miliiers de

franca bage 1985 Hors 1VA) :

Frais de personnel 10.800
Energie traction 1.458
Pidces détachdes - 1.800
Entretien installations fixes ]
et nettoyage matériel roulant 1.600
Assurances 260
Charges communes 350
Imp6ts et Laxes 700

T10TAL 17.

400
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Le prix de revient moyen {hors amcrtissement) du

kilomitre tromway est done é&gal a 18,30 Francs francs. Dans ces conditions, le ltsux de cuuvertur_e

haors taxes, qu'il convient de comparer au prix de des dépenses hors amoi_‘t-iasement"du tramway par ses

revient kilométrique des autcbus standards et recettes est voisin de 120 %, & comparer au taux’

articulés sur le réseau de }'agglomération nantaise. de .47 % pour 1'ensemble du réseau.

Prise isolément, en admetbant le principe de la
séparation (1} d'une ligne de 1'ensemble du réseau
point de vue du trafic et des recettes | , la
tigne de tramway assure 3 présent 1% % des voyages
du réseau, ce qui représente en annde pleine une

recette hors taxes voisine de 21 millions de
Y S

(1) Cetle séparation est en fait purement artifi-
-3

cielte puisque 54 % dea voyages en tramway sont

précédda ou suivis d'un voyage en autobus.

du

France par | Fentines par 3.2.2 - Sur_le_réeay.

kilomtre | Placerkm
Aul‘_n—b-(:g atandard {70 plabesT"?S-;E 19,57 L'économie du aystéme trgmway gse répercute- aur
Autu-{;;a, articuld (105 places) 15,76 15,01 1'équilibre d'exploitation de 1'ensemble du réseau.
Iramwz;;_{‘lsﬂ places) 18,30 10,89 En 1905, le déficit d'exploitation est resté cons- -

tant en Franr.:é' constants, is méme stabilité est
prévue en 1906, malgré 1'accroissement de kilomdé-
tres intervenu au 6 janvier 1986. Dans ce contexte
favorable, compte-tenu de 1'amélioration du taux
de couverture des dépenses par lea-_recettes. le.
SIMAN (Syndicat Intercommunal & Voeation Multiple
de 1'Agglomération Nantaise) a décidé de réduire
en 1986 le versement transport des employeurs de
1,5 % & 1,4 %. Cette réduction est compatible avec

les niveaux d* invest issement .acl:uel et projeté.

corh e
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] }.3 —_La mise au point technigque

Le trﬁmway est un produit nouveau de 1'industrie
7 ferroviaire frangaise. Il traverse eﬁcure une phase
‘dite de “dé#erTinnge" préalable # sa mise au point
parfaite. Cette phase se traduil par une disponi-
bilité du matériel roulant inférieure & la normale.
Toutafuia, compte-tenu  du  nombre de rames, le
déverminage est pratiquement sans incidence sur le

gservice offert aux usagers,

Ifgia opérations sont en cours

=~ Modification des Freiﬁs mdcanigues pour suppri-
mer certaina défesuts intempestifs.

- Mise en conformité de tous les éléments avec le
cahier des charges définitif. Ces traveux doivent
..ae poursuivre jusqu'd 1'été 1986,

~ Installation des'attelaﬁea'eutumatiques. Le dis-
posilif d'accouplement mécanique est opérationnel
sur toutes les rames :.la'partie électrique le

sera au milieu de 1'année 1986.
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Pour amener le taux d'incidents 3 sa valeur de
croisidre (2 & 3 pour 10.000 Km), il faudra que
chague élément ait parcouru de 50.000 & 1MLOOG km,

ce qui correspond & deux ans d'utilisation.

3.3.2 - Systéme d'aide ¥ 1'exploitation

Le systéme d'aide & 1'explpitation, en cours de
mise au point, est rendv epérationnel progressive-
ment. Ce dispositif, fondé sur une connaissance
permanente de la position de chaque rame est des-
tiné & assurer un fonctionnement optimal de Ia
ligne en termes d'intervalles entre les véhicules
et de Fiabilitéd du temps de parcours. L'aspect
"suivi des véhicules" est désormais opérationnet,
Le dispositif de prise en comple aux carrefours
est en cours de mise au point en liaison avec les
services techninques de la ville de Nantes. Ceci
explique degs temps d'attente prolengés 2 certains

carrefours.
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3.3.3 - Iofrastructure

Les mois de juillet et aolt 1985 ont &té mis &
profit pour procéder & des améliorations de la
voie 3

- par des aménagements destinés A diminuer 1a géne
aux riverains : pose de rails soudés bd Lyautey &t
prés de l'hdpital Bellier,

- par des aménagements qui faciliteront 1'exploi-
tation : pose de communications entre les deux

voies & Croix Bonneau et Souillarderie.

3.4 -~ Le trammay et lea autres modes de transport

3.4.1 - Le_tramway et les voitures

Dans une agglomération olt !e taux de motorisation
est voiasin d'une voiture pour trois habitants et
ol un ménage sur quatre dispase de deux veoitures
ou plus, l'usage de 1'subtomobile pose des probli-
mes techniques et économiques, dens la mesure ol
elle est le mode de btransport qui consomne le plus

d'espace et d'énergie par personne transpartée.

S S
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Les créations de voirie, les constructions dé
parce de stationhement et les mesures de geatién
qui les accempagnent {plan de circulstion, régula-
tibn des feux de carrefnurs,.restrictibn et tari-

fication du .stationnement) ont un effet limitd

dans le temps parce qu'une axtension du_dumalne:

circulable et wuwne meilleure organisation .de
1'espace dispenible induigent inévitablement .une

circulation accrue A destination. du cent;e-vi}]e;

Les  transports publies, qui consomment peu
dtespace par . personne transportés, apparaisaept

alors comme le complément naturel des kransports

‘individuels en multipliant -les . possibililés

d'accéder au centre-ville. L'importance de ce réle

apparait pour 1'agglomération nantaise dans 1'uti-

ligation relative des deux modes de transport,

Si l'on coneidire l'enaemble--des déplacements

mécaniasés de lﬁagglumératinn nantaise,  1'automo-

bile en aasure 65 %, leés :transports collectifs

26 % et les deux-roues 15 %. Mais Qi 1'an examine

ver/oue
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ce gqui se passe pendant la période critique du

 trafic, ‘un jour de semaine ‘entre 17 heures et

18 heures sur les itindraires saturés, c'est-a-

dire entre le centre-ville et la périphérie, les

propertions sont trds différentes : 1'automobile
n'egsure plus que 45 % des déplacements mécenisés,
. les transports en commun 42 % et les deux-roues

13 .

Les transports publics,  outil de gestion de
" 1'espace  urbain jouent .alors un réle essentiel
dans 1'sccroissement de capacité du réseau de

voirje.

Hormis quelque; modifications mineures du plan de
clirculation, le tramway n'spporte pas d'entrave &
.la circulation des automobiles : il dispose en
effet d'une emprise réservée sur tout son itiné-
.raire, sauf aux ecarrefours 3 niveau, obtenue
essentiellement par attribution de' surfaces qui
n'étaient pas prdalablement affectées 2 1'automo-

bile : veie SNCF Nantes - Chateaubriant, couloirs

Y
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réservéa aux autobus (boulevard de Stalingrad st
cours Franklin Roosevelt), emprise du poct aukto-
nome (quai de la Fosse), terre—plein d'un large
boulevard (entre les stations du ChafFault et
Croix Bonneau), céduction de larges Ltrolttoirs

(boulevard Romanct).

Le tramway no perturbe pas non plus le fonctionne-
ment des carrefours, qu'il franchit en méme temps

que lea automobiles circulant parallilement.

Néanmoins, les quelques réductinng d'espace réser-
vé & la circulation générale ou au stationnement
{gare SNCF, place de la Petite lollande), les
nouvelles mesures d'exploitation de certains
carrefours, la Lransformation ou le report de
certains mouvements traversiers, les modifFications
de tracé de la voirie {Ile Gloriette), l'ouverture
d'un accda sud & la gare SNEF ont pu induire wune
évolution dans les conditions de circulation au
voisinage de la ligne de tramway ou dans la per-
ception de ces conditions de circulation par
itussager.

Y S
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Ctest pour tenter de mesurer cette &volution
qu'ont été réalisées deux photographies des condi-
tions de circulstion avent (juin 1982) el aprés
(juin 1985} la mise en service du tramway. lLa
méthode uvtilisée est celle déa voitures flottantes,
sur huit itinéraires sélectionnés qui traversent
ou longent, partiellement ou totalement la ligne
de tramway. Un traitement informatique permet de
comparer lea nombres d'arcét, les temps d'arrét et
de circulation et les vitesses moyennes sur chacun
des itinéraires. La pose, pour les deux périodes
d'enqutes, de compleurs automatiques permet la
comparaison des volumes de trafic sur chacun des
itinéraires en juin 1982 et en juin 1985, Ces
volumes sont sensiblement dquivalents ainsi que
les temps de parcours. la crainte que le- tramway
ne perturbe les conditions de circulation dans

gon voisinage n'était donc pas justifide.

3.4.2 - Le tramway et les piétons

Les régles concernant les passages piétons ne sont

pas madifides dans les cacrefours, puisque ces
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derniers sont équipés d'une aignalisation lumi-
neuse. Le tramway comme un véhicule routier perd
sa priorité au Ffeu rouge ek le ;iiéton' traverse

loraque la Figurine verte 1'y autorise,

Le tramway s'arr8te obligatairement & toutes les
stations ; il ae trouve alors en phasse de démar-
rage ou de f‘reinei;a ot circule donc A vitesse

réduite,

La proximité des quais et des lnstall.al.:inns de la
station signale clairement sa présence. 'Néanmoins,
selon les cas, une Béparétian basse ou un garde-
corps peut guider les pidtons jusqu'aux points de

traversée.

£n dehors des stations, le tramway circule &
vitesse plus élevée et son arrivée est annoncée
par un signal. lumineux, De plus, laoraque la tra-
versée des voies précéde ou suit immédiatement
celle d'une voie de cil;r:u.latiun routidre, l'ins—
tallation de garde;corps en chicane renforce '_la
sécuritéd des traverséés._

Y SN
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Dans les espaces mixtes, trsmways et piébtons coha-
bitent sana problimes notsbles de aécuritd.
L’accés au tromway se Ffait alors djféctement a
partir dea trottoirs qui font office do quais. Le
traitement spéciFique des trottoirs (nature et
qualitd du revétement} vise 1'amélioration du

cadre de vie urbain.

L'installation de gerde-corpa continus le long du

site propre, envisagée su début du preojet, n'a

finalement pas été retenue (sauf sur quelques

trongons spécifiques). Ces garde-corpa, qui ne

‘petvent en tout état de cause 8tre totelement

infranchiasables, n'apportent . qu'une séecuritd iliu-
soire ; ils sont de plus incompatibles avec la
philoauphia générale du projet tendant & Faire dy
tramway :un véhicule urbain débarrassé de toute

connotation de type "train de banlieue".

3.4.3 - Le tramway et la sécurité

ta comparaison entre les proportions d'accidents

corporela impliqusnt les différents moyens de

Y
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transport et la répartilion des déplacements entre
ces derniers sur l'agglomération mnantaise esl 3
1'avantage des transports en commun, qui peuvent
légitimememt revendiquer le titre de moyen de
transport le plus g90r en miliev urbain (15 fois
plus sOr que la voiture, et 35 fois plus que les

deux-roues).

A Nantes, les autobus sont impliqués dans un acci-
dent en moyenne pour 15.000 km parcourus. 95 % de
ces accidents concernent une collision avec un
éutre véhicule et ne provoquent que des dégits

matériels, le plus souvent légers.

Examinons le cas particulier du tramway et notam-
ment ltimportance de 1'effet d'accoutumance sur la
diminution du nombre d'sccidents : pendant les
trois premiers mois de 1985, le parcours moyen par
accident a éLé de 9.400 km, pendant le secand
trimestre de 26.600 km. Enfin, pendant la seconde
moitié de 1'annde il a été de 30.000 km, c'est-h-
dire qu'd cette époque le tramway dtait déja

impliqué dans une collision deux fuis woins sou-

Y S
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vent que 1'autobus mglé le plus sauvent & la cir-
culation géndrale. Comme le tramway transporte
deux & trois fois plus de voyageurs par véhicule
que les autobus, il engendre d2s A présent quatre
4 six fois moina d'accidents par personne trans-

portée,

En ce qui concerne la sécurité des pidtons et des
conducteurs de deux-roues, le petit nombre d'acci-
denta constatés n'a pas permis de tirer des con-
clugions ayant valeur de statistique. fuatre pig-
tons ont été heurtés par le tramway en 1985. Un de

cea necidents a éLé mortel.,

3.5 - Le tramway et 1'environnement

3.5.1 - Insertion visuelle

Ville de construction navale et de tradition
industrielle, Nantes est une cité d'eauw et de fer,
Grace & un climat océanique et & un sol non cal-
caire, la ville détient dans ses parcs, ses jar-

ding et ses rues une collection végétale preati-

R S
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gieuse. Cette dominante verte est atténuée par
toutes les harmonies de gris gque 1'en retrouve sur
les"tqits d'ardn{se; lss bévés de granit et les

inmeubles du XV1IIe sidcle.

La conception et 1'implantation du tramway ont été
guidées par le duuéi_conatant de Eespecter cetlte
identité nantaise et le caractire des Lieux. Clest
donc une philosephie "douce", édvitant toute bré—
sence aéresaiée, qui a 6té déveluppéé pour Faire
du tramwsy un "objet de ville" permanent mais

discret.

C'esat sinai qu'il est fait systémaﬁlquement rdfé-
rence aux focmes, aux matériadx et'aui'colunatiﬁns
existant uﬁ ayant existé & Nantes. A titre d'exem-
ple, les aﬁatiuﬁa du tramway puisent leuré:réfé;
rencea dans un élément architéctural typiquar:'le
marché du Bouffay ; autre exemplé, la Qdie”nuyée
pavée a été adoptée au centre-ville, au volisinage
du terminus ouest et sy Franchissewent des carre-

fours,

AN
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La transparence, la subriété et la discrétion des
éléments mis en place ou modifids a également 6Lé
racﬁerchée 1 dans les stations, dissimulation des
armﬁires téchniques sous un banc ; adoption d'une
ligne eériénne & Fil uwnique permeltant le nombre

réduit et le profFil discret des supports.

- La. réalisation du tramway participe également a
'embellissement de 1a ville, par création de
zones piétonniéres-nu dé squares, par la seauve-
gardeld'érbfes situés dans les zones de travaux,

:par Ié modificutlon d'objets inutiles ou laids.

3.5.2 - Le bruit du tramway

Gréce & i'alimentation électrique, & 1Tincorpors-
tion d'éléments dlastiques dans les roues, &
1'absence de compresseurs et & 1'utilisation de
raila soudds, le tramway,' silencieux et non
pu!lhunt; constitue une contribution importante &
1'amélioration du cadre de vis.
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Le bruit, produit essentisllement par le roulement
des bogies et les résonances structurelles de ia
caisse, varie notamment avec le type de pose de
voie, la vitesse, 1'état de surfFace des rails et
la rotondité des roues ; un bon état d'entretien
de ces deux derniers éléments permet de limiter
les bruits intérieur et extérieur, qui se situent
dans tous les cas sensiblement en-dega du seuil
critique retenu par la réglementation pour affir-

mer l'existence d'une géne.

3.6 - Le tramway et 1'urbanisme

Comme toute nouvelle infrastructure de trangport,
le ligne de Ltramway modifie sensiblement les can-
ditions de desserte des habitants de 1'aggloméra-
tion nantaise. Cetlte transformation de 1‘'offre de
transport est susceptible de modifier le comporte-
ment des ackeurs socio-économiques en matidre
d*habitat, d'implantation de bureaux et d'activi-
tés, de prix Fonciers, de pratiques commerciales
et de Fréquentation des déquipements publics.
Pour mieux appréhender ces phénomdnes, une méthode

P
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d'observation a &té mise au point, consistant & :
- définir, évaluer, cartographier, année par annéde
des indicateurs simples et disponibles,
~ effectuer des entretiens auprés des prafassioﬁ—
nels des secteurs de 1'habitat, des bureaux, du
commerce de fagon & commenter ces indicateurs,

- réaliser des enquétes quantitatives concernant
la fréquentation d'équipements particuliers des-

servis par la ligne de tramway.

Un n’observe pas en 1983 et 1984, c'estid-dire
avant la mise en service, d'évalution signifjcative

e lang de la ligne. Les représentations passdis-

tes du tramway, Fortement ancrées dana la Témuire
collective des Nantais et les polémiques éuliti—
ques qui ont entouré sa construction ont eA effet
entrainé un ecertain désinvestissement au une
incrédulité quant 2 la rdalisation effectlive du
projet 3 seul l'examen de la stabilité résiden-
tislle dans les logements socisux, sensiblement
plus élevée & proximité du tramway qu'ailleurs,

semble indiquer de manidre significative la capa-

ceité de ce mode 3 "Fixer” la population riveraine.

varfvas
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Les profzssionnels interrogés sont globalement
pasads d'une attitude d'éttentisme par rapport au
projek h‘une perceptiun pﬁsitiya de sa réalisatien.
Sa prise en compte est encorﬁ relativehent lente ;

on sent qu'elle pourrait &tre accélérée,

3.7 - L'image du tramway

Enterré en fanfare en 1958, le tramway évoquait

encore en 1980, selon sa sensibilitd et le vécu de -

chacun, snit un mode de transport dépassé parce

qu'inefFicace, dangereux, encombrant, cahotant et

bruyant, soit un véhicule délicieusement “rétro”,
univers de jeu, de transgressien, de plaisir,
appartenant au folklore et réveillant les nostal-

gies,

Le refus de “ressusciter le wort", 1e risque de

substitution d'un tramway & 1'autobus dont 1'image

était positive, la déception de ceux qui souhai-

taient un mékro dtaient autant d'obstacles & lever

_pour neutrsliser le passé et induire favorablement

1'avenir en facilitant }'apprentissage et 1'mppro-

A
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_priation d'un mode de transport moderne, adapté i
la ville, respide, confortable et non pelluant. Ce
sont ces obstacles que la SEMITAN s'est attacliée 2

lever, dans ‘un éontexte politique difficile.

Depulg 1s livraison du véhicule prototype, début
anil .1984, 1'indifférence ou 1'incrédulité ont
progressivement fFait place & une curiosité et & un
intérat indéniables. Le tramway o pu alors faire

son "auto-promotion”,

Indépendamment des réaultata en termes de recettes
et de trafic, il était important que 1'accueil
fait‘au nouyveau venu, au plan général, ne scit pas
celui que 1'cn réserve & un intrus. Lz qualité de
l'insertiun, le perti architectural et 1'esthéti-
que du matériel roulant ont Facilité 1'adoption
Iréplde du tramwasy par_léa Nantais. Un grand nombre
dé maniFestations et d'initiatives en témoignent,
 émanant de personnalités du monde artistique el
ilttérairu, de collectivités et d'organismes
publics, dealmédias qui indﬁpendamment de 1'infor-
mation qu'ila apportent,_vnloriaent apontanément

}image du tramway.

caidens
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4 - LES PERSPECTIVES DE DEVELOPPEMENT

Les premiers résultats de trafic et de recetles et

1'impact du tramway sur les déplacemenls montrent
que le public a rvapidement adopté le tramway,
apprécié pour sa vitesse, sa régularité et son
conforkt. En Fonction de ces résultata, les éius de
1'agglomération auront A décider de 1'opportuniké
d'améliorer le nivesu de service de la premigre
ligne (passage en éléments doubles), de la prolon-
ger & 1l'est vers la Beaujoire et de construire une

deuxigéme ligne de direction nord-sud.

4.1 - Commande de huit unités de tramway supplémentaires

La mise au point des 20 éléments de tramway possé-
déa par la SEMITAN doit se poursuivre jusqu's la
fin de 1988, C'est pourguoi te nombre d'éléments
mis en ligne pendant les périodes de pointe de
trafic est encore, début 1986, limité a 14. C'est
seulement en septembre 1986 que seront mis en
ligne 16 véhicules et que le parc seca alors tota-

I
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lement utilisé compte-tenu de la rdserve at des
véhicules en entretien, La Fréquence de passage
gera alors de 15 éléments par haure en période de

pointe.

Or, malgré les défauts de jeunesse du matériel
roulant et son insuffisante prise en compte dans
les carrefours, le trafic de la ligne de tramway
(44.000 voyages par jour Fin 1985) approche de la

aaturation en hyper-pointe.

les potentialités de trafic sont de 60,000 voyages
par jour. Ce régime sera atteint aprés trois ans
d'exploitation et d'amélieration progressive de la
fiabilité, de la régularité et de la vitesse, Pour
écouler ce trafic, le parc actuel est insuffigant,
En outre, il est sovhaitable, tant pour des rai-
sons de productivitéd gque pour garder une bonke
régularité, d'exploiter 1la ligne en éldments
doubles les jours de semaine, avec un intervalle de
passage de 6 mn & 1'heure de pointe. Pour cela, il
faudrait augmenter le parc de huit unités,

Y
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Le délai de fabrication et de mise au point d'une
aérie complémentaire est de deux ans. Pour qu'elle
soit opérationnelle en 1988, la décision doit 8tre

prise début 1986.

4.2 - Prolongement de la premitre tigne & la Beaujoire

Les grands équipements publlés situds A la péri- .

phérie et susceptibles d'attirer simultanément un -

grand nombre de persennes, tela que parce d'expuo-
sition et stades sont un point de passage ou de

terminus idéal pour les transporta publics,

Le succks populaire des manifeatations qui atti-

rent plusiedrs milliers, voire plusieurs dizaines’

de milliers de visiteurs .sst en effet auuvént
contrarié par les difficultés d'acces, de station-
nement et de dégagement. La possibilité d'utiliser

un moyen de transport public'rapidé, Fiable et de

grande capacité apporte un avantage appréciable'.
qui accrait notablement le succts des manifesta-

tiong organisdes & la périphérié;

YA
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Au cours des étudaa'préparatuires a4 1'établisse-
ment de la premidre ligne de Lramway, la desserte
du pare d'exposition de la Beaujoire était un
objectif auquel on avait prﬁvieuirement renance
compte-tenu des difficultés & Fixer le tracé et
des incertitudes sur les projets d'urbanisms.
Depuis cetle époque, deux réalisations sont venues
conforter 1'idée de ce prolengement :

- la constructien du nouveau stade, d'une capacité
de 50,000 places,

- l'extansiﬁn dea installations du parc d'exposi-
tions qui.nura pour consdquence une utilisation

plus intensive de ce site.

Trois variantes de tracd ont été étudides par la
SEMITAN dans ie cadre de 1'avent-projet somnaire.
Celles qui en plus dea édquipements publics de la

‘Beaujoire desservent les yquartiers d'habitat

collectiF de la Halvdque et Maison Neuve assurent

un taux de couverture des dépenses par les recet-
tes supérieur a 100 %.

Cenidann
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4.3 - Une deuxitme ligne de direction nord-sud 7

Compte-tenu des résultats d'expleitation de la
premisdre ligne, le Syndicat Intercommunal & Voca-
tion Multiple de 1'Agglomération Nantmise & deman-
dé & ls SEMITAN -de réaliser en 1986 1'avankt-projet
sommaire d'une seconde ligne entre le centre-ville
et le quartier d'habitat collectif du Chiteau de

Rezé, Bitué en sud-Loire.

On peut donc penser que dans les anndes 90,
1'agglomération nentaise dispusera de deux lignes
de tramway en site propre, formant 1‘ossature d'un
réseau moderne et pecformant suffisamment atbrac-
tif pour entrainer un transfect modal de }'automo-

bile vers le kransport public.
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