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AVANT-PROPOS

Aujourd’hui, alors qué les élus de ['agglomération
nantaise ont décidé la réalisation d’une troisiéme Ii-
gne de tramway &t le prolongement des lignes exis-
fantes (les travaux de la troisiéme ligne centre-nord
et le prolongement ouest de |a lighe 1 ont démarré),
plus personne ne conteste I'utilité d’un moyen de
transport plébiscité partous. 95 % des habitants sont
aujourd’hui favorables au tramway ; ils &taient & peine
la moitié en 1983.

Historiguement, Nantes est une ville de transpo'rt':

collectif, notamment de tramway. Souvenons-nous
gu'en 1825 deux Nantais (Louis Biseau et Stanislas
Baudry) ont mis en place le premier service de trans-

port urbain. Dés 1879, Nantes accueillait le tramway’

a air comprimé inventé par Mékarski. Pendant 'entre-

deux-guerres le tramway électriqgue connut son apo-

gée avec vingt lignes et vingt-sept millions de. voya-

geurs par an entre 1932 et 1939, Pourtant, aprés la .
disparition du tramway en 1958 et I'expansion du .
transport automobile individuel, le choix de remettre-

en service un tramway moderne n’allait pas de soi.

En effet, la réalisation de la premiére ligne de tram- .

way s’inscrivait dans un contexte général difficile, avec
des enjeux importants en termes de déplacements
visant a enrayer la chute de la fréquentation des trans-

ports collectifs qui s’accentuait au profit de |a voiture .
particuliere : contexte négatif d0 au souvenir de 'an-

cien tramway jugé “ringard, désuet et dangereux”,
mais aussi contexte novateur et expérimental de I'in-
sertion d’un tramway moderne, adapté a une agglo-
mération de 500 000 habitants.

Il ne faut pas non plus oublier que ce projet a été
déterminant pour I'évolution de fa coopération inter-
communale marguée par trois étapes décisives :

- création du SITPAN (Syndicat Intercommunal des
Transports Publics de I’Agglomération Nantaise) en
1975 qui, en 1978, a décidé d'initier le projet tram-
way,

— création du SIMAN {Syndicat Intercommunal & Vo-
cation Multiple de I'Agglomération Nantaise) en 1982,
qui a remplacé e SITPAN,

- création du DISTRICT en 1992, qui a remplacé le
SIMAN,

La premiére ligne a permis de démontrer |'efficacité
du tramway comme mode de transport et a attiré de
nouveaux usagers vers les transports collectifs. Aussi,

entre |la premiére et la seconde ligne de tramway les
mentalités ont-elles considérablement évolug.

Cette évolution des esprits a fait que, lors de la réali- N

sation de la deuxiéme ligne, le tramway n’a plus seu-

lement &té pergu comme un outil d’amélioration des .

déplacements mais également comme un outil d&’amé- : '
nagement urbain s’intégrant dans le Plan de Déplace-
ments approuvé en janvier 1991 par le SIMAN, plan

--Qui visait les objectifs suivants : o '_:-3 '::
- — libérer le centre du trafic de tranS|t avet Ia réallsa- L

tion du périphérique, -

— développer les transports collectifs et favoriser les :
reports modaux de la voiture partlcullere vers Ies o

autres modes de déplacements, _
— permetire un développement plus harmomeux de. -

I'agglomération, notamment a.travers I'amélioration. - :
- du cadre de vie et la diminution de la poilutaon atmos- -

phérique,
— fdire en sorte gue les actions retenues soient com-
prises et acceptées par les usagers, grace a une

‘meilleure lecture de la ville.

Le succés du tframway se lit dans les chiffres de fré-
quentation du réseau. Chague jour la premiére ligne

" transporte 65 000 voyageurs et la seconde 95 000,

dépassant de loin les prévisions les plus optimistes.

" Les effets de ces opérations sont également visibles

dans le paysage urbain : place Mendés-France a

" Bellevue, Médiathégue quai de |la Fosse, réaménage-

ment des abords du Chateau des Ducs, aménage-
ment des espaces publics dans le quartier Chateau
de Rezé, péle d'échanges de Pirmil, cours des
50 Otages, guais de I'Erdre, quartiers nord de Nan-
tes,... Ainsi, en transformant les habitudes de vie et
de déplacements, le tramway estil devenu I'un des
fils conducteurs de Furbanisme.

Les résultats des études d'évaluation confirment ces
perceptions individuelles en apportant des données
chiffrées qui illustrent les «effets du tramway» dans
la dynamicue globale de I'agglomération nantaise.

-




La traversée de la place Mangin & Nantes (2° lighe de tramway)

Les abords du Chateau des Ducs e Bretagne dans le centre de
Nantes (1" ligne de tramway)

La place'duChﬁteau de Rezé réaménagée avec ['arrivée fiu
tramway (2" ligne)

Le mobilier urbain d’une station de tramway




INTRODUCTION

Depuis ta fin des années 70, 'aggiomération nantaise
a considérablement développé le service public des

transports collectifs de voyageurs, dont le DISTRICT

est aujourd'hui 'autorité organisatrice.

La mise en ceuvre d’un projet tramway, mode de trans-

* port pratiquement disparu de France a cette époque,

a indéniablement constitué I'élément moteur des ac-
tions menées pour I'amélioration du service offert

sur'leréseau de transport urbain.

Son choix par les décideurs affirmait la volonté de

mettre en ceuvre un moyen de transport moderne,
rapide, confortable, @conomique, et qui pouvait véri-

tablement entrer en concurrence avec la voiture par-

ticuliére. Sa capacité se révélail correspondre aux
bescinsg d’'une agglomération demi-millionnaire. Elle
permettait également d'envisager une importante
opération d'urbanisme a I'échelle de I'agglomération.

Le bilan de ces opérations tramway, conséquent pour
I’'agglomération, devait donc étre effectué, notamment
pour répondre & Farticle 14 de la LOTI.

En effet, la Loi n® 82 - 1153 du 30 décembre 1982
d’Orientation des Transports Intérieurs, dite LOTI,
oblige les maitres d'ouvrage & procéder & une évalua-
tion économigue et sociale a priori et a posteriori des
grands projets de transports urbains qui ont fait I'ob-
jet de financements publics. Dans son article 14, elle
stipule que :

«Les choix relatifs aux infrastructures, équipements
et matériels de transport et donnant lieu a finance-
ment public, en totalité ou partiellement, sont fondés
sur Pefficacité économique et sociale de I'opération.

Lorsque ces opérations sont réalisées avec le con-
cours de financements publics, un bilan des résul-
tats économiques et sociaux est établi au plus tard
cing ans aprés leur mise en service. Ce bilan est rendu
public.

Cette évaluation a pour finalité de confronter les
moyens mis en ceuvre aux résultats enregistrés et de
repérer les réajustements & envisager pour une
meilleure efficacité de I'action et de la dépense publi-
que, mais également d’améliorer les méthodes de
prévision des effets socio-économiques afin d'étre un
outil d’aide & la décision des acteurs locaux.

Le décret n° 84 - 617 du 17 juillet 1984, d'applica-
tion de I'article 14 de la LOTI, précise que cette «éva-

luation comporte une analyse des différentes don- .
- nées de nature 4 permetlire de dégager un bilan prévi-

sionnel, tant des avantages et inconvénients entrai-
nés directement ou non par la mise en service des
infrastructures, que des avantages et inconvénients
résuffant de leur utilisation par les usagers. Ce bilan
tient compte des éléments qui ne sont pas inclus dans
le colit du transport, tels que I'aménagement des
espaces trbains, ...».

Cependant, une méthodologie appropriée avec ses

- critéres d’évaluation restait & définir et a expérimen-

ter pour effectuer les &tudes de suivi relatives aux
effets socio-économiques des infrastructures de
Transports en Commun en Site Propre (TCSP) et pour
permetire des comparaisons des résultats au niveau
national. o
L’étude «d'évaluation du tramway de |’aggfomération
nantaise» constitue & ce titre un test de la méthodo-
logie mise au point & I'initiative de 1a Direction des
Transports Terrestres. Cette méthode est destinée &
&tre diffusée & tous les réseaux de TCSP.

Au deld de ces aspects méthodologiques ou de la
stricte obligation légale, les &tudes de I'évaluation a
posteriori du tramway de I’agglomération nantaise
représentent un enjeu important pour I'autorité orga-

nisatrice et les acteurs locaux. En apportant des indi- -

cateurs qualitatifs et quantitatifs, ces &tudes illustrent

la pertinence du choix du mode tramway et consti--

tuent a ce titre un outil d’aide & la décision pour la
définition des projets & venir. '

Concrétement, cette évaluation est constituée de sept
dossiers «interactifs» permettant a la fois :

~ de re-situer le tramway dans la politique globale des
déplacements menée dans I'agglomération depuis la
fin des années 70,

— d'appréhender les différents aspects technigues liés
a 'insertion d’une plate-forme tramway dans la ville,

au ceeur méme de celle-ci,

— mais aussi de mesurer les «effets» tramway sur la

clientéle des transports collectifs, les pratiques de

déplacements et, de maniére plus générale, sur 'en-
vironnement socio-economique de I'agglomération.
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"~ enfin, de disposer d’éléments sur I'impact finan-
. cier des opérations tramway sur le budget de P'auto- |
_ rité organisatrice.

Les principaux résultats de ces études menées entre :
1993 et 1995 sont réunis dans le présent document
qui constitue la synthése de «|’évaluation tramway de
I'agglomération nantaise». :

Cette synthése thématique a &té réalisée par 'AURAN
& la demande du DISTRICT.

" Le document est congu pour permettre au lecteur de
disposer d'une vision globale du processus d'évalua-
tion et des principaux résuliats et de pouvoir, s’il le
souhaite, se reporter aux différents dossiers consti-
tuant I'évaluation, les références et indications mé-
thodologiques &tant fournies au début de chaque cha-
pitre. '

L'exposé est organisé selon quatre thémes :

- le premier retrace les grandes étapes du rencuveau -
du tramway moderne a Nantes et ses principales ca-
ractéristiques technigues,

-~ le second s'attache & mettre en relief les princi-
paux indicateurs d'offre, d'usage et de coiit du sys-
téme de transport,

— le troisiéme théme analyse «les effets du tramway»
et les dynamiques urbaines,

— enfin, le quatriéme théme s'intéresse aux points
de vue des usagers et a certains aspects de leurs
pratiques de déplacements.




" CONTEXTE DE LAGGLOMERATION NANTAISE

Un DISTRICT de 21 commu_nes o

L'agglomération nantaise regroupe :

— 21 communes ' o

— 546 000 habitants (estimation AURAN
1997), . _

-~ 226 400 emplois (RGP 1990).

Aujourd’hui, |'agglomération esfc organisée
sous la forme d'un DISTRICT doté d'une
fiscalité propre. :

Le DISTRICT exerce les seize compétences
suivantes, regroupées en cing grands do-
maines :

Transporis et déplacements :
— transports publics de voyageurs et taxis,
— voirie d’agglomération.

Environnement et cadre de vie :

— environnement — cadre de vie,

— gestion des centres de secours contre
I'incendie, .
— refuge pour animaux abandonngés et er-
rants,

- traitement et valorisation des déchets.

Développement du territoire

— urbanisme d’agglomération et études
générales,

— développement économique,

- actions fonciéres,

- participation & la Mission Locale pour|'in-
sertion des Jeunes.

Habitat et solidarité :

— habitat,

— gestion des services de logement,

— hébergement des gens du voyage,

— actions et réalisations en faveur des per-
sonnes handicapées. '

Enseignement et recherche : o
— équipements d’'enseignement supérietjr .
et de recherche, o
— participation aux constructions nouvelles
de lycées.

Le DISTRICT de I'Agglomération Nantaise
est I'autorité organisatrice des transports
collectifs urbains. Le périmétre districal
constitue le PTU (Périmétre des Transports
Urbains). ' '

L’ agglomération
nantaise :
21 commaunes

DISTRICT - AURAN




Densité de populai'ion'
dans I'agglomération
nantalse -

Les espaces dans
Iagglomération

nantaise

546 000 habitants

nombre d'habitants par hectare -

£ o

moins de 15
de 15434
de35a48
de S0 499

- 100 et plus

Sourcs ‘recensement de fa population 1880

L'agglomération nantaise compte
546 000 habitants en 1997. Avec 11 ha-
bitanis par hectare, elle reste I'une des
grandes agglomérations francaises lgs
moins denses, deux fois moins dense par
exemple que Lille (24,50 habitants/ha) ou

BSPACHE YRDAINS EXIETANTE FSPACES MATUAELS
agrcoion ]
o Frislrn
Enpacas apociaiiosn
Camornio o torvcen pretbads L]
AUTRES ZONTD
NSPACED BN COLRS DUROAKISATION Carndron, m
- Bt de Inkldaus
b derrennnty dcencenous Gz N
HOPACHS AUSEAVERA =
LUNOANIGATION P rtire P

DISTRICT - AURAN 1208

Strasbourg (22,70 habitants/ha).

Cette moyenne recouvre de fortes différen-
ces : a l'intérieur du périphérique, fa den-
sité moyenne est de 30 habitants par hec-
tare. Au deld, la densité est plus faible, avec
5 habitants par hectare.

DISTRIC - AURAN




226 400 emplois

nomkre d'emplels par hectare

et melng de 10 )

i de10220 .
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Source : répartoire SIRENE 1891 n=1==|=gz" DISTRICT - AURAN 1206

Le centre de I'agglomération reste et commerciaux &tirés le long des princi-
aujourd’hui encore le principal pdle d'em-  pales pénétrantes routiéres, le périphéri-
plois (55 000 sur un total de 226 400 em-  que amorcant une forme de réorganisation
plois - RGP 1990), mais il est complété  en anneaux avec I'émergdence progressive
par des espaces d'activités économiques  d’un certain nombre de pdles secondaires.

m eapaces Urbanlsés spéciallads
oclivilds éconorpiguos

enpacas libanicablos &
dominanio dconomique

{Hyper-ceniro, llo Baaullou-Saints Anna)

G eapncs deanomigque du Centre
.
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Densité t’emplois dans

I'agglomération

 nantaise

Répartition spatiale
des emplois dans
Fagglomaration
hantaise




Evolution des volumes
de déplacements par
mode

(personnes de cing ans et
plus, un jour moyen de
semaine)

Prés de deux millions de déplacements quotidiens

MNombre de déplacements quotidiens

T 000 Q00

500000

100 000

En 1897, chaque jour de semaine, les rési-
dants de P'agglomération nantaise effec-
tuent prés de deux miilions de déplace-
ments* contre 1 700 000 déplacements en
1990.

Entre 1920 et 1997, le volume des dépla-
cements en voiture particuliére a continué
d'augmenter (+ 100 000 déplacements)
mais la part de la voiture particuliére dans
les déplacements sur I'agglomération a
baissé, passant de 59,4 % 4 57,4 % alors
gu'elle continue & progresser dans les gran-
des métropoles francaises de taille compa-
rable.

giture particuliére

CG 44 — DISTRICT — AURAN

‘Dans e méme terﬁps, la part des trans-

ports collectifs ne fléchit pas, elle passe
de 14 % & 14,8 % ; la part des deux-roues
ne diminue que légérement, de 4,7 % en
1990 4 4 % en 1997, {mais le volume des
déplacements vélos progresse). La marche
a pied, quant a elle, passe de 21,9% &
23,8 % de part de marché.

{1) Enguéte déplacements réalisée en 1997 par télé-
phone auprés de 14 325 personnes
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2 lignes de tramway, 56 lignes de bus et 355 000 voyages par jour sur
le réseau de transports collectifs urbains

Le réseau des transports collectifs urbains
exploité par la SEMITAN dessert les vingt-
et-une communes du DISTRICT. Le réseau
(620 kilométres de lignes) est constitué de
deux lignes de tramway (27 kilométres),
58 lignes de bus (et une liaison spécifique
pour desservir I'aéroport ainsi au'une na-
vette fluviale reliant les deux rives de I'Er-
dre).

Fréquentation des

950 stations du réseau
de transports collectifs
urbains ¢ 1957

On enregistre environ 355 000 voyages
guotidiens sur le réseau, un jour ordinaire
de semaine, en période scolaire. Le tram-
way représente en 1997 environ 45 % des
voyages. Le principal point de montées est
la station Commerce (47 000 montants par
jour) ol se croisent les deux fignes de tram-
way et seize lignes de bus (en terminus ou
passage).




Les grands objectifs du . .

. Plan de béplacements
de FAgglomération
Nantaise

‘Un plan de dépiacements approuvé en 1991
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En matiére de transports et déplacements,
les 21 communes du DISTRICT ont re-
groupé leurs efforts pour développer la com-
plémentarité des différents modes de dé-
placements (transports collectifs, voiture,
vélo et marche a pied) et permettre 3 tous
de circuler en harmonie.

Pour maitriser une évolution qui conduisait
a terme a une asphyxie de |'agglomération,
le DISTRICT, assisté par I'’AURAN, a adopté,
dés janvier 1991, un plan global desting 3
améliorer les conditions de déplacements
a I'horizon 2000.

Ce plan ambitieux, dont la poursuite des
objectifs a conduit le DISTRICT & mettre en
ccuvre de nombreuses opérations
aujourd’hui en service, repose sur un prin-
cipe fondamental : «Créer un nouvel équili-

bres. Cet égquilibre, ¢'est celui qui doit s'éta-
blir entre les voitures, les bus, les tram-
ways, les deux-roues, les piétons pour
améliorer les conditions de déplacement
de chacun et rendre la ville plus agréable a
tous.

Dans ce cadre de référence, les objectifs
sont les suivants :

- favoriser I'utilisation du périphérique pour
rendre la circulation urbaine plus sre et
plus fluide : infrastructure urbaine, le péri-
phérigue n’est pas une autoroute (90 % de
soh trafic concerne les déplacements in-
ternes a I’agglomération et ses échanges
avec I'extérieur). Identifié par des portes,
il assure une liaison intercommunale entre
les grands quartiers, fait respirer la ville et
simplifie les accés & son centre ;




— aménager les pénétrantes en boulevards
urbains :-a I'intérieur du périphérigue, ces
- pénétrantes, dont certaines présentent un
caractére autoroutier, sont progressivement
réaménagées en boulevards urbains. L'ob-
jectif est de permettre aux automobilistes
arrivant en ville de circuler en bonne intelli-

gence avec les usagers des autres modes’

de déplacement. L’aménagement du point
d'@changes de Beaulieu sur la pénétrante
sud est une excellente illustration de cette
méthode ;

. — créer de nouveaux franchissements de la
Loire : pour renforcer les différents dispo-
sitifs de contournement dans |"aggloméra-
tion et fluidifier la circulation, le DISTRICT
a construit deux nouveaux ponts sur la Loire
(Willy Brandt et Trois Continents).

D'autres franchissements sont a I'étude ;

— accroitre 'usage des transports coliec-
tifs : fil conducteur du projet d’aggloméra-
tion, le tramway est la piéce maitresse du
développement de 'usage des transports
collectifs qui concerne aussi :

. le renforcement et la modernisation du
réseau bus,

. I'harmonisation des réseaux urbains et
interurbains (TAN et Atlantic’),

. Putilisation des infrastructures ferroviai-
res pour compléter le réseau urbain et ren-
forcer I'intermodalité,

. le développement de la complémentarité
voiture particuliére / transports collectifs
avec la création de parcs-relais & proximité
des grandes stations de correspondance ;

— développer les modes de déplacements
piétons et deux-roues : élaborés par
"AURAN, deux schémas directeurs pour les
deux-roues et les piétons ont été adoptés
par le DISTRICT. Réalisés sous maitrise
d'ouvrage communale, les aménagements
relatifs & ces deux schémas sont financés
a 75 % par le DISTRICT.

En décembre 1997, le DISTRICT a décidé
de procéder & une actualisation de son plan

de déplacements qui s’ 'inscrira dans Ie ca-. . .
dre general de la «oi -sur I'aif et Iutilisa-
tion rationnelle de I’énergie» du 30 décem-

bre 1996. -

2. 3kmd mfrastructures emstantes), e
= prolongement sur 3 km de la ligne n° 1 vers I'ou
e prolongement sur1,8 km de Ia Ilgne n 2 vers: e
~ projet de prolongement de [a lsgne n :L vers Ie riord
. ' Ies mfrastructures ferrowalres :

-est.sur -

A terme Ie reseau tramway couvr:ra pres de 45 km (hors utl—
" lisation des V0|es ferr0V|a|res) :




Méthodologle de
I'évaluation tramway
de I'agglomération
nantalse.

Elaboration d'une méthodologie générale d'évaluation d'un
transport coltectif en site propre

SYSTHA

Groupe o experts anlme par -

_E Deftnttlon d une methodolog[e .
> B devaluatron

4

_ SEMITANY"

Groupe de travail local :
(D‘I“l" DDE, DISTRICT, SYSTRA AURAN =

Ma‘trlse d ouvrage: | .|

Maitrlse d‘oeuvre

Maitrise d'ouvrage -
DISTRICT ‘
Maitrise d'osuvre .
AURAN -

N clie'ntéle';du. tramway.

5. Tramway, stationnement

1. Coristitution d'iin dossier
‘de présentation des { - | .-
difiérentes: operatlons R

ctramway: il
-.I’Agglomeratlon Nanta|se :

2.CGualification .de la

3. Approche des -effets
socio-économigues du
- réseau framway.

et pratiques miuttimodales.

6. Evolution-de {'utifisation » DISTRICT s

de l'espace arbain dans

le corridor tramway. || ":SYSTRA T
17 Impact financier 'CETE * SRR
. Synthese ,S.E:M._iTAN-_ S

AURAN

' Maltrise d' ouvrage
Etat (DDE 44)
Maitrise d'ceuvre
CETE

4.Modification de L
comportement en lien : PR :
avec le tramway.

Maitrise d'ouvrage
DISTRICT
Maitrise d'ceuvre
AURAN
(évaluation : SYSTRA)

Evaluation de la méthode

Partenaires - SEMITAN » Consultants

. + INSEE extérieurs (B.E.,
techniques . Sociétés
- DDE, DRE d'enguétes) ...
+ Services
technigques des
communes
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METHODOLOGIE ET PROGRAMME D’ETUDE

Les méthodologies actuellement développées pour
évaluer I'effet des TCSP sur le milieu urbain pren-
nent en compte I'idée selon laquelle les effets des
TCSP sont pour I'essentiel des effets de valorisation
des opportunités, donc des effets diffus qu'd est

difficile d’isoler parmi les nombreux facteurs d’évo--
lution urbaine. S

Il.s'agit alors de redonner une place centrale aux dy- -
namigues:économiques et sociales dans lesquelles

vient s’inscrire la nouvelle infrastructure.

Prenant en compte ce changement fondamental dans

I'approche retenue pour I'évaluation des effets des
TCSP sur le milieu urbain, le dispositif d’évaluation
mis en place dans I'agglomération nantaise présente
un corps central d'évaluations quantitatives, & |'aide
d'indicateurs et, a partir de ces premiéres informa-
tions, des zooms qualitatifs sur certains aspects de
la problematigue. '

It convient de rappeler que cette méthodologie avait
été définie par un groupe d’experts animé par SYSTRA
{ex. SOFRETU). Ce groupe d'experts, au sein duquel
le DISTRICT était représenté, avait ét& constitué en
1992 & 'initiative de la Direction des Transports Ter-
restres du Ministére de I'Equipement (DTT).

Début 1993, le Directeur des Transports Terrestres
proposait au Président du DISTRICT d’appliquer cette
méthode d'évaluation a posteriori aux lighes de tram-
way de I'agglomération nantaise.

Afin d’examiner la maniére dont pourrait &tre concré-
tisée la demande qui avait été présentée, des réu-
nions de travail ont eu lieu en 1993 entre la DTT, la
DDE, le DISTRICT, SYSTRA, la SEMITAN et ’AURAN.

Un cahier des charges a été élaboré de fagon con-
certée entre les différents partenaires définissant
plus précisément les études. Il était composé des
sept &tudes suivantes .

* Ftude n° 1 : Constitution d’un dossier de présenta-
tion des différentes opérations tramway de I'agglo-
mération nantaise.

s Etude n® 2 : Qualification de ia clientéle du tram-
way.

» Ftude n° 3 : Approche des effets s_ocioéconomiques '
du réseau tramway. . :

* Etude n° 4 : Modification de comportement en lien
avec le tramway*.

. Etude n° 5 : Tramway, stationnement et pratiques
muitimodales.

s Etude n® 6 : Evolution de ['utilisation de I'espace
urbain dans le corridor tramway.

« Etude n° 7 : Impact financier.

Le cahier des charges prévoyait également deux points
complémentaires :

+ Une évaluation de la méthode et une analyse de sa
transposabilité a d’autres agglomérations.

+ La réalisation d'une synthése de I'évaluation a pos-
teriori du réseau de tramway de i’agglomératidn nan-
taise. C’est I'objet du présent document.

Il & été convenu que le DISTRICT assure [a maitrise .
d’'ouvrage des études 1, 2, 3, 5, 6, 7, ainsi que la
synthése et 'évaluation de la méthode, I’Etat assu-
rant la maitrise d’ouvrage de I'étude n® 4.

La maitrise d'ceuvre des études sous maitrise

N

d’ouvrage du DISTRICT a éié confiée par celui-ci a
I'AURAN.

L’Etat, représenté par la DDE de Loire-Atlantique, a
confié |a réalisation de I'&tude n° 4 au CETE de ¥ Quest.

L’AURAN a réalisé en 1994 et 1995, selon le calen
drier fixé par le cahier des charges, I'ensemble des
six études sous maftrise d'ouvrage du DISTRICT.
L’étude sous maitrise d’ouvrage de I'Etat et sous
maitrise d’ceuvre CETE a été réalisée en 1996.

* Rappelons que le cahler des charges de cette étude a
été modifié au cours de la démarche. La recherche effecti-
vement réalisée intitulée smodification de comportement
en lien avec le tramway» porfe sur les différences de per-
ception et de comportement entre des personnes desser-
vies ef non desservies par fe tramway. Ces différences sont
mesurées par enquéte sur des populations ssemblables»,
«en position de choix modal» et sur leurs «déplacements
habituels». La démarche initiale prévoyait une mini «enquéte
ménage» qui s’est révélée difficile & metire en ceuvre.
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LA RENAISSANC‘EDU TRAMWAY A NANTES : UN DEFI
INSTITUTIONNEL, TECHNIQUE ET URBAIN

Un défi institutionnel ; I’histoire du
tramway moderne est aussi celle de
I'intercommunalité

Au cours. des vingt-cing derniéres années, les trans-
ports et déplacemenis, notamment le tramway et le
périphérigue, ont constitué des éléments fondamen-
taux de la construction institutionnelle de I'agglomé-
ration. L'histoire du tramway moderne est aussi celle
de l'intercommunalité dans I'agglomération nantaise.

Pour mémoire, il convient de rappeler que Nantes est

une ville de tramway. .
En 1932, le réseau tramway était composé d'une ving-

taine de lignes.

La suppression progressive de ces lignes fut décidée -

aprés la seconde guerre mondiale. Les bombarde-
ments avaient détruit des trongons importants qui
ne furent jamais reconstruits.

La derniére ligne de tramway a disparu en 1958.

La période 1960-1970 est marguée & Nantes, comme
dans de nombreuses villes frangaises, par le déclin
des transports collectifs urbains.

C’est la naissance de la coopération intercommunale
en 1975 qui va favoriser la relance des transports en

commun. Le Syndicat Intercommunal des Transports '

Publics de I'Agglomération Nantaise {SITPAN), créé
en 1975 et regroupant @ communes, va jouer un rble,
important dans la constitution de I’agglomération eri
étendant la gestion des transports collectifs urbains
au dela du seul périmétre de Nantes.

L'année 1975 est marguée, au niveau national, par
la relance du tramway : le secrétariat d’Etat aux trans-
ports lance un concours international visant & définir
les caractéristiques d’un tramway moderne «stan-
dard».

Par ailleurs, le «versement transport» adopté 4 Nan-
tes en 1976 (institué en 1971 en région parisienne)
renforce les moyens financiers du syndicat et [a nou-
velle politique se traduit par un doublement de I'offre
de transport entre 1975 et 1978. Mais les limites de
I'adaptabilité du réseau sont rapidement atteintes et
la nécessité de la mise en place d'un moyen de trans-
port affranchi des aléas de la circulation urbaine s’af-
firme.

tion nantaise
differentes

Cette analyse fait 1
simples; Ies_é_lé;_ '

ia
pl0|tat|0n Ia lestr uc-

Le SITPAN en 1975
{9 communes}

St Herblain
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Le SIMAN en 1982
(19 communes)

Trés vite, le tramway moderne, moins col-
teux que le métro, s'impose comme e
mieux adapté et une étude pour la réalisa-
tion d'une premiére ligne est lancée en
1978.

En 1979, le consell municipal de la ville de
Nantes approuve I'APS de la premiére li-
gne de tramway. Le SITPAN confie {'exploi-
tation du réseau urbain a une société d’éco-
nomie mixte {la SEMITAN) qui remplace 'an-
cien exploitant, la STAN, dont la conven-
fion était achevée,

1980 voit la publication de la déclaration
d'utilité publique de la premiére ligne de
tramway, le lancement de I'appei d’offres
du matériel rouiant auprés des lauréats du
concours international de 1975 et I'appro-
bation de I’APD.

En 1981, I'Etat accorde une subvention &
50 % pour les infrastructures et les équi-
pements de la premiére ligne et les travaux
débutent en octobre.

Au début des années 80, il devient urgent

de construire une politique globale en ma-
tiére de transport et déplacement.

Jusqu’ici, il existe plusieurs syndicats dont
deux jouentun réle clef en matiére de trans-
port : B 7

- le Syndicat Intercommunal de la Voirie
Rapide de I'Agglomération Nantaise
(SIVRAN) qui réunit I'Etat et 15 communes.
Il a défini un réseau de voirie rapide, no-
tamment le contournement de I'agglomé-
ration nantaise, actuel périphérique,

= le SITPAN ‘qui regroupe 16 communes {fin
1981) et qui a été I'instigateur de la pre-

miére ligne de tramway. :

Rappelons gue I'agglomération ne dispose
pas de schéma directeur, le SDAU de 1973
n’ayant jamais été approuvé.

C’est dans ce contexte que le SIMAN est
créé en 1982.

EISTRICT - AURAN




Le SIMAN constituera ainsi I'outit adminis-
tratif et politigue d'une approche globale
du développement de I'agglomération et
d’actions dans le domaine des transports
et déplacements et de ses autres domai-
nes de compétences qui s’élargiront au fil
des années.

En 1983, les travaux du tramway sont mo-
mentanément arrétés par la nouvelle mu-
nicipalité de Nantes hostile au ramway.
Aprés quelques mois, les travaux
redémarrent et la premiére rame de tram-
way prototype arrive en 1984,

La mise en service de la premiére ligne de
tramway Bellevue - Haluchére est effectuée
en 1985 en deux étapes : trongon Com-
merce - Haluchére le 15 janvier, ligne com-

' pléte le 15 avril. La méme année, le SIMAN

décide d’une part de prolonger la ligne jus-
qu’a la Beaujoire et, d'autre part, d'étu-
dier une deuxieme ligne centre-sud.

Le prolongement de la lighe n° 1 (de la
Haluchére & la Beaujoire) est mis en ser-
vice en avril 18892 (APS en 1986, DUP et
APD en 1988).

Quant & la deuxiéme ligne, I'’APS est pré-
senté en 1987. Il est approuvé par les com-
munes de Nantes et de Rezé. En 1989, la
DUP est publiée et le SIMAN décide d'en-
gager I’APD du trongon. Les travaux débu-
tent en mars 1290 et la deuxiéme ligne de
tramway entre Trocardiére {Rezé) et Com-

merce (Nantes) est inaugurée en septem- -

bre 1992.

cole Centrale - Sup de Co

Trocardi re

Ligne 1 : Bellevue -
Beaujoire 12,6 km
Ligne 2 : Trocardiére /
Orvault Grand Val

12 km




Le plan de
déplacements de
Fagglomération
nantalse (1991)

La décision de prolonger la ligne 2 vers le
nord (Commerce - La Noé/Ecole Centrale)
est prise par le SIMAN en 1990, la DUP
correspondante est prise en 1991 et les
travaux commencent en 1992,

Le trongon Commerce - Ecole Centrale est
inauguré en septembre 1993, le trongon
Ecole Centrale - Bourgeonniére en mars
1994 et le dernier trongon Bourgeonniére -
Grand Val en‘aoit 1994,

Une réflexion globale a I’echelle de
I agglomeratlon

La politique de développement du tramway
s'inscrit-dans le cadre d’une réflexion glo-

—
Favorlzer ['ullilsallen do la ocade ‘ Créor do nouveaux fienchlssaments
;_ — Développer los ranaports colleclits

bale sur I'organisation de I'agglomération
et des déplacements : o

— Projet d’agglomération (1989),

— Schéma directeur des transports collec-
tifs {1990),

— Plan de déplacements {1991),

— Schéma directeur des continuités piéton-
nes et vélo-promenades (1991),

-~ Schéma: dlrecteur des deux-roues
(1992)...

Zone uhaniséa

G oot

Retrolter les pénédirantes on boulevards urbalns

A Fanciissements existanls




“Un defl techmque construire un materlel performant
modetne, susceptible de relancer le transport collectlf dans
les grandes wlles de province

En février 1975, ;Ie‘ secrétariat d'Etat aux
transports adresse-une lettre aux maires
des huit plus grandes villes n’ayant pas
opté pour le métro, pour les inviter & réflé-
chir sur un nouveau TCSP «...utilisant au
maximum la voirie actuelle et recourant a
un minimum d'infrastructures nouvelles, en
particulier souterraines». Cette premiére
démarche est complétée en aolit 1975 par
le lancement d’un concours international
portant sur «/’établissement d’un profet
définissant les caractéristiques d’un véhi-
cule terrestre de transport de voyageurs,
guidé, électrique, pouvant circuler sur la
voirie banale, et en site réservé» {concours
Cavaill@) et devant aboutir & la mise au point
d’un cahier des charges détaillé.

£n 1980, suite & la décision officielle du
SITPAN de se doter d’un tramway, un appel Tramway premigre génération
d'offre est lancé. Alsthom Atlantigue se

verra confier [a consfruction du premier

tramway francais standard. Diagramme retenu pour le tramway nantals :
Premiére génération : 2 caisses articulées sur
3 bogies
. : : : 29100 i * -

o 1560, 170011550, 4850

T Y = TTY
g SRS RS AR
o~ - - - . -
- [ N
. hed
Adicuotion oomrm ¥ e
. ;*:f-",

3273

plancher

. ! ! 28 500 .
! !
» i JI 29100 o
Bogle monormateur Emrr:cra';m_en_*ts ovec  Bogieporteur Bogie rnonornateur
rmarche escamotable Source SEMITAN
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Caractéristiques du
tramway premiére

génération
2 caisses, alliage 1&ger, bidirectionnelles, articulées sur 3 hogies doni 2 motorisés placés aux extrémités.
Tout électrique :
CARACTERISTIQUES | - Commande électronique : hacheur
GENERALES Récupération d'énergie ‘ : .
Motorisation : 550 KW solis 750 valts
Voie normale : Ecartement des rails : 1,435 m
Accélération = 70 Kméh en 28 secondes
PERFORMANCES St i o . 40 Kméh en 10 secondes
. électrique & récupération d'énergie + frein mécanique + - )
Freinage : patins magnétiques pour e freinage dusgence Normal: 1,2 ms? / urgence : - 3 mis?
CONDITIONS Courbe : Rayon minirmum de 20 métres
DINSERTION Profii en long : Rayon minimum de 200 mé1re§
Rampe : Pente de 6% maximum
Bogies : Roues élastiques
CONFORT ) Sl:ls'penswn az eiag’e.s élastiques
At do bruit A 40 Kmvh : intérieur 65 dBA - extérieur 75 dBA
eall de brult A 70 Kimih :intérieur 68 dBA - exiérieur 78 dBA
DIMENSIONS Longueur hors fout 28,50 m
2t Largeur hors fout : 230m
(en métres) Longueur intérieure utile : 2570 m
Hauteur de plancher : 0,87m
Hauteur de plafond : 2,10m
Gabarit y compris pantographe replié : 3,50m
Largeur intérieure utile : 2,16m
Avide 40,081
MASSES
fen tonnes) En charge normale {1 pers./siége + 4 pers./m2) 51,84t
En charge exceptionnefle (1 pers./sidge + 8 pers./m?) 60,3t
Voyageurs assis ! 58
CAPACITE Voyageurs debout (Charge maximale avec 5 pers./m2) ; 143
Total : 201
Nature : Aluminium
Nombre : 4 portes doublées et 2 portes simples par face
Portes ; Largeur : 8x1 500 mm + 4 X 750 mm
Hauteur : 1950 mm
Type: Louvoyantes, pivotantes extérieures
Marches : 2 dont 1 mobile, tapis et bards sensibles
CAISSES Sigges : 8
Plafond : Résille
Baies : Aimposte aveg vitre de sécurité teintée
Ventilation : Forcée, gaine de diffusion au plafond
Chauffage : Par convection avec résistance électrique
Poste de conduite : Séparé de lespace passager
L Sléges sans piéternent, 4 l'épreuve dir vandalisme
Nettoyage intérieur : Tapis caoutchouc
ENTRETIEN
Jupes latérales relevables
Accés aux organes Sous caisse A
Equipements sur glissiére
DISTRICT - AURAN Source SEMITAN
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Afin de rendre accessible fe tramway aux
personnes & mobilité réduite, les deux pre-
miers éléments du tramway.de la premiére

. génération ont été dissociés et une troi-
siéme caisse, accessible aux personnes a
mobilité réduite, a été intégrée & la rame.
Les performances sont inchangées.

Tramway deuxidme génération

.'IZIIOQ w3200 31600, .155Q|JZOQ.EL§5Q- 550,
800 passdge . .

Habitacke de conduite erficuldtion : - arficuotion

Calbse cecessble aux
personnes & mobilté @dutte ﬁi—;,._
. I . - Ty ‘.
| 1} 1

3273

Boggie monomataur
PREMIERE | DEUXIEME Caractéristiques
GENERATION | GENERATION comparatives du
2 caisses 3 caisses tramway 2 caisses
(1* génération) et
Longueur hors tout 28,50 m 38,15m - du tramway 3 caisses
Longueur intérieure utile 2570 m 36,35 m (2° génération)
DIMENSIONS Hauteur de I Plancher haut 0,87 0,87
lancher
P | Flancher bas - 0,37
Surface de plancher 51,80m 70,80 m
A vide 40,08 ¢ 51,861
MASSES En charge maximale (1 pers./sigége + 6,6 pers./m? } 56,74t 75,97t
En charge exceptionnelle (1 pers./fsigge + 8 pers./m? 60,30t 80,001
Voyageurs assis 58 74
CAPACITE Voyageurs debout (Charge maximale : 5 pers./m?) 143 202
Totat 201 276
CAISSES Nombre de portes simples par face 2 2
Nombre de portes doubles par face 4 ]
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Site propre sur voirie

Site propre hors voirie

Un defl urbam deux lignes, deux modes dlfferents

d’insertion urbaine

Dans I'agglomération nantaise, deux lignes
de tramway sont actuellement en service,
la premiére lighe de direction est-ouest
(12,6 km entre la Beaujoire et Bellevue), la
seconde nord-sud (14 km) entre Orvault
Grand-Val et Rezé - Trocardiére.

Ces deux lignes, au sens de l'insertion, sont
trés différentes. La premiére ligne a béné-
ficié d’emprises larges facilitant son inser-
tion. Pour la deuxiéme ligne, I'insertion a

¥

T
, Bl

entigrement réservée,

3

La plate-forme est entiérement réservée au tramway. Le site est protégé par une bordure de
trottoir de 14 cm de hauteur et de 75 cm de largeur

&té plus délicate, necessﬁant des dlspos;-'
tifs plus variés. : : : :

Cing types de plates- formes sont presen-'
tes sur les deux lignes de tramway '
— le site propre sur voirie,
~ le site propre hors voirie,
- le site semi banalisé,
~ le site banaligg,
— le site sur espace piéton.
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Le tramway utilise les emprises cédées par la SNCF. |l dlspose d'une plate-forme qui lui est
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Site propre hors voirie

e

Le tramway chemine au travers d’un Tlot. Il dispose d'une plate-forme qui lui est entiérement
réservée. : :

DISTRICT - AURAN 1995

Site semi-banalisé
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Les voitures peuvent cccasionnellement circuler sur la plate-forme qui est [Egérement suréle-
vée de 6 cm. Ce dispositif permet de conserver les accés des riverains ou éventuellement de
doubler les véhicules arrétés.

DISTRICT - AURAN 1995
Site hanalisé
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Les voitures et le tramway circulent sur une méme voie.

. » DISTRICT - AURAN 1995
Site sur espace piéton
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Aucun dgispositif ne distingue la plate-forme du tramway de 'espace réservé aux pidtons.
DISTRICT - AURAN 1995
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bl

EBA  Site propre sur voirie
Z2& Site propre hors voirie
Il Site semi banalisé
BB Site sur espace piéton
Hl Site banalisé

a
i
1

Ligne 1 Bellevue - Beaujoire

Longueur totale ; 12,6 km

— site propre sur voirie : 8,65 km (69 %),
~ site propre hors voirie : 3,8 km (30 %),
— site banalisé : 0,15 km {1 %).

En fonction des sites traversés, trois ty-
pes de revétement ont &té utilisés :

-~ ballast (de type SNCF pour la partie de
la voie située sur emprise SNCF ou de type
urbain},

— matériaux modulaires (pavés),

— matériaux routiers {enrobés) pour les si-
tes banalisés (traversées routiéres possi-
bles).

Ligne 2 Grand Val - Trocardiére {Rezé)

Longueur totale ; 14 km

Le profil en travers de la lighe est beau-
coup plus varié que celui de la premiére
ligne.

— site propre sur voirie : 7,1 km (51 %),

- site semi-banalisé : 4,15 km (30 %),

— site sur espace piéton : 1,5 km (11 %),
— site banalisé : 0,5 km (3 %),

~ site propre hors voirie ; 0,75 km (5 %).

La vole est de type encastrée sur presque
tout le parcours, Quatre types de revéte-
ment ont &té utilisés :

— ballast (de type urbain),

~ matériaux modulaires {pavés ou dalles
granit),

— matériaux routiers (enrobés) pour les sk
tes banalisés (traversées routiéres possi-
bles) et lorsque la voie emprunte un pont,
— gazon pour la traversée d’'un espace vert.




Des emprises larges pour la premiére ligne

La premiére ligne de tramway a été cons-
truite sur des emprises larges :

—une ancienne pénétrante routiére &
I'ouest,

— un bras de Loire comblé-en partie cen-
trale,

- une ancienne emprise SNCF a I'est.

- Cette premiére ligne jouxte I’hypercentre et -
est relativement peu confrontée aux pié-

tons, sauf 4 la station centrale Commerce
et aux abords immédiats de la gare SNCF.
La premiére ligne est en site propre inté-
gral sur la totalité de son trajet.

Un contexte plus délicat pour la deuxiéme
ligne

Compte tenu du réseau de voirie, moins
large que sur la ligne 1, et de la nature des
espaces publics traversés (Cours des
50 Otages, quai de Versailles...), I'insertion
de la seconde ligne de tramway s’est avé-

rée plus délicate. Ainsi, trouve-t-on différen-

tes formes d'insertion.
Exemple :

— rue d'Anjou & Rezé, la voie tramway est
perméable aux piétons et aux voitures dans
ce secteur transformé en espace semi-pié-
tons, I'accés voiture étant réservé aux ri-
verains, _

— premiére ligne de ponts : on retrouve les
principes de la premiére ligne de tramway.
La plate-forme tramway a bénéficié des
aménagements de «’axe lourd bus» créé
en 1987,

— Cours des 50 Otages : le tramway a été
intégré dans un plateau piétonnier,

Rue d'Anjou 4 Rezé

Cours des 50 Otages au centre  Qual de Versailles a4 Nantes
de Mantes (2° ligne de tramway) (2° ligne de tramway)

- Quai de Versailles : |la voie tramway est
franchissable. Elle est bordée par une piste
deux-roues et une promenade piétonne
d'une part, et une voie de circulation pour
véhicules 1égers d'autre part,

— Boulevard Courbet : il'y a une voie de cir-

culation pour les voitures et les deux-roues.

de part et d’autre de |a voie tramway ; celle-
ci est «chevauchabler», permettant ainsi le

~dépassement de véhicules,

- Rue des Renards : il s'agit d’une voie ba-
nalisée. L’espace est utilisable indistincte-
ment par |a voiture et le tramway.

Cette différence de traitement n’est pas le
fruit d’un choix préétabli. Dans le cas de la
ligne 1, qui était une premiére en France
pour le tramway moderne, il fallait réaliser
une ligne de transport collectif performante
{au sens notamment de |a vitesse commer-
ciale) et prouver qu'elle pouvait se montrer
efficace sans apporter de désordre rédhi-
bitoire dans le fonctionnement de Ia ville.

Quand la ligne 2 a été décidée, plusieurs
obstacles techniques avaient &té levés, a
commencer par la conception du matériel
roulant lui-méme. La premiére ligne a,
d'autre part, nécessité la mobilisation de
nombreux architectes, designers ou concep-
teurs pour définir des matériels (tels les
supports de la ligne aérienne, les stations
et leur mobilier) qui ont été tout naturelle-
ment réutilisés sur la deuxiéme ligne. Celle-
ci, d'insertion plus délicate dans des rues
plus étroites et des espaces piétonniers
ou semi-piétonniers, a imposé une appro-
che fonctionnelle beaucoup plus impor-
tante.

Rue des Renards, & Nantes
(2¢ ligne de tramway)







UN INVESTISSEMENT IMPORTANT, UN SUCCES
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Le transport urbain : des mvestissements lmportants payes

a plus de 80 % par le DISTRICT

Sile developpement des transports publics
constitue un enjeu important dans les poii-
tiques des villes et des agglomérations
(lutte contre la pollution et la congestion,
futte contre les exclusions sociales et spa-
tiales...), les considérations financiéres
sont également trés présentes dans les
décisions et les choix des technologles ap—
propriées. '

Les coilts de construction du TCSP et son
financement

* Premiére ligne de tramway Bellevue -
La Beaujoire

La premiére ligne de tramway a &t& mise
en service en 1985 entre Bellevue et
Haluchére et prolongée en 1989 jusqu'a la
Beaujoire.

Le colit de la premiére ligne entre Bellevue
et Haluchére était de 359,3 MF HT {en mil-
lions de francs constants rapportés a I'an-
née de décision, 1980).

L es colits se décomposent de la maniére
suivante :

Ligne 1 Bellevug - Haluchére Valeur en F 1980 (HT)
Acquisitions fonciéres 14,2 MF
Infrastructures 93,8 MF
Voies et équipements 65,7 MF
Alimentation énergie 153 MF
Centre SEMITAN Daloy 38,1 MF
Ingénierie - Etudes - Gestion 397 MF
Matériel roulaat (20 ééments) 99,5 MF
Total 359,3 MF
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Le colt du prolongement Haluchére-
Beaujoire était proche de 50 MF, dont plus
de 80 % pour les postes infrastructures,
voies et éguipements. Il n'y a pas eu d'ac-
guisition de nouveaux matériels roulants

lors de ce prolongement.

Actualisé en francs 1994, |e colit total de la
premiére ligne de tramway est de 887 MF,
soit- un colt moyen de 70 MF/km.

Pour financer cette réalisation, le SIMAN a
hénéficié d'une subvention de I'Etat de 50 %
{132 MF valeur 1980} portant sur 'infras-
tructure et I'équipement. Par ailleurs, une

convention passée entre le Ministére des
Transports et les constructeurs fixe la con- -
tribution de I'Etat au développement du tram-

way francgais standard a une subvention de
12 MF et un prét de I'ANVAR de 10_ MF.

Par ailleurs, le taux de versement transport
a été porté de 1 % a 1,5 % en juillet 1982,

Pour le prolongement de la Haluchére 3 la
Beaujoire (2 km), I'Etat a accordé au SIMAN
une subvention de 4 MF. Le taux du verse-
ment transport a été ramené progressive-
ment de 1,5% 4 1,25 % en 1988,

* Deuxiéme ligne de tramway Trocardiére
- Orvault Grand-Val

La deuxiéme ligne de tramway a &té mise
en service par &tapes successives entre
septembre 1992 et septembre 1994,

Fin 1994, la ligne 2 était entiérement en
service. A cette date, 1 316 MF avaient &té
facturés au DISTRICT. Restaient cependant
des travaux annexes a réaliser (parcs-relais,
voirie...). Les colts proposés cidessous ont
&té calculés en tenant compte & la fois des
investissements réalisés et restant a faire.

Le colt de construction du trongon centre-
sud «Trocardiére - Commerce» s'élevait &
652 MF HT (en francs 1920). Celui du tron-
gon centre-nord «Commerce - Grand-Vab 4
786,8 MF HT (en francs 1991).

Ces colts se répartissent de la maniére




suivante pour ia ligne 2 :

Trocardiére - Commerce Vateur en F 1990 (HT)
Acquisitions fonciéres 2.6 MF
Infrastructures - 2041 MF
Voies et équipements 137,86 MF
Alimentation énergie 22,2 MF
Aeliers, garages 28,0 MF
Ingénierie - Etudes - Gestion 41,3 MF
Matériel roulant 218,0MF
Total 652,0 MF
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Rappelons gue le trongon centre-sud de la ligne 2 a
bénéficié des aménagements de I’axe lourd bus (trois
ouvrages d'art) entre Nantes et Pont-Rousseau 4 Rezé.

Sur la base de I'ensemble de ces données,
le colit moyen de la lighe 2 peut étre es-

timé en francs 1994 & un chiffre proche de g

110 MF/km.

L'Etat a versé au DISTRICT de I'Aggloméra-
tion Nantaise plusieurs subventions au ti-
tre de la réalisation de la deuxiéme ligne.

Pour la partie centre-sud, trois subven-
tions : 34 MF en juin 1991, 3;12 MF en _

décembre 1991 et 15 MF en mai 1992,
soit au total 52,12 MF.

Pour la partie centre-nord, I'Etat a accordé
deux subventions, I'une de 60 MF (en no-

vembre 1992) et |'autre de 120 MF (en no-

vembre 1993).

Il convient également de signaler que le

Commerce - Orvault Grand Val Valewren F 1991 (HT}| DISTRICT a contracté un emprunt de
O 600 MF pour la deuxiéme ligne auprés de
Acquisitions fonciéres \ 2 , :
infrastuctures 3030 MF la Banque Européenne d’'Investissements
Voies et équipements 159,0 MF (BE.
Alimentation énergie 25,7 MF
:\;gf,‘“,e:'e “}"’?(““R);n'étf':_‘:‘s e?:f:‘;” 2;3-; ME Le versement transport a &té relevé en
atérief roulant (y compris ingénieri 0 MF. . . . Pl
Y Gompriz g juilet 1990 41,75 %, puisramené 821,63 %
Total 786,8 MF en Juillet 1993, suite & I'élargissement de
I'assiette Quelgues références
DISTRICT - AURAN 1995 - Source SEMITAN ' du codt de
] v construction d’une
ligne de tramway
o ."--jconis' on MF H’Tko:" s
“ dyelition e lrancs di famnée -
:-Etudes" A APD) :
| Meaftris couvrage - iz,
. Mailrise d'oeuvig . < g
Acquisitions foncires:. s g5
Déviations de réseaux: . 17
| Travaux prébaralmre's. 2 el
S o : " Ouvrages d'art . RN - 2.
tie souterralne (1 2 km é Strasbourg, 1 8 km E Rouen) Plate-forme du sita propre | 5 : A
R g o Voie spécifijue trariway ES N -8
A FORLAL AR Flevétementdusnepropre Bl B R
T - Volrie - YR aq
“| Aggilomération Nantaise - | Colit de construction au km.en MF (HT) Equipements urbalns 1 < S -
e e {en francs 1994) Signalisations - - -2 o L -

. — . - Stations - _ -3 RN A s
e - Alimentalion en énergie T 6 7 A
Ligne 1 Bellevue - Beaujolre 7OME Courant fablos ot PCC | -7 VR 5
— : — Dépit : 18 IR Y P
Ligne 2 Trocardidre - Orvault HOMF Matériet roulant 29 24 N B

. Opérations induites 16 o0 12 5.
Total en MFHTAm 180 152 " 125
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Financement des
transports urbains

Les investissements transports urbains :
40 % des investissements «déplacements»

-réalisés par le DISTRICT sur la période de

1983 a4 1994

Les investissements «déplacements» ont
été définis comme la somme des investis-
sements «oiries et des investissements
relatifs aux transports urbains réalisés sur
le territoire du DISTRICT de I’ Agglomération
Nantaise. Sur la période 1983-1994, ils ont
été estimés a 7 milliards de francs (en
francs 1994 HT). Les transports urbains ont
représenté 40 % de ces investissements.,

Investissements Montants Part en %
(en MF 1994}

Voirie 4 234 MF 60 %

Transports urbains 2 849 MF a3 %

Total 7 083 MF 100 %

DISTRICT - AURAN » 1994

En matiére de voirie, le périphérique (y com-
pris le pont de Cheviré mis en service en
1991), ses accés et les connexions avec
les grandes liaisons routiéres, ont repré-
senté 60 % de I'investissement total woi-
riex. Les autres principaux postes sont
constitués par les investissements «woirie»
des communes du DISTRICT, les opérations
de déviations locales, les trois. nouveaux
ponts sur la Loire (Audibert, Willy Brandt,
Trois Continents), le retraitement de péné-
trantes.

En matiére de transports urbains, les prin-
cipaux investissements réalisés ont con-
cerné, outre les lignes de tramway, (a cons-

truction du dépdt de Saint-Herblain, 'opé- -

ration de recarrossage des bus, I'axe lourd
centre sud, les systémes d’assistance a
I'exploitation...

De 1983 & 1994, 2 849 millions ont ainsi
été investis par I’aworité organisatrice pour
les transports urbains.

. [ it cipansas delolaion A

Racettos dharsés - o

TCC RN

s QAnﬁulté des emprunis

Versemant fransport net . S

- 1683 1034 . 1983 iend 1087 1888

Milfons da Francs 1694 0 5 0 S e 1950 1891 e 1608 5 1084
Dépengsa ;i : o . Lo : ] B S
‘Subvention dexploltaflon HT: - |- owra 0 s o 163 1524 1840 1503 1405 1805 1857 101 . 14490 . 1451
Alitros dépengas exprclialion A0 7. 203 - @A 234 148 208 w2 - 17 LT 228 - 155 160" 169
Annulté dog smpritnts - 40,4 sz8 5 04 738 520 0,2 a2y’ . 838 25 ‘1198 - 1249
Doy, dinveslisseinenta - - - 3ev8 | 2867 - 62 2.1 1248 146.8 X 144,4 3190 5461 . 3635 2408
Total dépenses:-- : saBE 6130 405.2 3305 3665 3873 3350 3932 560.8 768.2 6440 527.7
Aocotten. 3 ]
ParticipaticnsiFlscollté - 56 4.1 840 029 3] 804 588 58,2 538 188 w48, " 1070
Recettas diversas o8 58 19,0 16,0 183 203 27,1 w7y 204 208 4. 234
Vazsaman! Tzangportnat 22458 2203 2220 207.0 2020 2017 210,4 2247 204.9 3164 327,2 3439
Subventlons Etat B30 iy 68,1 44,1 10,7 173 34 3,0 81 40,8 127.0 17.7
Emprunls - 1825 1624 185 00 122 829 58.0 40,8 1684 3487 612 9.4
Tolal recottzn . - - 5673 5304 3015 230 3047 3628 3575 3564 549.4 808,7 6456 - . 5434
Varlation do frésororio +308 +166 -1y +0,1 . 03,8 Y 4 225 378 11,8 +85 418 +13,7
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Par rapport a I'ensemble des investisse-
menis de la structure intercommunale, la
part des transporis urbains est toujours
restée prépondérante de I'ordre de 76 %
en moyanne.

Le financement des investissements
transports urbains: 82 % des
investissements «transports urbains» ont
été financés par le DISTRICT

Si'on considére la totalité des investisse-
ments déplacements, 63 % (soit 4 463 MF)
ont été financés directement par I'agglo-
mération nantaise. Le DISTRICT a contri-
bué pour 2 981 millions (67 %) et les com-
munes de I’ agglomeratlon pour 1 482 mil-
lions {33 %).

Les investissements «Transports Urbains»
qui ont représenté 40 % des investisse-
ments «Déplacements» ont &té financés a
82 % par le DISTRICT et & 18 % par des

Volrie |Transports | Déplacements
urbains
Etat 13,1 % 17,7 % 15,0 %
Région 9.8% 59%
Département| 18,5 % 11,0 %
District 15,0 % 82,3% 42,1 %
Communes 35,0 % 209%
Autree 8,6 % 51%
TOTAL 100,0% | 100,0% 100,0 %
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subventions de I'Etat.

_ recupérable

L'annu‘ité des e‘mprunts comprend 'ensemble des
charges de la dette (intéréts et capital). Les dépen-
ses d'investissement représentent la totalité des in-
vestissements réalisés chague année par I'autorité

organisatfice fy compris I'investissement de renou- -

: Le sotde est couvert par I emprunt oupar lared

e . , Sl es subventlons d Etat.-_. o
Les autres depenses d expimtatlon é Ia charge du '
. DISTRICT correspondent aux charges d’ adm|n|stra- ;
" tion, aux compensations versées aux transporteurs
. pour les tarifs'suburbains ainsi qu'a la TVA sur'sub- ©
- ventlon d’ exploutatlon ‘et amortlssements non -

tlon des excedents

Avec le relevement de la part de Ia fiscahte dlrecte'7
affectée aux transports, & partirde 1992 une part
de plus en plus importante dis versement transport(

"s'est trouvée affectée au remboursement des char—

ges induites par le financement de ' |nvest|ssement-
ainsi qu'au financement des nouveaux: mvestlsse-
ments, comme le montre le graphlque CI contre

—




Un effort d’investissement
qui se traduit par une
évolution continue de
P'offre...

L’offre kilométrique de transport dans |'ag-
glomération nantaise a augmenté de
37,6 % surla période 1972-1994, soit une
croissance moyenne annuelle de + 2,15 %.
L'offre actuelle est de 35 km par habitant
et par an. Cette croissance de I'offre, ex-
ptimée en places-kilomé&tres-offertes est de
+ 93,2 % pour fa méme période.

Les principaux éléments qui marquent
cette évolution de I'offre sont ;

— I'élargissement progressif du territoire

desservi par les transports collectifs ur-
bains de I'agglomération nantaise,

~ la modification de la structure de I'offre :
le réseau de bus est progressivement res-
tructuré et aujourd’ hui toutes les lignes de
bus sont en contact avec le tramway, _
— Ces réorganisations du réseau s'accom-
- pagnent d’'une modification importante de
la composition du parc correspondant 4 une
augmentation du nombre de véhicules &
grande capacité : tramway, bus articulés.

En 1994, le tramway' a parcouri .
2 166 000 kilométres, soit 12,5 % de I'en-

semble des kilométres parcourus en une
année sur le réseau urbain. | '

Depuis 1985, année de mise en service
de la premiére ligne, I’offre tramway expfi-
mée en kilomatres parcourus a &té multi-
pliée par 3,5 et par 5 si I'on considére les
Places Kilométres Offertes {PKO}.

... et une croissance dela .
fréquentation dynamisée par
le tramway

La dynamigue de la premiére ligne a en-
trainé une augmentation des voyages de
13,7 % surI’ensemble du réseau de trans-
port dés la premiére année d’exploitation
du tramway ; les déplacements ont, eux,
augmenté de 10 %.

Sil'on compare 19886, premiére année com-
pléte d’'exploitation de la premiére ligne de
tramway, 4 I'année 1984, la croissance est,
en deux ans, de 26,7 %, exprimée en nom-
bre de voyages, et de 19,2 % en nombre
de déplacements.

Evolution de I'offre de
transport et de la
fréquentation (1979-

1994)
Evolution des P.K.O. } ‘ Evolution des voyages
nembve de voyages
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LE TRAMWAY, FiL CONDUCTEUR D’UNE POLITIQUE
D’URBANISME
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Le tramway, un outil de
réaménagement de I'espace
urbhain

Un premier observatoire, mis en place en-
tre 1984 et 1986, avail permis d'obtenir
des données sur les «effets de la premiére
ligne de tramway». Ainsi, il apparaissait que
cette premiére figne avait sans doute con-
tribué a redynamiser des quartiers en perte
de vitesse (diminution de ta vacance dans
le parc HLM, augmentation du nombre de
permis de construire) tout en s’accompa-
gnant d'opérations de construction et de
réhabilitation (équipements publics teis que
ta médiathéque, la manufacture...).

L'évaluation des effets du tramway conduite
en 1995 a permis de recenser les opéra-
tions importantes d’aménagement réali-
sées autour du corridor tramway (lignes 1
et 2 du tramway), au total 136 opérations.

Plalg-lorme et
@ Atellers garages
@ Poles déchange
: mzm Quvrage d'ort
Aménegement au sol

* 38 opérations directement liées a I'in-

sertion de la plate-forme tramway : réa-

ménagement du cours des 50 otages avec
réduction du nombre de voies de circula-
tion et création d'un vaste espace piétons,
traitement des quais te long de I’Erdre afin
de rétablir des promenades urbaines, amé-
hagements a dominante piétonniére visant
a relancer I'activité commerciale en cen-
tre-vitle autour de lieux privilégiés pour les
piétons, réaménagement de places, trai-
tements paysagers spécifiques (la
Beaujoire, Chateau des Ducs de Bretagne,
")

* 85 opérations de construction et de
réhabilitation lourde, réalisées ou en
cours : 430 532 m?de surface hors ceuvre
nette (SHON), répartis en 27 % de
togements, 18 % d’équipements
d’'ensefgnement supérieur et recherche (y
compris logements étudiants),
8 % d’éguipements de santé, 10 %
d'activités de commerces et bureauyx et
37 % d’autres équipements.




+ 13 opérations et projets d’urbanisme :
DSQ Bellevue Nantes Saint-Herblain,
diverses ZAC, opérations sur les quartiers
Nord de I'agglomération (DSQ} ol 'arrivée
du tramway s’est accompagnée d'un
retraitement des espaces publics, de la
réalisation d’équipements publics
(médiathégue, centre médico-social, ...) et
de la réorganisation de commerces
existants.

D'une maniére générale, 'intégration des
deux lignes de tramway a nécessité la
recomposition de I'espace urbain dans le-
guel elles venaient s'insérer, se traduisant
notamment par le partage de la voirie et
I'aménagement d'espaces publics a domi-
nante piétonniére. Cela permet entre autres
de retrouver des logiques anciennes, de
faire réapparaitre la structure urbaine, de
renforcer la cohérence et la lisibilité des
£Spaces parcourus.

li apparait ainsi que la réalisation du tram-
way a permis de déclencher ou d'accélérer
des opérations d'urbanisme visant a
regualifier certains quartiers, & recréer des

pdles urbains d’attraction a proximité de la
ligne.

En ce qui concerne la nature des construc-
tions réalisées le long des lignes de tram-
way on constate : pour la premiére ligne,
une prédominance des équipements de ser-

vices, culturels, de sports et [oisirs (un tiers -

des opérations et 55 % de la SHON) et la
forte présence de logements (la moitié des
opérations et 37 % de 1a SHON) ; pour la
deuxi@me ligne, un plus grand équilibre des
opérations avec prédominance de I’ensei-
gnement supérieur (31 % de la SHON).

Les programimes de canstruction le long du
tramway laissent ainsi apparaitre une forte
dominante d'équipements publics ou d'en-
seignement supérieur, qui contribuent a ren-
forcer le caractére structurant du tramway
et, par I'effort consenti par la puissance
publique, & entrainer I'investissement privé.

Des effets socio-
économiques qui s’inscrivent

‘dans la dynamique
globale de
I'agglomération

lLes «bandes tramway» (400
métres de part et d'autre des
lignes) regroupent :

—le quart de la population de
I’ Agglomération,

—{e quart des résidences prin-
cipales,

—un tiers du parc locatif social,
-40 % des emplois de I'Agglo-
mération,

-24 % de la construction de
bureaux,

-42 % des commerces et 36 %
des surfaces de ventie,

-50 % des lycéens et 86 % des
étudiants au lieu d’enseigne-
ment.




Le cours des 50 Otages dans le centre de Nantes

Avant

Le quai de Versailles a Nantes

40

Aprés

Pour ce qui concerne les indicateurs socio-
économiques observés dans les «bandes
tramway», les principaux &léments d’éva-
luation sont les suivants: _

— la population a augmenté moins rapide-
ment dans les «<bandes tramway» que dans
I'ensemble de I'agglomération, toutefois,

la hausse y est plus importante gue dans. "~
les trois communes desserviés par le tram- -~

way en 1993,
- les ménages sont plus petits dans les

«bandes tramway», avec un nombre de fa- -
milles monoparentales qui a augmenté

beaucoup plus rapidement que dans I’ag-
glomération, et avec un tiers de ménages
ne possédant pas de voiture (23 % sur I'ag-
glomération en 1990),

- |e parc de logements a augmenté moins
rapidement le long du tramway (7,2 %) que
dans 'agglomération (14,5 %) entre 1982
e1 1990, alors gue la mobilité résidentielle
des occupants des logements y est beau-
coup plus importante.

- la construction neuve prés du tramway
{environ 1 000 logements par an, soit 25 %
de la construction neuve sur I'aggloméra-
tion) concerne essentiellement des appar-

tements, notamment des petits logements

destinés aux jeunes et aux étudiants.

— les quartiers d'habitat social traversés
par le tramway, qui connaissaient, avant
sa mise en service, des taux trés élevés
de rotation des occupants, ont souvent
connu des travaux d’amélioration des lo-
gements. Le taux annuel de rotation a eu
tendance & baisser plus rapidement gue
sur I'ensemble de 'agglomération.

- |a vacance des logements a progressé
le long du tramway. Ce phénoméne appa-
rait significatif de quartiers en mutation,
constituant une étape avant I’'amélioration
des logements, leur transformation, voire
leur démolition,

— les ventes de maisons individueiles et
de terrains a batir ont eu tendance & ralen-
tir le long du tramway, alors gu’elles res-
taient stables sur 'ensemble des trois com-
munes de référence, sighes d’attentisme
face & un marché gui n'a pas «flambé»
comme certains 'attendaient.




L'analyse de I’évolution des effectifs des .

établissements scolaires et universitaires
dans I'agglomération nantaise apporte des
informations sur le rble du tramway pour
les dessertes scolaires : ' '

—en 1994, 50 % des lycéens de I'agglo-

mération nantaise étaient scolarisés dans
un lycée desservi par le tramway. Cepen-
dant, alors que, sur I'ensemble de I'agglo-
mération, les effectifs avaient augmenté
de 23 % entre 1986 et 1994, les lycées
du centreville ont plutdt vu leurs effectifs
stagner ou décroitre, parallélement & la
gréation cu I'extension de capacités d'ac-
cueil dans les lycées de la périphérie. Si
bien que la part des lycéens fréquentant
un établissement situé a proximité du tram-
way est en baisse par rapport aux 53 % de
'année 1989,

— en 1994, 86 % des étudiants de I'agglo-
mération nantaise étaient inscrits dans des
établissements desservis par le tramway
(dont 70 %, par la seule lighe Centre-Nord).

L'impact du tramway sur I'économie locale
peut difficilement é&tre isolé du contexte
économigue global et des changements de
'usage de la ville, notamment de I'évolu-
tion de I"'appareil commercial du centre-ville
et du développement de grands centres
commerciaux périphériques. On peut ce-
pendant noter que :

- le secteur tertiaire des services a utilisé

le tramway comme vecteur de développe-

ment : un quart des bureaux neufs cons-
truits depuis 1985 sont localisés dans les
bandes tramway.

— les commerces sont trés présents dans
les bandes tramway (42 % des commaerces
et 36 % des surfaces de vente de ’agglo-
mération). Toutefois, leur développement
n'y a concerné gue 13 % des nouvelles sur
faces de vente autorisées dans I'agglomé-
ration. Ainsi, des mutations commerciales
sont en cours, en partie liées aux travaux
du tramway, mais &également & la conjonc-
ture économique et aux changements de
comportements des consommateurs.
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LE TRAMWAY : UNE IMAGE FORTE QUI FAVORISE LA -
MULTIMODALITE ET LINTERMODALITE ~ ~




Les habltudes modales
des Interviewés

Avertissement mé‘thodologique' :

Rappelons gue la méthode choisie cherche
a évaluer les différences de comportement
de déplacement entre des personnes «des-
servies» (ligne 1 et 2 du tramway) et non
desservies par le tramway (corridor de la
route de Paris, lighes 21, 22, 23 de bus
permettant un accés direct au centre-ville
de Nantes).

Les différences de comportement sont
mesurées par enquéte sur «des populations
semblables», ¢’est-a-dire résidant dans des
tissus urbains analogues, de position so-
ciale comparable et «pouvant choisir pour
leurs déplacements entre la voiture et les
transports collectifs»,

Le fait de n'enquéter que des personnes
en situation de choisir, pour leurs déplace-
ments motorisés, entre voiture et trans-
ports collectifs, permet une analyse plus
fine des différences de comportement,
mais du fait de ces choix, I’échantillon n’est
pas représentatif de I'ensemble de la po-
pulation des corridors, ni représentatif des
résidants motorisés de I'ensembie de |'ag-
glomération.

Cette &tude n’est donc ni une enquéte sur
les déplacements des ménages de 'agglo-
mération, ni une photographie des compor-
tements de ceux-ci.

Par contre, elle cible beaucoup mieux les
populations en véritable situation de choix
modal.

Les déplacements et les
habitudes modales : le
tramway, une alternative
crédible pour les
déplacements a destination
ducentre

L'analyse des habitudes modales de dé-
placement des personnes interrogées qui,
rappelons-le, disposent toutes personnel-
lement d’une voiture et d’une ligne de trans-
ports publics (tramway ou bus) & proximité
de leur domicile montre :

- — d’abord une prédominance générale de

I'automobile. Il y & une «prédisposition cul-
turelle & I'usage de la voiture»,

— ensuite des différences dans |'utilisation
des transports publics selon les motifs de
déplacement.

Pour les déplacements domicile-travail,
destination totalement contrainte de la
mobilité quotidienne (on ne choisit pas la
situation géographigue de I'entreprise dans
laquelle on travailie), I'usage de I'automo-
bile domine trés largement dans [es trois
secteurs étudiés.

La part modale des transports publics est
un peu plus forte dans les secteurs des-
servis par tramway (19 % pour les secteurs
desservis par la ligne 2 ; 13 % pour les
secteurs desservis par le bus).
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Pour les déplacements domicile-lieu
d’étude,

est plus forte dans les deux secteurs des-
servis par le tramway.

Il convient de rappeler gue la deuxiéme li-
gne de tramway dessert le campus univer-
sitaire des bords de I'Erdre (28 500 étu-
diants) et le pdle universitaire santé du
centrewille (médecin, pharmacie, odonto-
logie, environ 4 300 étudiants).

De maniére générale, les deux lignes de
tramway desservent 50 % des Iycéens et
86 % des étudiants au lieu d’enseignement.

Enfin, pour les déplacements a destination
du centre-ville, la part des transports pu-
blics représente entre 45 % et 62 %. De
pius, une différence significative se fait jour
entre les secleurs «tramway» et le secteur
«bus».

Il ressori que le transport public, plus spé-
cialement le tframway, est une alternative
crédible du point de vue des habitants pour
les déplacements a destination du centre.

la part modale des transporis -
publics est nettement plus importante. Elle

Les conditions d’utilisation

e I'automobile : le

stationnement, un element
clef

La «prédisposition culturelle» & 'usage de -
'automobile a une conséguence impor- .
tante : ce sont les conditions d'utilisation
de I'automobile qui déterminent les prati-.
ques modales d'un bon nombre d'usagers. -
en situation théorique de «choix modal». .

Ces conditions sont avant tout déterminées
par la facilité du stationnement. C'est le
facteur clef de non utilisation de I'automo-
bile pour les déplacements a destination
du centre-ville.

Concernant les déplacements domicile-tra-
vail, lorsque le stationnement est assuré
au lieu de travail, I'usager a une trés nette
tendance a utiliser I'automobile. Cepen-
dant, il ressort de I'enquéte téléphonigue
que cette tendance est moins prégnante
pour les personnes dont le domicile est
desservi par la ligne de tramway.
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Disponibilité d'un stafionnement au lieu de travail

Secteur Secteur Secteur
figne 1 ligne 2 bus
Stationnement 84 % 68% 4%
assuré
Pasde 36 % 2% 26%
stationnement
assuré
Total _100 % 100 % 100 %

Sgurce EPFL - CETE dg FGues! - 1996

Conditions de stationnement au lieu de travail et
pratiques modales

Conditlons de | Pratiques Secteur Secleur Secteur

stationnement| modalas ligne 1 ligne 2 bus

au llew de

travall

Stationnement | Part VP 88 % 7T% 82%

assure Pat TC &% 13% 0%

"Part autres 4% 10% 8%

modas :

Stationnament | Part VP 55 % 56 % 63%

NoN 8s5Uré Part TC N% 0% 24 %

Part autres 10% 14% 13%

modes

Source EPFL - CETE o F0uest - 1995

Ainsi, le choix entre la voiture et tes trans-
ports collectifs se fait pour partie, effecti-
vement, sous la contrainte des difficultés
de stationnement au lieu de travail, mais
aussi pour d'autres critéres, par exemple :

- melileures fréquences de la ligne 2 par
rapport a la ligne 1,

— plus fortes difficultés de circulation &
proximité de la ligne 2.

lLe _tramway : une image
forte qui réduit I'intensité de
la prédisposition culturelle a

I'utilisation de la voiture et
favorise la multimodalité

Profit de satisfaction- par rapport a 'offre desservant-
le domicile
Part des personnes se déclarant trés satisfaites

ligne 1 Ligne 2 ) Ré:seau bus
Fréguence de 42 % 47 % 22.9% .
passage en
pointe
Fréquence de 29% % | 9%
passage hois .
pelnte
Rapidité du T0% . 1% 40 %
déplacement
Conditions du 24 % 6% 14%
trajet

Source EPFL - CETE de FOuest - 1996

A niveau de service approximativement
équivalent, le tramway est trés nettement
mieux percu que le bus, ceci aussi bien en
termes de fréquence de passages, de vi-
tesse commerciale que de confort durant
le trajet.

De maniére générale, il ressort gue I'in-
tensité de la «prédisposition culturelie» 3
I'utilisation de I'automobile se trouve ré-
duite par 'offre tramway : le tramway po-
sitive I'image des transports publics dans
I'ensemble de I'agglomération nantaise, et
les personnes desservies par le tramway
ont une représentation plus favorable des
transports publics.

Lintermodalité voiture
particuliére - tramway : une
nouvelle pratique

Il existe actuellement six parcs relais amé-

nagés et identifiés comme tels sur le ré-
seal de transports collectifs urbains.




Les six parcs relais existants représentent

une offre de plus de 1 000 places dont {a
moitié est aujourd’hui gardiennée. Un par-
king est situé sur la premiére ligne de tram-
way & la station Haluchére. Cing parkings
sont situés sur la deuxieme ligne de tram-
way : Trocardiére, Pirmil, Recteur Schmitt,
Chéne des Anglais (station René Cassin),
Cardo.

Les enquétes réalisées sur ta fréquenta-
fion du tramway et les modes d’accés aux
stations de tramway montrent que les pra-
tiques d’échange voiture / tramway exis-
tent non seulement 1& o0 ont été aména-
gés des parcs relais, mais globalement le
long des deux lighes de tramway. Les voya-
geurs-viennent en voiture jusqu’a la sta-
tion de tramway :

— s0it en tant que conducteur. l1s utilisent
les parcs relais aménagés ou des parkings
publics ou espaces publics existants a
proximité des stations de tramway,

- s0it en tant que passager.

Ces échanges ont lieu & toutes les stations
de tramway, mais ils sont plus marqués :

— sur la deuxiéme ligne de tramway gue sur
ta premiére ligne. Sur la premiére ligne de
tramway, 4,6 % des montants dans le tram-
way sont venus en voiture comme conduc-
teur ou passager. Sur la deuxiéme ligne de

Parc-Relals de Pirmil 2 Nantes - 200 places
(2° ligne de tramway)

tramway, 6 % des montants dans le tram-
way sont venus en voiture comme conduc-
teur ou passager.’ _ _
~ sUr les stations situées entre les boule-

vards de ceinture et le périph_érique (La.

Beaujoire), : .

— & la période de pointe du matin '('7'h_307.
9h30) ol les personnes venues en voiture. -
comme conducteur représentent. plus de-.

20 % des montants dans le tramway acer:
taines stations {Trocardiére, 8 Mai, Recteur

Schmitt par exemple).

Globalement, deux mois aprés 'ouverture
du dernier trongon de la deuxiéme ligne de
tramway et la mise en service des parkings
du Cardo et du Chéne des Anglais (septem-
bre 1994), il ressort que 8 500 personnes
environ venaient chagque jour en voiture &
la station de tramway. Les conducteurs re-
présentaient un peu plus de la moitié de
I'ensemble des personnes venues en voi-
ture & la station de tramway. Ainsi, 4 500
& 5 000 voitures en rabattement station-
naient chaque jour le long des deux lignes
de tramway.

Le stationnement d’échange se répartit
ainsi :

— un tiers des véhicules stationnent sur les
six parcs relais aménagés (Haluchére,
Trocardiére, Pirmil, Recteur Schmitt, Chéne

Parc-Relals Chéne des Anglais / Cassin 4 Nantes - 65 places
{2° ligne de tramway)




Parc-Relals du Cardo A Orvault - 200 places

{2° ligne de tramway)

des Anglais, le Cardo),

— un second tiers sur les parcs relais «de
fait» de Bellevue, Mairie de Doulon,
Beaujoire, Espace Diderot, Place du Pays
de Retz, Place du 8 Mai, Pont-Rousseau,
- le troisid@me tiers sur des emplacements
publics ou sur la voirie & proximité des
autres stations du tramway.

Ces 5 000 véhicules peuvent apparaitre

comme une part relativement faible des
véhicules qui franchissent chague jour les
limites de I'hypercentre {environ 150 000
& 200 000}, mais ils prennent de I'impor-
tance si on les compare aux 10 000 pla-
ces de stationnement public autorisé dans
cette méme zone, d’autant pius que la des-
tination finale des usagers pratiquant
I’échange voiture /tramway se situe princi-
palement dans celle-ci.

Les usagers effectuant des échanges voi-
ture/tramway le font principalement pour
des déplacements domicile-travail (60 %),
mais aussi pour des déplacements liés a
la formation, aux loisirs et aux achats, C’est
une clientéle d’habitués, gui a choisi cette
formule pour conserver les avantages de
la voiture en évitant les inconvénients, no-
tamment dans le centre (circulation, recher-

che de stationnement).

La combinaison voiture / parc relais / tram-
way leur permet un accés simple, rapide et

slr au centre.

Cette pratique spécifique, si elle améne de
nouveaux clients au transport collectif,
porte en elle également une concurrence
au réseau d’autobus puisque, avant I'exis-
tence du tramway, 20 % effectuaient la to-

talité de leur déplacement en autobus.

Par ailleurs, les enquétes kéali’_s’éesi_da’hs
les parkings gratuits du centre de Nantes
montrent qu’il existe des potentiels pour le

développement des parcs relals 3 condi-

tion :

- de penser «nouvelles lignes de TCSP et

multimodalité en méme tempss,
- de réduire le stationnement gratuit dans
I"hypercentre de "agglomération.

En effet, les trois principaux parkings gra-
tuits du centre {Gloriette, Viarme et Baco)
sont saturés dés 8h30-%h,

60 % des usagers sont des «migrants do-
micile-travail» et stationnent tous les jours
ou presque sur «leur» parking.

Plus de la moitié (52 %) des usagers de

Parc-Relais de Recteur Schmitt 4 Nantes - 150 places
{2° ligne de tramway)




ces parkings n’utilisent jamais le tramway,
principalement pour deux types de raisons :
— «préférent utiliser la voiture» {35 %),

— «|'origine ou la destination du déplace-
ment ne sont pas desservies par le tram-
way» (17 %).

D’_autres. raisons sont également. évo-

. .quées : . .
—«le trajet est trop long en tramway, |a voi-

AGACPORT
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BOUAYE

ture est plus rapide» (4 %), _

— «le tramway n’est pas pratique» (4 %),

- «n’giment pas le tramway» (4 %),

— «probléme d'horaires et de correspondan-
ces» {3 %), _

— «besoin de la voiture pour des déplace-
ments professionnels» (2 %)...

Les parcs relais de
I’agglomération
nantaise
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SUR LOIRE

i Parcs-relais existants aménagés

&, [ Parcs-relais "de fait"
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CONCLUSION

Dans |’ agglomération nantaise, |a réalisation des deux
lignes de tramway s’est accompagnée d'une profonde
transformation de la ville.

‘Le tramway a capté une partie de la clientéle automo-

bile, développé la mobilité, modi_ﬂé les habitudes de
vie et est devenu 'un des fils conducteurs de 'urba-
nisme.

Les analyses fines menées dans le cadre de cette
évaluation illustrent I'importance des processus et
des logigues d’accompaghement du «projet transport»
pour le transformer en véritable «projet urbains.

Les acteurs publics accupent dans ces stratégies un
role clef, ils accompagnent le projet, créent des dyna-
migues urbaines permettant aux acteurs privés de
sortir de leur position d’attente.

Sur le plan méthodologique, le suivi du TCSP doit ac-
corder une place centrale a la iecture des dynami-
ques sociales et urbaines dans lesquelles vient s'in-
sérer 'infrastructure de transport. Dans cette appro-
che, les outils de type «observatoire» gue dévelop-
pent les agglomérations constituent des atouts indis-

pensables pour appréhender et traduire les «effets»
du TCSP. ' :

Si ces outils n'existent pas dans les vilies ou agglo-

‘mérations se dotant d'un TCSP, 1l est primordial de

les mettre en place dés le début du projet transport
(DUP} pour conduire par la suite les analyses «avant
/ aprés» et ceci dans une démarche globale et sur
différents périmétres d’observation.

La démarche mise en ceuvre dans |'agglomération
nantaise montre gue |'approche dite de «suivi socio-
économique» en terme d’indicateurs doit &tre com-
plétée par des zooms qualitatifs sur des aspects spé-
cifiques des problématiques locales en accordant une
place privilégiée aux logiques d’acteurs privés et pu-
blics. :

Dans cette perspective méthodologique, 1a réalisation
d’une évaluation socio-économique dépasse le cadre
strict des obligations 1égales (répondre 3 |'article 14
de la LOTI) pour devenir un outil d’aide a |a décision,
les acteurs s’appropriant I'information produite pour
definir les projets futurs et organiser la communica-
tion.







GLOSSAIRE

" Glossaire des sigles et abréviations

ANVAR :
Agence Nationale pour la Valorisation de la
Recherche:

AURAN _ : :
Agence d’Etudes Urbaines de I'Agglomération
Nantaise '

BEI -
Bangue Européenne d'Investissement

CCI .
Chambre de Commerce et d’'Industrie

CETE _
Centre d’Etudes Techniques de {"Equipement

DDE
Direction Départementale de I'Equipement

DRE
Direction Régionale de Equipement

DTT
Direction des Transports Terrestres

INSEE
Institut National de la Statistique et des Etudes
Economiques

SEMITAN
Société d'Economie Mixte des Transports de
I’Agglomération Nantaise

SIMAN
Syndicat Intercommunat & vocation Multiple de
I'’Agglomération Nantaise

SITPAN
Syndicat Intercommunal des Transports Publics
de 'Agglomération Nantaise

STAN
Société des Transports de I'Agglomération
Nantaise

APD
Avant Projet Détaillé

APS _
Avant Projet Sormmaire

DIA e
Déclaration d’Intention d’Aliéner

- DSQ .

Développement Social de'é'Quart_ie:Es

DUP
Déclaration d'Utilité Publique

LOTI
Loi d'QOrientation des Transports Intérieurs

PTU
Périmétre des Transports Urbains

SDAU
Schéma Directeur d’Urbanisme et
d'Aménagement

SHON
Surface Hors CEuvre Nette

SIVRAN
Syndicat Intercommunal de |a Voirie Rapide de
I’Agglomération Nantaise

TCSP
Transport Collectif en Site Propre

ZAC
Zone d’Aménagement Concerté




Glossaire des principaux termes techniques et ratios utilisés =~

Autorité Organisatrice
Commune ou groupe de communes responsables
des transports publics urbains.

Axe lourd bus .
Autcbus en site propre préfigurant une ligne de
tramway (cf. expérimentation de I'agglomération
nantaise pour la deuxiéme ligne entre le centre de
Nantes et Rezé). :

Bande tramway = . o
400 métres de part et d'autre de la lighe de tram-
way.

Corridor tramway
Espace public et de voirie limité par les fagades et
alignements bétis de part et d'autre de la lighe de
tramway.

Course
Terme utilisé par les exploitants de transport pour
désigner un service effectué par une méme voi-
ture d’un terminus a 'autre.

Déclaration d’Intention d’Aliéner .
Déclaration faite par le propriétaire d'un bien si-
tué dans le périmétre d’exercice d’un droit de
préemption, préalablement a toute alienation de
ce bien. Elle a pour objet de permettre au titulaire
du droit de préemption de se substituer, éventuel-
lement, a la personne qui s’est portée acquéreur
de ce bien.

Déplacement
C'est I'unité de mesure de la mobilité quotidienne,
Un déplacement a une origine et une destination,
un motif et un ou plusieurs modes de transport.
Un allerretour vaut deux déplacements.

Déplacement/habitant/an
Nombre de déplacements réalisés en une année
rapporté au nombre d’habitants desservis par le
réseau. Ce ratio caractérise le niveau de fréquen-
tation globale des services a partir de Punité élé-
mentaire qu'est le déplacement.
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Enquéte ménage
Méthode de récueil de données sur les déplace-
ments des personnes en milieu urbain et ceci se-
ton un cahier des charges spécifique mis au point
par le CERTU (Ministére de I’Equipement).

Intermodalité
Utilisation de plusieurs modes de transport au
cours d'un méme déplacement (voiture puis tram-
way par exemple). ' '

Kilométre parcouru _ :
Indicateur de I'offre de transport collectif corres-
pondant au totai des kilométres parcourus par les
lignes de bus et de tramway en une année.

Kilométre parcouru/habitant/an

Nombre de kilométres park:ourus enun an par les
transports publics urbains divisé par le nombre
d’habitants desservis par le réseau. Ce ratio ex-
prime la quantité de services offerts aux habitants.
Il privilégie la fréquence plutdt que la capacité, car
les véhicules sont considérés de la méme maniére
quet que soit le nombre de places qu’ils offrent.

Logement vacant
Tout logement inoccupé au moment du recense-
ment en dehors des résidences principales, ou des
résidences secondaires.

L.oi d’Orientation des Transports Intérieurs

Loi du 30 décembre 1982 qui organise le trans-
port public dans les villes de province et clarifie
les missions de chague collectivité locale : a la
région le train express régional, au département
le transport interurbain et scolaire, a la commune
ou au regroupement de communes le transport
urbain. La LOT! fait exception en lle de France.
Elle pose le principe du droit au transport pour
tous, du libre choix de 'usager entre différents
modes de transport et elle réaffirme la mission
de service public des transports collectifs urbains.
Elle fixe également le cadre dans lequel peuvent
&tre exploités les transports publics urbains de
personnes. La LOTI crée également la notion de
plan de déplacements urbains, renforcée
aujourd’hui par la loi sur I'air,




Ménage o
Ensemble des personnes occupant un méme lo-
gement, quels que soient les liens qui les unis-
sent. Un ménage peut compter une ou plusieurs
personnes.

Mobilité résidentielle e
Indicateur utilisé pour mesurer les changements
de logement.

‘Mobilité urbaine

- Nombre moyen de déplacements effectués dans
une journée par un habitant d’'une agglomération.

Muktimodalité
Utilisation de plusieurs modes de fransport soit
au cours d’une journée, d’une semaine, d’un
mois... mais pas nécessairement au cours d'un
méme déplacement.

Parc-Relais (P+R)
Parc de stationnement réalisé a proximité d’une
station de transports collectifs et congu pour inci-
ter les automobilistes & utiliser les transports col-
tectifs.

Périmétre des Transporis Urbains
Comprend le territoire d’'une commune ou d'un
groupement de communes... ayant regu mission
d'organiser les transports publics de personnes.

PKO/habitant/an
Nombre de places kilométres offertes en un an,
divisé par le nombre d’habitants desservis par le
réseau.

Place-Kilométre-Offerte (PKO)
Indicateur de mesure de I'offre de transport col-
lectif correspondant au nombre de places offer-
tes rapporté aux kilométres parcourus. Il compléte
I'indicateur «kilométres parcourus» en prenant en
compte la capacité de transport du matériel uti-
lisé,

Plan de déplacements urbains
Outil de planification élaboré par les collectivités
locales (autorité organisatrice} pour définir les prin-
cipes généraux de I'organisation des transports,
de ia circulation et du stationnement dans fes vil-

les ou agglomérations. Nl repose sur une démar-
che globale et g’intéresse & 'ensemble des mo-
des de déplacements (voiture, transport collectif,
deux roues, marche a pied) en privilégiant les
modes économes. en énergie, en espace et non
polluants. y :

Schéma Directeur d’Urbanisme et d’Aménagemént
Document de planification urbaine a long terme a
I'échelle d’une agglomération.

Site propre
Site utilisé exclusivement par les transports pu-
blics, sans voitures. On dit aussi transport coltec-
tif en site propre (TCSP).

Taux de vacance
Part des logements vacants dans I'ensemble des
logements.

Versement Transport

Taxe parafiscale assise sur les salaires versés par
tout employeur de plus de 9 salariés, destinée au
financement des transports collectifs urbains. Son
taux est fixé par |'autorité organisatrice des trans-
ports dans la limite de 1 % des salaires. Toutefois
la realisation d’'un TCSP autorise & porter cette
limite 2 1,75 %.

Voyage
Trajet &lémentaire effectué par un voyageur em-
pruntant un seul véhicule. Lorsqu’il s’agit d’une
suite de voyages effectués en correspondance, on
utilise le terme de déplacement.

Voyage/habitant/an
Nombre de voyages réalisés en une année rap-
porté au nombre d’habitants desservis par le ré-
seau. Ce ratio caractérise le niveau de fréguenta-,
tion globale des services & partir de l'unité él&-
mentaire gqu’est le voyage.

Zone d'Aménagement Concerté
Outil privilégié de I'urbanisme permettant notam-
ment de programmer des équipements publics et
de produire des terrains & batir destinés 3 diffé-
rents usages (habitations, commerces, activités...).
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Financeurs et membre's::du-:g_r:dupe_"de' pilotage et de suivi des études
Financeurs

DISTRICT DE L'AGGLOMERATION NANTAISE
Tour Bretagne - BP 54702

44047 NANTES CEDEX 1 .
Tél. 02.40.99.48.48 - Fax 02.40.99.48.00

ETAT - MINISTERE DE L’EQU!PEMENT - DIRECTION DES TRANSPORTS TERRESTRES
Arche Sud - 92055 PARIS-La Défense CEDEX

~ Tél. 01.40.81.21.22 - Fax 01.40.81.37.95

N Groupe de pilotage et de suivi des études

DIRECTION DEPARTEMENTALE DE L’EQUIPEMENT DE LOIRE-ATLANTIQUE
10, boulevard Gaston Serpette - BP 1015

44036 NANTES CEDEX 01

Tél. 02.40.67.26.26 - Fax 02.40.67.25.52

CETE de FOuest

Rue René Viviani

44200 NANTES

Tél. 02.40.12.80.00 - Fax 02.40.1.2.84.44

SYSTRA

5, avenue du Coq

75009 PARIS

Tél. 01.40.16.63.33 - Fax 01..40.16.64.44

SEMITAN
3, rue Bellier BP 4606 - 44001 NANTES CEDEX 01
Tél. 02.51.81.77.00 - Fax 02.51.81.77.70

AGENCE D’ETUDES URBAINES DE L'AGGLOMERATION NANTAISE
Tour Bretagne - BP 54702

44047 NANTES CEDEX 1

Tél. 02.40.99.49.49 - Fax 02.40.99.48.00

Les financeurs (le DISTRICT de I'Agglomération Nantaise et la Direction des Transports terrestres) &taient
également représentés au sein du groupe de pilotage et de suivi des études.
57







Dans |'agglomération nantaise, la réalisation des deux lignes de tramway
s'est accompagnée d'une profonde transformation de la ville.

Le tramway a capté une partie de ia clientéle automobile, développé la
mohitité, modifié les habitudes de vie et est devenu I'un des fils conducteurs
de 'urbanisme.

Les analyses fines menées dans le cadre de cette évaluation illustrent
I'importance des processus et des logiques d'accompagnement du "projet
transport” pour le transformer en véritable "projet urbain®.

Les acteurs publics occupent dans ces stratégies un role clef, ils
accompagnent le projet, créent des dynamiques urbaines permettant aux
acteurs privés de sortir de leur position d'attente.

DISTRICT

OO TERATTON N AN LAISE




