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Réesume : La loi transition énergétique
pour la croissance verte a instauré un
outil de planification, le PCAET: C'est un
plan qui fixe des objectifs de diminution
des gaz a effet de serre, des polluants
atmosphériques et des consommation
énergétiques.

La Métropole Rouen Normandie n'a pas
mis la priorité sur son PCAET, et le plan
qui est soumis a la concertation arrive
donc trés tardivement dans le mandat. Il
sera validé six mois avant les
prochaines élection municipales, de ce
fait il ne sera pas mis en oeuvre et
risque d'étre restructuré, ou amendé
selon le résultat des élections. Il n'est
donc pas opérationnel.

Le choix d'Effet de Serre toi Méme, qui
découle de cette analyse de la situation,
a donc été de produire son propre
PCAET alternatif a celui lancé par la
Métropole qui nous semble étre la base
minimum pour atteindre les objectifs de
réduction des émissions de Gaz a effet
de serre afin de maintenir I'élévation des
températures sous la barre des 2 degrés
Celsius a la fin du siécle.

Notre action s'appuie toujours sur un
principe fort émis a chaque COP
internationale, qui fait des territoires de
proximité le levier décisif afin de mettre
en place les alternatives au modéle
climaticide dans lequel nous vivons.
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A] DES ACCES AU TERRITOIRE ECONOMES EN GAZ A EFFET DE SERRE ET EN
POLLUANTS ATMOSPHERIQUES.

Dans le diagnostic du PCAET, les émissions de GES (Gaz a Effet de serre) et de NOX
(polluant marqueur du trafic routier) ont certes diminué mais sous l'effet de l'arrét de
certaines activités économiques liées a une évolution macro-économique (arrét de
Pétroplus). Notre association pense que I'aménagement du territoire et la transformation
des mobilités passe par un report modal faisant une part bien plus importante aux modes de
déplacements moins émetteurs que |' « autosolisme » qu'il faut réduire. Cette exigence
s'appuie sur le fait que plus de 504 000 véhicules font moins de 3 km tous les jours et 672
000 véhicules font moins de 6 km. Ces données sont issues de l'enquéte ménages
déplacements 2016-2017' : 68 % de la part modale de la voiture fait moins de 6 km et 45%
de la part modale de la voiture fait moins de 3 km sur un total de 1.120.000 déplacements en

voiture.

Part modale des déplacements en VP par classe de
distance

Moins 500ma 1lkma 2kma 3kma 5kma 10km a 15km & Plus de
de 1km 2km 3km 5km 10km 15km 20km 20km
500m

Données issues de I'enquéte ménage déplacement de 2017.

! https://www.metropole-rouen-normandie.fr/files/tmp/2018-02-05_EMD_ROUEN_Livret_VDef.pdf



Notre objectif prioritaire est de diminuer ces utilisations de voitures pour diminuer les
nuisances et les co(ts tant sanitaires que financiers, mais aussi la vulnérabilité comme le

présente ce schéma qui peut expliquer le mouvement des gilets jaunes.

FasdQaccesa une
alternative crédible en Faibles revenus
transport en commun

Longuesdistances
domicile-travail

Le budget consacré aux déplacements quotidiens est nettement plus élevé pour les
ménages périurbains que pour les autres ménages. « A niveau de vie et structure familiale
équivalente, un ménage équipé d’une voiture dépense 440 euros de carburant de plus par an
s’il est installé en zone périurbaine plutét qu’en centre-ville ». La possession de deux voitures

augmente la dépense annuelle en carburant de 700 euros en moyenne.

Malgré un terroir riche et fertile, I'agriculture haut-normande ne représente plus que
1,8% des emplois locaux (contre 2,9% de moyenne nationale). Seulement 0,5% de la surface
agricole utile est consacrée a I'agriculture biologique (contre 2,1% de moyenne). Sur le plan
climatique, le bilan n’est guere plus positif puisque le territoire de I’ex Haute-Normandie est
la 1ére région émettrice de gaz a effet de serre par habitant (20,4 t eq CO2/hab contre 11t

eq CO2/hab de moyenne nationale).

A.1] L'organisation structurelle des déplacements a I'échelle métropolitaine.



Pour une meilleure compréhension de ce document, nous traiterons la
question de I'étalement urbain dans la partie consacrée a la consommation de terres

agricoles.

A.1.A] La protection du cceur de métropole par un partage de l'espace public et une
végétalisation.

Notre coeur de métropole est un des enjeux importants de la structuration de
ce territoire, tant parce qu'il accueille une grande partie des déplacements, qu'il a
également un réle d'exemplarité culturelle. Notre cceur de métropole, par sa dimension
routiére, construit une culture routiere du territoire. Réorienter le territoire c'est
permettre de construire une nouvelle identité a partir des espaces publics et des
mobilités : une véritable eco-communauté en acte qui se construit a partir de son

centre en s'excentrant !

Nous considérons qu'il faut reprendre un cycle de piétonisation en 2 phases :

1- Fermer l'accés libre des automobiles au "carré magique" du centre ville
(délimité par la rue de la République, la rue Lecanuet, le boulevard des Belges, les rues
du Général Giraud et du Général Leclerc) avec la rue Grand Pont (en laissant une seule
sortie pour le tunnel Saint Herbland qui de toute facon devra étre fermé a terme), le
Pont Boieldieu jusqu'a la place Saint Sever. A noter que les véhicules des résidents sont

autorisés a circuler en cas de besoins spécifiques.

2- Etendre cette fermeture de rue dans un deuxiéme temps a I'Est jusqu'd la rue
Armand Carrel et la place saint Marc en englobant aussi la rue Orbe et le quartier Saint

Nicaise.

Il faut re-végetaliser les espaces suivants pour agrandir ou créer des espaces verts a

Rouen.

1-Agrandissement du Square Verdrel par la végétalisation des rues Lecanuet,

allée Eugene boudin et rue Jeanne d'Arc. Agrandissement des Jardins de I'HOtel de ville



par la rue des Faux et jonction avec la trame verte et bleue existante de la rue Eau-de-

Robec piétonnisée.

2-Création d'espaces verts de type jardins urbains partagés dans ces zones
libérées de la voiture :
- Place de la Haute vieille Tour.

- Place du 39eme régiment d’Infanterie.

A.1.B] Réorganiser le stationnement pour rationaliser les déplacements et le rendre

enfin lisible.

La ville de Rouen et la Métropole a travers la Société Publigue Rouen Park
gerent la quasi-totalité des parkings souterrains du cceur de ville. La ville de Rouen gere
seule le stationnement de surface sur le territoire de la commune de Rouen et pratique
une politique de stationnement qui est excessivement orientée vers un objectif
financier : générer des recettes.

D’autre part, la gestion des parkings de rabattement, que la Métropole appelle
P+R, est trop peu ambitieuse : nombre de places trop faibles et signalétique quasi
illisible. Qui sait ce que veut dire P+R ? Enfin il faut que toutes les remédiations soient
liées pour avoir une efficience. Dans la situation actuelle, tant que l'on continuera a
attirer les voitures dans le centre-ville, les parkings de rabattement ne fonctionneront

pas....

Afin d'améliorer réellement le transfert modal, une politique de stationnement

cohérente et lisible doit étre mise en oeuvre.

Elle s'appuie sur plusieurs mesures :

- Limiter drastiguement le stationnement de surface notamment dans

I'hypercentre (intra boulevards) et y appliquer des tarifs élevés sans favoriser la



rotation. Pour cela il faut supprimer toutes les places gratuites pendant 15 minutes et

supprimer toutes les tranches courtes 30 minutes, 1 heure.

- Orienter le stationnement résidentiel vers les parkings souterrains de |I'hyper

centre et compléter avec du stationnement venu de I'extérieur mais non rotatif.

- Construire de véritables parkings de rabattement aux 4 entrées cardinales
(Nord - Sud - Est - Ouest) d'agglomération de 500 a 1500 places selon les besoins. Il faut
les rendre lisibles et visibles en changeant leur nom, mettre en place des modes de
communication attractifs, et une tarification liée au titre de transport en commun quasi

gratuite afin de créer un levier financier déterminant pour les usagers.

A.1.C] Franchir un seuil de lignes de transports en commun.

Le développement des lignes de transport en commun structurantes, BHNS
(Bus a Haut Niveau de Service) doit accompagner le développement de parkings de

rabattement comme décrit précédemment.

Depuis 2004 et la mise en service du bouquet TEOR 1,2 et 3, il n'y a pas eu
d'avancées majeures en termes de lignes structurantes excepté T4 mais qui n'est pas
encore en service a I'heure ou ces lignes sont écrites. C'est totalement insuffisant au vu
des enjeux d'adaptation nécessaire par rapport a la cherté du pétrole, et aux limitations

indispensables des rejets atmosphériques, qu'ils soient GES ou polluants.

Les créations :

Nous proposons d'accélérer le développement des lignes de transport en
commun structurantes par la mise en place d'ici a 2024 de deux nouvelles lignes : une a
I'Est T6 qui monte jusqu'a Boos, liée a un parking de rabattement et I'autre a I'Ouest T7
qui soit une dérivation de I'A150 en transport en commun avec une voie réservée lié a
un parking de rabattement. Nous n'oublions pas T5 qui fera un axe entre la future (?)

Gare Rive Gauche et le quartier Flaubert.



(commentaire CT: et I'extension de la la ligne T4 jusqu’a I'hopital Charles Nicolle a
réaliser)
Bien évidemment ce sont des principes qu'il faut étudier afin de les rendre

opérationnels.

Les améliorations :

Au Nord, la Métropole agit d'ores et déja, certainement pour faire avaler la
pilule de I'hérésie urbanistique que représente I'aménagement de la ZAC de la plaine de
la Ronce. C'est ainsi que la ligne F1 va étre prolongée et un second parking P+R va voir
le jour complétant le parking Terre Rouge, mais il faut créer un véritable parking qui soit

une sorte de "tour d'entrée Nord".

Au Sud, il faut évidemment utiliser T4 au niveau du Zénith mais le parking de
surface est peu ergonomique, il faut repenser la liaison et la proximité pour faciliter le
transfert de I'automobiliste aux transports en commun pour qu'il soit facile, rapide et
confortable. A I'autre extrémité de la ligne T4, nous avons pris note de I'annonce de son
extension jusqu’au CHU en 2022. Nous souhaitons que cette mesure devienne effective
au plus tot.

A I'Est aussi sur Darnétal, il faut faciliter le transfert des passagers du T3 jusqu'a
la gare, notamment pour les personnes a mobilité réduite, prolonger son parcours
jusqu’aux nouvelles opérations urbaines situées au-dela du carrefour de la Girafe ou les
opérations immobilieres vont engendrer des flux de circulation de plus en plus
importants, créer un vrai noeud multimodal en s'appuyant sur le train qui draine le nord
de la Métropole en mettant en place un tram train depuis Serqueux, réserver le parking
de la gare aux usagers de la SNCF, et créer un vrai parking de rabattement sécurisé et
mieux signalé pour les habitants du Plateau venant de I'axe de la nationale 31 articulé

avec une desserte de cette ligne de transport structurante.

A.1.D] Radiales Actives, trames vertes et bleues et statues participatives : la naissance
d'une capitale du 21¢™¢ siécle qui honore son passé.

A.1.D.1] Les radiales étoilées actives.



Nous souhaitons former une étoile radiale qui joigne les mairies de Sotteville-
les-Rouen, Petit-Quevilly, Saint Etienne du Rouvray et Grand-Quevilly a la mairie de

Rouen en voies réservées aux modes actifs (vélos, piétons, trottinettes, hoverboards...)

A.1.D.2] Les trames vertes et bleues.

Les trames urbaines vertes et bleues doivent prendre une orientation
esthétique inspirée par |'Impressionnisme tant dans le choix des essences et la
disposition des végétaux, que par les supports qui vont structurer la présence de I'eau,
le mobilier urbain, la présence du bois et les gammes de couleurs. La Trame verte et
bleue est une démarche qui vise a maintenir et a reconstituer un réseau de continuités
écologiques pour que les especes animales et végétales puissent, comme I'homme,
circuler, s’alimenter, se reproduire, se reposer... et assurer ainsi leur cycle de vie. Elle

joue un role essentiel pour la préservation de la biodiversité, capital naturel aujourd’hui

menacé.
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Face a l'inéluctabilité des impacts liés au changement climatique, il apparait
nécessaire d’adapter les milieux urbains avec l'objectif principal de réduire la
vulnérabilité de leur territoire et de leur population. La végétalisation urbaine et
I'introduction de I'eau sont les actions les plus régulierement mises en avant en matiere
d’« adaptation » aux effets du changement climatique, notamment pour lutter contre
I’aggravation du phénoméne d’flots de chaleur urbain. A ce méme titre, les Trames

Vertes Urbaines (TVU) apparaissent comme des mesures possibles d’adaptation des



villes au changement climatique, en contribuant également a la mise en place
progressive d’'un développement durable urbain. Les ilots de fraicheur créés par des
programmes de végétalisation accrue ont déja montré leur performance sur le

microclimat urbain.

Divers albédos de Penvironnement urbain
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Divers albédos de la ville. Compris entre 0 et 1 I'albédo caractérise le pouvoir réfléchissant d'un support. A 1 I'énergie lumineuse est enti¢rement renvoyée.

Deux localisations sont proposées :

1- Entre la Gare Rive droite et le musée des beaux Arts
& ,;5 J =2 - Ge:frg de'Rouen
Rive Droite

Ci-contre un schéma de principe
expliquant les cheminements
doux entre la gare et le musée
des Beaux Arts qui se décompose
en deux trajets : un qui passe par
la rue Faucon et les escaliers qui
ameénent directement dans le
square Verdrel et [l'autre plus
accessible qui passe par la rue
Bouvreuil. Ce choix est alternatif
a celui de la rue Jeanne d'arc qui
pourrait étre une possibilité de
continuité mais qui pose trop de
problémes liés au report de
circulation.



2- La trame bleue et verte urbaine de la rue de Crosne.

Deés la concertation sur la future ligne T4, notre association avait défendu l'idée
d'une trame verte et bleue urbaine pour entrer par l'ouest dans le centre ville. Nous
avions proposé de mettre le secteur du boulevard des Belges et de la préfecture en
zone ou la présence des végétaux est en équilibre avec la présence de l'eau, en
permettant aux déplacements doux de se fluidifier afin d'arriver a apaiser l'espace
public. Nous continuons donc a défendre I'entrée du secteur Vieux Marché par la rue de

Crosne en trame urbaine verte et bleue.

Principe d’aménagement sur la Croix verte et bleue : Suppression de 2 voies de
circulation automobile pour réaliser des cheminements doux végétalisés et avec une
présence d’eau sur les itinéraires suivants qui permettrons de relier les pdles principaux

de l'ouest de la ville :

Zone déplacements doux en trame verte et bleue urbaine




A.1.D.3] Les statues participatives.

Nous souhaitons la création d'un réseau de statues participatives a I'image de
ce que nous avons proposé sur les abords de la Gare? avec une déclinaison des grands
noms et moments de I'histoire de notre ville : s'asseoir a table pour boire un café avec
Simone de Beauvoir, s'asseoir sur un banc avec Corneille, chevaucher a coté de Jeanne

d'arc....

A.1.E] une véritable politique vélo.

- Des aménagements cohérents et connus.

Il apparait important de lier la définition d'un réseau structurant et d'un réseau
secondaire, une hiérarchisation de la voirie a une typologie d'aménagement cyclable et
gue l'ensemble du territoire soit maillé par la présence du vélo. Un document de type
charte des aménagements pourrait &tre réalisé en partenariat avec les cyclistes. A titre
d'exemples il pourrait y figurer : la généralisation des cédez-le-passage cyclistes, la
généralisation des SAS vélo, la généralisation de la signalisation verticale sur les routes
périurbaines, source de beaucoup d'accidents mortels et d'appel au respect des
limitations de vitesse et de vigilance des automobilistes afin de protéger les cyclistes.

Un programme d'aménagements pluriannuel financé pourrait étre mis en place avant

2 http://www.effetdeserretoimeme.fr/wp-content/uploads/2018/06/abords-gare-rive-droite-2.0VerDef.pdf




d'enclencher les opérations. Il est important de parler financement lorsque I'on voit que

pour le plan de Paris sur le vélo, la dotation est de 150 millions d'euros.

- Du stationnement vélo :

Du stationnement couvert et sécurisé : au vu de la recrudescence des vols, des
colts importants des VAE qui se développent, et du nombre d’habitants qui se
déplacent entre leur domicile et leur travail, il est important de déployer des abris

sécurisés et couverts dans des zones stratégiques du territoire.

Du stationnement résidentiel : en cceur de métropole, les immeubles anciens
ne bénéficient que tres rarement de "local" a vélo, il est important de créer du

stationnement résidentiel pour ces cyclistes.

Du stationnement commercial : l'instauration d'un équipement léger
permettant d'accrocher rapidement son vélo a proximité des petits commerces semble
intéressant pour aider au renforcement de ce secteur économique et faciliter la vie des
cyclistes. Il faut inscrire dans le PLUi la création de locaux a vélo dans toutes les

nouvelles constructions ou rénovation lourde.

Des services solidaires et citoyens dans une Maison du vélo

Nous proposons la création d'un lieu dédié au vélo qui va croitre dans les

années a venir et dans laquelle on pourrait trouver ces services :

« la location moyenne et longue

. un atelier de réparation a ) ) ) _
durée de vélos (vélo classique, enfant,

domicile et de VAE . ) _ _
a assistance électrique, triporteur et

. des consignes pour stationner tandem)

son vélo en . la location

, .
toute sécurité d’accessoires (barres

(service payant) de traction, et

remorques)




un centre de ressources Une vélo école

(vélocitheque) Une recyclerie de pieces détachées

un pole dédié au cyclotourisme de vélos

le marquage bicycode

Le franchissement des pentes.

Notre territoire présente une difficulté de franchissement des pentes
indéniable au vu des flux franchissant les pentes sur la rive droite (a I'Ouest, au Nord et
a I'Est). La situation d'exception de |'acceptation des vélos dans les bus de 19h00 a 7h00
du matin montre le chemin qu'il reste a parcourir pour permettre d'offrir une ou des
solutions aux cyclistes "franchissants". Nous proposons d'offrir des navettes pendulaires
qui remontent les vélos a heures fixes qui fonctionnent avec le carburant véritablement

écologique GNV.

Le développement du cyclo -tourisme :

Il'y a un travail a mener dans le cadre du projet "Axe-Seine" afin de développer
une liaison entre Paris-Rouen-Le Havre. Les cyclotouristes, c'est-a-dire, les touristes en
séjour, les excursionnistes et les touristes itinérants, ont besoin pour leur activité d'un
certain nombre de services. Pour que le tourisme a vélo se développe, il faut en

particulier :

permettre un hébergement

développer les possibilités de louer .
comportant notamment un garage a

un vélo, |
vélo,

développer le transport des bagages _ )
. permettre I'accueil des vélos dans

et des personnes entre étapes, _ .
les sites et monuments ouverts a la

offrir des solutions de restauration o
visite,
rapide et a emporter, L . . )
. spécialiser I'accueil et I'information

touristique,



. animer le réseau de véloroutes : fétes du vélo, ...

Recréer un vrai service de location de vélo :

La quasi-totalité des grandes intercommunalités possede des services de location
de courte a longue durée de tous les types de vélos urbains et envisage leur
développement. On recense 50 services de location longue durée dans 47 villes. Nous

traiterons ce sujet dans la partie transport.

A.1.F] La mise en place d'un transport de personnes et de marchandises fluvial solaire.

Notre association aux cotés de Concept Hélios Propulsion travaille a |'élaboration
de cette proposition.

La création d’un bateau-bus solaire pour piétons -avec et sans poussette ou
fauteuil roulant- et cyclistes pour relier les deux rives de la Seine de la Métropole Rouen-
Normandie devient une réponse cohérente et économique porteuse d'innovation et de
développement économique dans ce 21°™¢ siécle ou les alternatives au tout pétrole

seront efficientes en termes de marché en développement.

De nombreux projets pourraient venir en complément de cette navette qui
permet de traverser. |l pourrait y avoir une desserte dans le cadre des déplacements
pendulaires entre un parking de rabattement et le centre ville. De méme, des livraisons
du dernier kilomeétre pourraient transiter par la Seine. Il est assez facile aussi d'imaginer
des événements attractifs autour du fleuve et du bateau solaire. Enfin dans le cadre du
développement touristique, en partenariat avec |'office du tourisme, la création d'un
« Vaporetto solaire » rouennais serait un élément d'animation et d'attractivité d'un
intérét évident. Ces navettes deviendraient une nouvelle vitrine pour la ville, améliorant
la qualité de vie, créant un lien avec son caractére maritime, et permettant de
communiquer sur les projets durables mis en place par les gestionnaires politiques. Nous

aurions aussi la possibilité de substituer aux 24h motonautiques carburant au pétrole, la



premiére course au monde de bateaux solaires afin de stimuler transferts et échanges

technologiques autour de |'énergie solaire.

A.1.G] L'arrét immédiat du projet A133-A134 faussement appelé contournement EST
de Rouen.

Les autoroutes A133-A134 ne sont pas mentionnées dans le projet de PCAET de la
Métropole. Une explication : leur réalisation serait contradictoire avec les objectifs

poursuivis par ce plan dont I'objectif est de réduire les émissions de gaz a effet de serre.

Le projet de PCAET porté par la Métropole Rouen Normandie pose ainsi un bon
diagnostic sur la consommation des terres agricoles et naturelles et sur I'aménagement
de l'espace. Il renvoie, naturellement, I'application concrete a la révision en cours des
documents d'urbanisme. Or, le projet de PLUI, arrété le 28 février dernier, fait lui aussi
état d'intentions généreuses. Malheureusement elles ne sont pas accompagnées d’un

passage aux actes, en particulier concernant les zones d'activités et les infrastructures.

Ce dernier poste va connaitre une croissance de son rythme annuel de
consommation d'espace de +30 % par rapport a la période précédente, du fait quasi-
exclusif de la réalisation des autoroutes A133-A134 sur les plateaux est de Rouen. Ce

chiffre témoigne de la démesure du projet et de son inadéquation avec les nouveaux



impératifs qui doivent régir les politiques publiques face a l'urgence climatique et

environnementale.

Dans son scénario pour atteindre le facteur 4, la Métropole table sur une

diminution de 72 % des émissions de gaz a effets de serre du secteur des transports. Si

guelques gains de performance sont toujours a attendre des constructeurs, une telle

diminution ne pourra étre atteinte qu'avec une diminution forte du trafic routier. Or,

dans le dossier d'enquéte publigue du « Contournement Est », la DREAL avancait une

hypothése de croissance du trafic de 35 % entre 2012 et 2050 : une hypothese démentie

par les faits, et totalement contraire, donc, aux objectifs climatiques de la Métropole.
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Dans les discours oraux et écrits, tels que dans les documents de planification, la
Métropole annonce des diminutions drastiques des circulations mais dans les actes,

dépense des sommes structurantes sur la base d'une augmentation du trafic routier.

Enfin, le soutien financier important consacré a ce projet par la Métropole, 66 M&€,
consommera des crédits qui auraient pu étre, méme pour partie, étre employés a la mise

en place d'actions favorables aux alternatives a la voiture individuelle.

Certes porté au premier chef par I'Etat, il ne peut pour autant étre placé en dehors
du champ du débat sur le Plan Climat de la collectivité. Le projet autoroutier est en effet
soutenu politiguement et financierement par la Métropole. Sa réalisation contre Ia
volonté de la Métropole est inimaginable. La définition d'un Plan Climat sincére aurait
été l'occasion de le reconnaitre. Incompatible avec l'impératif de modération des
consommations d'espaces naturels et agricoles, et donc avec I'aménagement durable du
territoire, incompatible avec les objectifs climatiques présentés dans le PCAET, ce projet

doit étre abandonné.

A.1.H] Le développement d'un Centre de Distribution Urbaine

Un Centre de Distribution Urbain (CDU) est une plate-forme logistique située en ville ou a
proximité de l'aire urbaine. Il recoit des marchandises diverses et variées en provenance
de différents expéditeurs. Celui-ci assure les livraisons du dernier km en centre-ville. Ces
derniers kilometres devront étre effectué par des véhicules non polluants et fonctionnant
aux énergies renouvelables : par un service de type livreurs en vélo, par les navettes
solaires sur la Seine et par l'utilisation de véhicules fonctionnant a partir des usines de

méthanisation comme décrit dans le paragraphe A.2.A.2.



Ce schéma est issu du schéma d'organisation du CDU de Grenoble.
Cette organisation permet aux villes de limiter les entrées de véhicules de livraison et donc
de diminuer la pollution qui découle des opérations de transport. Cette activité est basée

sur le principe de mutualisation et fait partie d’une organisation globale

A.2] Les services publics et les méthodes d'incitation au transfert modal.

Notre volonté est de doter la Métropole Rouen Normandie, dans sa dimension
d'Autorité Organisatrice des Transports a I'aune de ce qui n'a pas été fait avec l'agence
d'Urbanisme, d'un véritable service public des transports, regroupant tous les modes mis a
disposition des habitants. Cette régie publique serait gérée directement par les élus et tous

les acteurs du systeme.

A.2.A] Régie publique des transports

A.2.A.1] Des transports en commun adaptés et adaptables en régie publique.

Nous pronons l'arrét de la délégation de service public qui concede le service de
transport a Véolia pour un retour en régie ce qui permettra d'unifier les agents

professionnels, les usagers et la collectivité dans une vision partagée et dynamique du



développement des transports en commun. C'est aussi I'assurance de voir tous les euros
des comptes profiter au systeme des transports en commun plutoét que d'abonder les
actionnaires et le siege de cette grande multinationale tentaculaire et ultra libérale. Une
régie, c'est piloter une politique de transport en commun au plus pres des besoins et des
moyens du territoire en adéquation avec I'ensemble de la vision de transformation du
territoire en matiere de mobilité et d'urbanisme. Cette orientation nous parait bien plus
prioritaire car plus efficiente pour un transfert modal que la simple gratuité, qui de prime
abord peut paraitre une solution miracle, mais dont on peut soupconner étre aussi un frein
au développement du réseau aussi bien dans sa globalité et dans sa structure, que dans les

services offerts ou ses complémentarités essentielles avec les autres modes de transports.

A.2.A.2] Une carburation véritablement écologique.

Sur la carburation des bus, faisons un choix écologique et de proximité :

Nous sommes pour des véhicules au GNV (gaz naturel pour véhicules) ou au
bioGNV, pour protéger notre air, limiter les émissions de gaz a effet de serre et devenir
autonomes. Les matériels roulants sur TEOR 1, 2 et 3 roulent avec de I'Euro 3 ou de I'Euro
5 en fonction des modeles roulants. Le GNV répond déja a la norme Euro 6, qui est entrée
en vigueur en 2014, contrairement aux motorisations diesel pour lesquelles les
constructeurs vont devoir créer des systemes anti-pollution a intégrer aux nouveaux
modeles. Le GNV et le bioGNV représentent une réelle avancée sur le plan écologique et

ont pleinement leur place dans le nouveau mix énergétique.

Un exemple concret est explicité dans cette interview d’Eric Quiquet Premier Vice-

président de Lille Métropole, Chargé des Transports urbains, Adjoint au Maire de Lille3:

« Pour lutter contre la pollution de I'air et le réchauffement climatique, Lille Métropole s’est
investi dans I'étude des énergies alternatives. Nous avons donc décidé de développer une
nouvelle filiere de carburant propre répondant aux problémes d'environnement des villes et

de valoriser une source d'énergie locale renouvelable. Dés 1990, Lille Métropole a mis sur

3 http://atee.fr/sites/default/files/ATEE/brochure biognv club biogazweb.pdf




pied un projet pilote en Europe visant a faire fonctionner huit bus urbains avec un biogaz
purifié produit a partir de la fermentation des boues d'une station d'épuration. Ce
programme ambitieux d'autobus au gaz a été développé avec la participation de la
Commission Européenne, le Conseil Régional Nord Pas-de-Calais et 'ADEME. Lille
Métropole a été la premieére collectivité de France a mettre en exploitation commerciale, le
14 mars 1994, un véhicule a énergie gaz : un autobus PR 100.2 de la marque RENAULT V.1.
L'expérience tirée de ce prototype de bus au gaz a permis a la Société RENAULT V.I. de
produire en série un modele de bus fonctionnant au GNV. Aprés 500 000 km d’exploitation
et de suivi de tous les parameétres, Lille Métropole décide en 1999 de remplacer
progressivement la flotte de bus urbains diesels par des modéles fonctionnant au gaz. A fin
2013, la flotte de bus urbains sera 100% au gaz soit 423 bus (standards et articulés) et 5

minibus de 8 metres. »
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Un autre exemple d'une ville pionniére en matiere de mobilité durable, Strasbourg

a ouvert sa premiere station GNV dés 1997. Un second équipement ouvert au public a été



inauguré en 2009. Les stations GNV approvisionnent les véhicules des collectivités, des

entreprises, des taxis et des clients particuliers.

A.2.A.3] Les systemes de locations Vélos dynamiques et au plus proche des
besoins.

En premier lieu nous ne pouvons que regretter la disparition en 2014 du service de
location Vél'or qui était une bonne base de ce que devrait étre une régie de location de

vélo.

La mise en place d'un systeme de location de tout types de vélos sur des
moyennes et longues durées représente un outil décisif dans le développement des
mobilités actives. En cohérence avec la proposition de reprendre en régie la régie de
transport en commun, il faut intégrer la location de vélos dans cette régie des transports
afin de doter la collectivité d'un levier d'évolution structurel des politiques de mobilités. Ce
service doit étre intégré a une maison du vélo qui permette une synergie avec les

associations et les autres services aux cyclistes.

Ce lieu devra mettre a disposition des habitants des vélos de tous types, des
classiques, des VAE, des vélos pliants, des vélos familiaux, des vélos cargos... Beaucoup
d'utilisateur habituels de la voiture pour leurs déplacements disent souvent leurs
incertitudes face aux changements, il faut accompagner ces évolutions avec des outils

conseillant et souples.

De plus, ce type de service permet aux citoyens qui vont utiliser le vélo en location
de voir, dans le cadre des Plans de Déplacements d'Entreprise, une prise en charge a 50 %

de la charge financiéere du service de location.

Exemple : Le Grand Poitiers assure en régie la location de plus de 700 vélos électriques !4

4 https://www.banquedesterritoires.fr/le-grand-poitiers-assure-en-regie-la-location-de-plus-de-700-velos-
electriques-86




A.2.A.4] Un véritable service d'autopartage de véhicules électriques de grande
ambition.

L’activité d’autopartage est définie par 'article L.1231-14 du code des transports

comme

« la mise en commun d'un véhicule ou d'une flotte de véhicules de transport terrestre a
moteur au profit d'utilisateurs abonnés ou habilités par I'organisme ou la personne
gestionnaire des véhicules. Chaque abonné ou utilisateur habilité peut accéder a un

véhicule sans conducteur pour le trajet de son choix et pour une durée limitée. »

L'autopartage réduit la dépendance a la voiture et favorise le report vers d'autres
modes de mobilité. En ce sens, il réduit la consommation d'énergie et les émissions de
polluants. En outre, il permet de libérer de I'espace urbain utilisé auparavant pour le

stationnement des véhicules.



En prenant en compte toutes les voitures dont les
répondants se sont séparés aprés leur inscription
a lautopartage : en 2016, chaque voiture
d’autopartage remplace 10 voitures particuliéres
et libére 9 places de stationnement..

®

® & ® G
i

® ®

Source étude de I'ADEME

[cXC)
® 0

o| o o
e| o o

a

Le ministére de la Transition écologique et solidaire dresse cet état des lieux® :

« L'autopartage a connu ces dernieres années une croissance tres forte et dispose

d'un potentiel de développement important. Autolib' a Paris a permis une grande visibilité

de 'autopartage. La plupart des grandes villes francaises disposent aussi de ce type de

service : Bordeaux, Nantes, Lyon, Lille, Marseille, Strasbourg...

On peut distinguer 3 grands dispositifs d'autopartage :

e autopartage « classique » avec un parcours « en boucle » (retour du véhicule a la

station de départ) ;
e autopartage « électrique », en trace directe ou en boucle ;

e qautopartage « sans station » mais reste marginal.

5% des Frangais ont recours a l'autopartage, le taux de pénétration grimpe a 11% en région

parisienne et a 20% dans Paris intra-muros. A la fin 2016, Autolib comptait 4000 véhicules

5> https://www.ecologique-solidaire.gouv.fr/autopartage-en-france




électriques en circulation, 1100 stations et 6300 bornes réparties dans Paris et prés de 100
communes et 320 000 abonnés. Autolib est rendu accessible grdce au pass navigo a partir de

2017.

En 2016, une voiture en autopartage remplace 5 voitures personnelles et libére 4 places
de stationnement. La voiture partagée évite la fabrication de 6 a 8 voitures (soit 36 tonnes
de CO2 sur 10 ans) et la réduction du kilométrage effectué en voiture permet de réduire les

émissions d'un abonné d'1,5 tonnes de CO2/an.
Economie par rapport a un véhicule particulier : 2 000 €/an/personne (pour 5 000 km).

Economie pour les entreprises qui font appel d I'autopartage pour les déplacements de leurs

salariés :

e colt d’une place de parking, de 5 000 a 15 000 € en province ;
e colt d’achat et d’entretien d’une voiture (prix moyen d’une voiture neuve 21 000 € a

renouveler réguliérement).

Enfin, le développement de I‘autopartage entre particuliers (de voisinage ou via un
opérateur) permet également a I'autopartage de se développer dans toute la France, partout
ou des particuliers proposent des véhicules. Cette pratique compte entre 35 000 et 70 000

personnes. »

Le développement des modes de transports collaboratifs fait partie des recommandations

des Orientations de la Stratégie de Développement de la Mobilité Propre. (SDMP)

Une enquéte nationale sur I'autopartage publiée par 'ADEME en 2017°% émet aux
collectivités locales les recommandations suivantes :
- Implanter en priorité les stations dans des zones ou les alternatives a la voiture sont

nombreuses.

¢ https://www.ademe.fr/sites/default/files/assets/documents/enquete-nationale-autopartage-enalbis-2017-
recommandations.pdf




Cela permettrait aux personnes qui n’ont besoin que ponctuellement de la voiture
pour transporter des objets lourds ou encombrants de ne pas utiliser sa voiture personnelle,
et d’utiliser les autres alternatives a la voiture (vélo, marche, transports en commun) le reste
du temps. L’ADEME préconise de commencer a développer ces services dans les quartiers
centraux des grandes villes, dans des zones bien desservies par les transports en commun,
avant d’envisager d’installer d’autres stations en périphérie.

Ceci appuie notre demande de mise a disposition de places de stationnement pour
la création d’une aire d’autopartage autour de la gare Rive Droite, pour offrir une solution

de mobilité supplémentaire par rapport a un espace dédié au co-voiturage.

- Développer un réseau de stations dense, et notamment pres des
collectivités et entreprises a effectif important, mais aussi des habitants pour
favoriser une mixité des publics. On peut imaginer une aire non loin du Centre
hospitalier Charles Nicolle et du pbéle Rouen Innovation santé qui comportent

cette mixité.

- Une autre recommandation est de mettre en place des politiques de

restriction du stationnement automobile.

L’ADEME précise ceci : « Plus les politiques de restriction du stationnement
automobile sont volontaristes, plus 'avantage comparatif de 'autopartage en termes de
stationnement devient important. Toutes les politiques qui visent a limiter le stationnement
automobile (limitation du nombre de places en voirie, extension du stationnement payant,
contréle intensif des infractions) sont donc de nature a encourager [utilisation de

I"autopartage ainsi que des autres alternatives a la voiture personnelle. »

Ceci est de nature a encourager la Métropole et les communes du territoire
métropolitain a abonder dans notre sens par rapport a nos préoccupations en matiére de

politique de stationnement.



Par ailleurs, nous encourageons vivement les communes de la Meétropole
rouennaise a suivre 'exemple d’une ville comme Strasbourg qui a installé trois véhicules en
autopartage dans une opération immobiliere de 110 logements neufs en échange d’'une
réduction de nombre de places de stationnement construites. (Tous les logements ont été
vendus). Peut-étre peut-on imaginer une politique identique lors de programmes de
construction de nouveaux ensembles immobiliers de fagcon systématique, a commencer par
le quartier Flaubert sur la rive gauche de Rouen mais aussi ailleurs sur le territoire
métropolitain sur des opérations de reconstruction sur des friches industrielles par exemple
ou de requalification de certains quartiers.

Enfin, un signe fort des collectivités serait de créer un service d’autopartage en régie,

montrant ainsi un vrai engagement.

A.1.B] Centrale de mobilité, I'accompagnement et le conseil aux citoyens, un transfert
modal encouragé.

Une centrale de mobilité permet aux usagers de bénéficier d’'une information
globale et cohérente sur toute I'offre de transports a leur disposition. En effet, lors d'un
trajet, un voyageur doit souvent emprunter plusieurs modes de transports (train, car,
tramway, métro, vélo etc.) gérés par différentes Autorités Organisatrices de Transport

(Région, Départements, Agglomérations...) et exploités par plusieurs transporteurs.




L'objectif d’'une centrale de mobilité est de faciliter cette multimodalité en renseignant
davantage les usagers sur les interfaces et les correspondances entre modes et réseaux de

transports.

Une centrale de mobilité offre au minimum la possibilité de :

- Préparer des itinéraires en transports collectifs
- Consulter des fiches horaires
- Disposer d’informations circonstancielles (actualité, perturbations, etc.).

En complément, elle peut apporter des services de réservation, de vente, de
conseil en mobilité portant sur tout mode de transport (transports collectifs, marche, vélo,
voiture, transport a la demande (T.A.D.), covoiturage, etc.). Une centrale de mobilité
s'appuie sur Internet comme média de base, mais peut aussi étre accessible depuis
d’autres médias : bornes interactives, téléphones portables, centres d'appels... Son noyau
technique est un systeme d'informations multimodales, qui fournit les moyens nécessaires

a son fonctionnement.

Elle a pour but d'analyser les données relatives aux différents types de flux :
domicile-travail, domicile-étude, loisirs et flux saisonniers de touristes, afin de pouvoir leur
apporter la solution mobilité la plus adaptée a leurs besoins et leurs capacités. Toute
proportion gardée, I'idée est similaire a celle des conseillers énergie info actuellement tres

appréciés et sollicités au sein de la Métropole.
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B] CREER LA NATURE EN VILLE, FACONNER UN POUMON VERT GEANT.

B.1] Végétalisation et mise en cohérence de la vallée des deux rivieres.

Nous proposons une orientation urbanistique nouvelle pour la vallée des Deux Rivieres a
travers un moratoire total de la consommation des terres naturelles et la renaturalisation des
"urbanités" sur une période de 10 ans afin de créer, au centre du territoire un grand espace
dédié a la nature, a la biodiversité, a I'éducation a I'environnement et a la qualité de vie. Cet
objectif est congu aussi comme un élément innovant en matiere d'urbanisme dont la portée

pourrait étre européenne en matiere d'attractivité.

B.1.A] Un lieu chargé d’Histoire

Il'y a un peu plus de dix ans, la Zone Humide de Repainville a été sauvée du
bétonnage par l'action des citoyens et des militants écologistes. Depuis, le site développe,
lentement mais sGrement, des activités visant a inscrire le développement durable, la nature et
I'éducation au centre des préoccupations de tous les acteurs. Pour nous ce site, empreint d’une
histoire citoyenne forte, doit accélérer, amplifier son évolution en s’appuyant sur I’existant. En
effet, nous considérons qu’il est le point d’appui de la création d'une vallée naturelle, véritable

poumon vert de I'agglomération au développement écologique exemplaire.

En 1997, la ville de Rouen envisage d'y construire une grande surface de bricolage
avec un gigantesque parking (800 places). Immédiatement, des militants et des élus écologistes
décident qu’un tel projet sur une Zone Humide est inacceptable. Une longue lutte de citoyens
mobilisés s'engage. Le projet est abandonné en 1999, et le soulagement est grand de voir la
logique marchande et consumériste perdre au profit d'une logique de protection de

I’environnement.
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B.1.B] La géomorphologie

Cette vallée est la résultante de I'érosion par les rivieres et est délimitée par trois
éléments de relief importants : La cOte Sainte-Catherine et le plateau de Bonsecours (148m), le
Massif du Roule (138m) et la colline de la Grand Mare (138m). On y trouve, en fond de vallée
(10 a 27 m d’altitude), I'Aubette et le Robec, ce qui représente une des deux derniéres zones
humides de I'agglomération. On peut considérer cette zone comme inondable. On y trouve des
sols alluvionnaires trés plats et humides qui ont été historiquement tres favorables au

maraichage.



B.1.C] Les espaces et leurs évolutions

B.1.C.A] Le périmetre de travail

Le périmetre de travail est délimité en noir. Il comprend donc une zone bordée a I'ouest
par la place Saint-Hilaire et la voie rapide qui ramene sur les quais hauts rive droite (D95), au
nord par la route de Darnétal puis dans le prolongement la route de Beauvais E46, a I'est par

I'alignement entre le bois du Roule et le bois Bagnéere, et au sud par le bois Bagnere.
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B.1.C.B] Les différentes zones

a- Les zones a habitat ou activités (Rouges) : Ces zones sont au nombre de trois :
une zone de mixité fonctionnelle Rouen innovation santé (1), le quartier du Mont Gargan (2), et
le quartier de Waddington a Darnétal et la partie ouest de Saint Léger du Bourg-Denis. Sur ces
secteurs, la logique serait de végétaliser au maximum les axes de circulations douces, de limiter
les minéralisations de I'espace public, de laisser les "dents creuses" en espace naturel. Pour ce
qui est de I'habitat, l'orientation serait de ne pas augmenter la densité, de ne pas consommer
de nouveaux espaces, excepté pour des initiatives participatives de logements collectifs et

exemplaires au niveau énergétique. Sur |'évolution des emprises fonciéres dédiées aux activités



économiques, elles seront considérées comme réserve fonciére pour de I'économie sociale et

solidaire.

b- Les zones a renaturaliser (vertes) : Ces zones sont aujourd'hui urbanisées, le
dépot de la TCAR (1), le parc Saint Gilles , I'ensemble du Khalif et the undergroud et Expotec(2),
I'llot central comprenant des zones commerciales (3), et le parking des forains (4). Les zones 1, 3
et 4 sont a renaturaliser en totalité avec préemption des terrains par la Métropole afin d'y créer
des réserves de biodiversité et des zones d'éducation a I'environnement. La zone 2 serait dédiée
a la culture avec un poéle lié a I'histoire industrielle du 19éme/20éme (Expotec) et en face et en

synergie un pole cultures alternatives (Khalif + extension).

c- les zones naturelles a enrichir en biodiversité (Bleues): Ces zones sont a
travailler en matiere d'exemplarité, en matiere de gestion d'espace vert afin d'y développer la

biodiversité.

d- Les zones d'échanges avec le milieu urbain dense (violettes) : Ces axes doivent
étre traités avec beaucoup de soin en matiere de végétalisation et de confort des déplacements
doux afin de générer la sensation d'entrer dans une zone différenciée par ses qualités

environnementales.

e- Le traitement des axes routiers : Les axes routiers doivent étre réduits a leurs

largeurs minimales, limités a 30 km/h et voir réduites au maximum leurs nuisances sonores.

B.1.D] Le SCoT et cette zone : de réservoirs de biodiversité.

Le SCoT (Schéma de Cohérence territorial) précise ce que sont les réservoirs de
biodiversité : ce sont les espaces des trames naturelles dotés de la plus grande richesse
écologique, ol les espéeces peuvent effectuer tout ou partie de leur cycle de vie et ou les

habitats naturels peuvent assurer leur fonctionnement. lls sont a protéger sur le long terme.
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Il s’agit des sites dont la richesse faunistique et floristique est avérée et qui sont souvent
désignés et reconnus par un statut de protection, de gestion, d’engagement européen ou

d’inventaire.



B.2] Limiter la place de l'urbain et regagner des espaces végétalisés.

B.2.A] le développement de la Nature en Ville

Le SCoT précise ce gqu'est la mise en ceuvre de la trame verte et bleue qui passe aussi par
le développement de la nature en ville. Sont ainsi protégés les coeurs de nature en ville
identifiés sur la carte « Nature en ville » et la trame naturelle urbaine est préservée et
développée. Les cceurs de nature en ville, tétes du réseau de la trame naturelle urbaine,
constituent, a I'échelle des espaces urbanisés, des réservoirs de biodiversité a préserver. Une
trame naturelle urbaine est définie a I’échelle locale, s"appuyant sur les espaces verts publics et
privés (parcs, squares, places, aires de jeu, grands jardins et parcs privés et jardins familiaux), les
plantations d’arbres et les aménagements végétalisés, pour mettre en réseaux les coeurs de

nature en ville entre eux et avec les milieux naturels majeurs du territoire.
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B.2.B] Reqagner des espaces végétalisés, préserver des continuités écologiques et

renoncer au développement des zones d’activités aux dépends des espaces

naturels.

La carte suivante fait un état des lieux des continuités écologiques a préserver et a

restaurer.
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Pour préserver ces espaces, il semble essentiel d’appliquer le plus souvent

possible les principes énoncés dans notre exemple de la Vallée des deux rivieres en

matiere d’espaces a renaturaliser, de création de réserves de biodiversité et d’espaces

d’éducation a I'environnement, notamment grace a la préemption des espaces par la

Métropole. Mais il est également essentiel et logique de ne pas consommer d’espaces

naturels.

Or, la Métropole poursuit le développement de zones d’activités sur son territoire

empiétant sur ces espaces. Outre le développement de la ZAC de la Ronce, il faut noter la

destruction de 13 hectares de forét pour la ZAE des Coutures a Cléon’, ceci malgré

7 http://www.effetdeserretoimeme.fr/consommation-d-espace-naturels-ca-suffit/




I’opposition de nombreux habitants, des associations de protection de I'environnement et
surtout malgré un avis environnemental émanant de la Préfecture dubitatif sur les

mesures compensatoires et dont voici le résumé.

RESUME DE L'AVIS

| *» Le projet consiste en 'aménagement d'une zone d'environ 13 ha au sud de la commune de
| Cléon afin d'y accueillir des activités tertiaires et des PME,
» Sur la forme, le dossier est globalement complet et bien illustré. L'étude de solutions de
substitution et des modalités de suivi ne sont toutefois pas présentes dans le dossier.
¥ Sur le fond, le projet nécessitera le déboisement de la quasi-totalité de la zone, comprise
dans un ensemble considéré comme un corridor écologigue et constitutive d'habitats |
favorables pour des espéces de faune protégées. La mesure de rebcisement proposée a
titre compensatoire doit &tre détaillée et son suivi doit ire complété, notamment en intégrant
I le calendrier du rehoisement effectif et de la reconstitution des habitats et des milieux avec
les espéces associées.

Périmeétre d’étude de l'opération
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Sur ce dossier, l'absence totale de certitudes concernant les mesures
compensatoires, soulignée par la préfecture, alliée a la mise en danger d'especes
protégées par la destruction de corridors écologiques, rend inadmissible ce projet. A ce
propos nous demandons a la Métropole de nous fournir les mesures compensatoires

précises, chiffrées et avec un échéancier.



Ce dossier s’articule avec d’autres opérations qui entrainent des destructions

d’espaces naturels, ainsi la zone du Petit Clos, contiglie a la ZAE des Coutures.

Z1 Moulin I I, 11l
Site industriel, 57 \
de Renault %

Cette zone du Petit Clos viendrait urbaniser, par la création d'un centre
commercial, une zone qui présente une piece d'eau entrainant le risque
d'imperméabilisation des sols dans une boucle de la Seine... Dans une zone qui pourrait
subir une montée des eaux en relation avec le changement climatique, imperméabiliser les

sols c'est augmenter les risques d'inondations.

Nos élus continuent donc de penser que I'urbanisme consiste, aux entrées de ville,
a disposer des centres commerciaux a coté de ZAC au mépris complet des regles de mixités
de fonctionnement. Or la protection des petits commerces de centre-ville, mais aussi la
lutte contre le réchauffement climatique nécessite une lutte contre les déplacements
individuels motorisés et I’étalement urbain : comme le commerce quitte le centre-ville, il
s'implante en périphérie contribuant a la consommation d’espaces naturels, agricoles et

forestiers, et a la création de nouveaux flux de déplacements individuels motorisés.

Nous considérons également qu’il y a ici une occasion manquée de réaliser un

corridor écologique qui traverse la boucle de la Seine.
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Sur cette carte, on visualise bien l'intérét qui aurait da étre celui de I'aménageur

de créer une véritable trame verte qui longe a |I'Ouest l'usine Renault et qui fasse la

jonction entre la partie Sud de la boucle avec la partie Nord. Il aurait suffi d'un

aménagement paysager afin de réaliser une continuité écologique permettant une

conservation voire une amélioration de la biodiversité.

B.3] Moratoire sur l'urbanisation des terres naturelles.

L'INSEE estime que la facture énergétique des francais serait 10 % plus faible sans

I’étalement urbain des vingt derniéres années. Ce phénomeéne se manifeste par le

développement de zones périurbaines ou dominent les maisons individuelles, qui

représentent 61 % des logements construits entre 1999 et 2004.



En France depuis 2015, le processus d'urbanisation augmente de nouveau :
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Face a la consommation des terres naturelles dans la Métropole, ZAE des
Coutures, ZAC du Madrillet, ZAC de la plaine de la Ronce, ferme de Bonsecours ; A133-
A134.... Nous réclamons un moratoire total de la consommation des terres naturelles. La
ville doit étre reconstruite sur la ville en utilisant notamment les friches urbaines et les
« dents creuses ». Cette mesure est une obligation pour permettre aux générations futures

de pouvoir disposer d'espaces nécessaires a I'alimentation de proximité.

Dans un rapport du ministere de I'agriculture un résumé de cette position est
parfaitement illustré 8:

"Les besoins d’espaces pour I’habitat et le développement économique s’expriment essentiellement
par une consommation de foncier non encore urbanisé. La reconstruction « de la ville sur la ville »,
['un des objectifs de la Loi d’orientation pour I’aménagement et le développement durable du
territoire (1999), se heurte en effet aux coiits élevés de réutilisation du foncier ancien et a une
demande qui oriente [’habitat en dehors des villes. Cette consommation de foncier « neuf » s exerce
essentiellement sur les terres agricoles. Elle se fait a un rythme qui n’est pas durable et constitue

un véritable gaspillage."

8 Protéger les espaces agricoles et naturels face a 1’étalement urbain MAI 2009 / CGAAER n°1716 / CGEDD n°005089-02



C] PERMETTRE L'APPROVISIONNEMENT ALIMENTAIRE EN CHAINE COURTE ET EN

BIO.

Dans un objectif d'autonomie alimentaire du territoire a échéance de 2050, nous
considérons qu'il faut une politique globale qui permette de former des paysans aux
techniques respectueuses de I'environnement, et de leur permettre de s'installer dans un
cercle d’'un rayon d'une vingtaine de kilometres.

Cette stratégie doit s'appuyer sur un centre de formation a forte image symbolique, a
créer au plus pres du territoire. Cette mise en forme doit étre articulée dans une volonté

politique.

C.1] Un Centre de formation public aux métiers de la permaculture

Ce centre de formation, véritable téte de réseaux, doit étre porteur d'une
symbolique puissante en matiere de citoyenneté en rupture avec les symboles marchands
qui sont prédominants dans la culture de consommation. C'est pourquoi nous proposons
qgue la Métropole lance une Déclaration d'Utilité Publique permettant I'expropriation des
exploitants de la Ferme des Bouillons, située a Mont Saint Aignan (figure ci dessous), afin
d'en faire une école de permaculture. Cet acte aurait une force symbolique excessivement
intense et enverrait un message de citoyenneté qui serait certainement a méme de

générer un cercle vertueux de portage de la totalité du territoire.

C.2] Réseaux de fermes Urbaines.

Afin de limiter ses émissions de gaz a effet de serre et maitriser sa consommation

d’énergie, notre territoire doit revoir sa politique d’aménagement. Il est urgent de



préserver (voir réhabiliter) les zones cultivables situées en zone péri-urbaines afin de
constituer des ceintures vivrieres autour des centres urbains. La relocalisation des
productions alimentaires et le développement des circuits courts alimentaires permettront

de répondre aux triples enjeux : environnementaux, sociaux et économiques.

A partir du centre de formation, une articulation avec un réseaux de fermes urbaines
permettra de fournir des produits de qualité et en circuits courts pour les restaurations

collectives mais aussi pour les habitants via un réseau de boutiques de producteurs.

C.3] Réseau de boutiques de producteurs.

A l'image des magasins de producteurs existants, des boutiques de producteurs,
mais aussi des points de ventes directs dans chacune des fermes du réseau, devraient étre

développés. L'ensemble de ces types de distribution présente de nombreux avantages :

C'est un moyen de renforcer le lien avec le consommateur : le circuit-court fait se

rencontrer producteur et consommateur. Il s’agit de présenter tous les bienfaits du
produit, de faire découvrir une profession. Le consommateur est bien plus rassuré a l'idée
d’acheter un produit dont il connait la provenance.

Un mode de distribution plus respectueux de I’environnement : comparé a un mode

de distribution classique, le transport des marchandises est diminué, et donc les émissions
de gaz a effet de serre. Dans le cas d’'une vente directe réalisée sur |'exploitation méme, il
est quasi-nul. Circuit court rime aussi avec moins de gaspillage : les critéeres de sélection de
la grande distribution, basés sur un calibrage précis des produits, entraine des pertes
inutiles.

Avoir la_ main sur le prix : en ne passant plus par les intermédiaires, producteurs et

consommateurs sont maitres du prix des productions.

C.4] Carte Légumes pour les personnes vivant au SMIC ou en dessous.

Pour les familles au SMIC ou aux minimum sociaux, comme pour les migrants,
nous proposons que les collectivités, la Métropole Rouen Normandie, les communes et le

Conseil Départemental 76 mettent en place une carte LEGUMES d'un montant



hebdomadaire d'achat dans les boutiques de Producteurs, telles que décrites ci dessus. Ce
montant qui pourrait étre de 50 euros serait pris en charge a 50% par les collectivités. Le
foyer ne paierait que 25 euros sur un total de 50 euros d'achat (montant plafonné
hebdomadairement). Ce plafond serait modifiable en fonction du nombre de personne

composant le foyer.

D] UNE DEMOCRATIE ET UNE GOUVERNANCE PROFONDEMENT RENOVEE.

Une démocratie renouvelée et particulierement participative est une condition sine qua
non de la réussite d'un PCAET, c'est pourquoi nous formulons ces propositions. Mais c'est

I'ADEME qui en parle le mieux dans un rapport de 2016 °:

"Plus que d’autres démarches d’organisation de I'action publique locale, les actions de
transition énergétique nécessitent une gouvernance politique qui combine a la fois un
engagement fort du président de la communauté et du vice-président en charge de ces sujets,
une association de tous les services, une mobilisation des différents partenaires, une prise en
compte des aspirations des habitants.

Comparées a d’autres politiques plus anciennes, plus établies, les politiques climat-air-énergie
sont en effet délicates a définir et @ mettre en oeuvre. Elles exigent de I'innovation, de 'audace
et beaucoup de concertation pour faciliter I’élaboration de réponses combinant des recettes

éprouvées a des politiques plus expérimentales."

D.1] Des Conventions de Participations.

Au cours du mandat municipal, depuis 2014, nous avons pu constater que les
types de concertations étaient trés variables. Grace au Comité Consultatif de
Développement (un outil intéressant mais qui mériterait plus de moyens humains et
techniques pour mieux fonctionner) et aux réunions techniques avec les services, les
conditions de participation des associations ont été améliorées par rapport a I'époque de

la CREA et de la CAR. Cependant, ce n'était guere difficile vu le niveau de concertation

? https://www.adcf.org/files/DOCS/etude_pcaet 2016-web.pdf



excessivement faible qui avait court a ces époques. Néanmoins nous avons pu, notamment
a l'occasion de la concertation sur T4, nous apercevoir que la concertation était quelque
peu "oubliée" car elle pouvait étre génante. C'est pourquoi nous considérons qu'il faut
inscrire dans des conventions les échéanciers de concertations, les éléments soumis a la
concertation (descriptif avant projet, plans, budgets...) mais aussi des dispositifs de
qguestions réponses entre les associations et la collectivité afin de "dé-s'encombrer" les
phases de restitution et de "dé-passioner" certains rendus de projet. Cet aspect serait a lier
a la création d'un poste de salarié dédié aux relations aux associations ayant comme objet
la protection du climat.

De plus des conditions de médiatisation des contributions des associations devraient étre

inscrites et signées dans ces conventions.

D.2] Une Agora gérée par les associations de protection de I'environnement.

Au cceur de Rouen et de sa métropole, les associations disposent de peu de lieux
de convivialité et de locaux, de matériel et de moyens techniques et numériques. Bien qu’il
existe différentes maisons des associations au sein des 71 communes de la Métropole, ces
dernieres sont trés vite saturées et se limitent aux associations de la ville d’appartenance

de la maison des associations (ou maison de quartier).

De plus, les engagements de la Métropole en faveur de la démocratie participative
(PADD du SCoT, rapport d’activité 2015 du CCD) démontrent qu’elle s’est engagée sur les

chemins de la citoyenneté.

Dans cette optique, il devient nécessaire de créer un nouveau lieu d’échange intra
et inter-associatif pour accueillir les associations de ces 71 communes souhaitant un
espace de travail. Cela permettrait de relancer une dynamique de communication et de
synergie entre les associations tout en développant les idées et projets susceptibles de

concerner I'ensemble de la Métropole, grace a la collaboration des associations.



Pour ce faire, il semble nécessaire de créer un espace de travail collaboratif, divisé
en sous espaces de travail modulables. Dans cette agora nous devrions retrouver les

éléments suivants :

« Echange et débat ; « Partage de connaissances et

. d’informations dans la convivialité ;
« Travail ;

o Mutualisation des moyens matériels

et logistiques.

Ce lieu serait ouvert, central, accessible a I'ensemble des acteurs associatifs
métropolitains, débutants ou initiés, s'impliqguant de maniere ponctuelle ou réguliere. Mais
Il devrait également avoir une capacité d’accueil plus importante que ce qui est
aujourd’hui proposé sur le territoire, permettant de recevoir un nombre conséquent
d’associations. Cet espace de travail serait aussi un lieu de rencontre, de mise en synergie

du milieu associatif.

Cible :

Cette agora serait destinée aux acteurs associatifs participant et contribuant au
développement et au rayonnement de la Métropole Rouen Normandie et a la vie
associative : associations de démocratie participative, associations environnementales,

associations d’économie sociale et solidaire, ...
Un batiment exemplaire :

La lutte contre le réchauffement climatique et les exigences de cohérence entre discours
et réalité nous amenent a privilégier la mise en place d'un batiment exemplaire qui
permettra de répondre a nos différents objectifs en termes de structure et mobilier. Sur ce
point, I'utilisation de meubles, d’équipement informatique, d’équipements de cuisine, de

luminaires, issus de la récupération (Ressourcerie, Emmads...) est préconisée.



Nous recommandons des usages exemplaires des locaux (tri sélectif complet, composteur

collectif, commande publique responsable...)

Composition des locaux :

. Une salle de conférence avec vidéo-projection et sonorisation pour un

espace d’échange et de débat ;

. Salles de réunions et/ou bureaux partagés et/ou box mutualisables

permettant la collaboration dans le travail ;

. Un espace de détente et de ressources, permettant le partage de

connaissances et d’informations ;

. Un espace informatique avec accés internet gratuit et/ou un laboratoire de
fabrication numérique avec les logiciels nécessaires permettant la mutualisation

des moyens matériels et logistiques ;

. Un espace boites postales ;
. Un mur de petites annonces ;
. D’autres installations peuvent étre envisagées, qui répondraient aux

différents objectifs tout en offrant aux associations un lieu de convivialité et

d’échange :
o Une cuisine/cafétéria ;
o Un atelier de bricolage ;
o Un jardin partagé potager et/ou d’agrément.

Le montage financier :

L'investissement qui couvre I'éventuelle acquisition, les travaux et I'équipement est a la
charge des collectivités et du territoire, ainsi que pour la partie fonctionnement Energie,
eau, Internet et un emploi de maintenance gardiennage. Une participation par adhésion

des associations est envisageable.



D.3] Un salarié métropolitain chargé des réponses aux associations.

En complémentarité de la mise en place de conventions, la création d'un poste
transversal en charge de la concertation avec les associations serait absolument nécessaire
afin d'avoir une porte d'entrée sur la problématique des réponses concretes en matiere de
dossiers métropolitains ou des projets. Trop souvent, lors du mandat écoulé, des courriers
sont restés sans réponses pendant de long mois... Un systeme de tragabilité et de suivi des
courriers intégré aux conventions de concertations semble étre un outil judicieux. Cet
aspect peut apparaitre anecdotique mais il s’agit de lever un vrai frein a la dynamique de
citoyenneté. La démobilisation est bien réelle lorsqu'en réunion d'une association, les
membres constatent que cela fait six mois que leurs courriers attend une réponse, et
certains peuvent se décourager en raison de ce qui peut s'apparenter a du mépris. Or un

PCAET qui fonctionne, ce sont aussi des citoyens qui se mobilisent.

D.4] Un Observatoire de suivi du PCAET.

Une des conditions importantes de toute démarche de protection du climat, et
donc notamment des PCAET, est la mise en place d'indices objectifs et partagés
permettant une évaluation la plus rationnelle possible, bien loin des phases de
communication politique auxquelles nous sommes habitués. C'est pour quoi nous

proposons la création de deux entités de type observatoires.

D.4.A] sur les Gaz a effet de serre.

D.4.B] Sur les polluants atmosphériques

Pour nous, ce concept d'observatoire impose des partages d'informations techniques et
juridiques sur les sujets ayant trait aux émissions de GES ou de polluants atmosphériques. Le
second objectif réside dans une labellisation graduelle des projets structurants portés par les
mairies, par la Métropole et les autres collectivités et évidemment le choix et le calcul des

indices d'évaluation.



CONCLUSION : LA LUTTE POUR REDUIRE LES EMISSIONS DE GAZ A EFFET DE

SERRE NECESSITE UNE EVOLUTION STRUCTURELLE DU TERRITOIRE.

Cette contribution surprendra certainement les spécialistes car elle ne prend pas la
forme habituelle. Elle est batie comme une vision alternative et paradigmatique de I'évolution
de notre territoire. Loin de ce que nous considérons comme étant des erreurs stratégiques tels
les véhicules électriques et les véhicules autonomes, notre vision de la réduction des émissions
de gaz a effet de serre s'appuie sur une stratégie d'économie de déplacements des personnes et
des biens, d'économie de consommation d'espaces naturels et urbains puisque la voiture est
une grande consommatrice d'espace ! Notre vision integre aussi la solidarité et le partage,
éléments structurants d'une démocratie locale et participative devant atteindre un objectif
qualitatif de niveau supérieur.

Nous n'avons pas traité les questions énergétiques, ni celles des déchets, car sur le
territoire métropolitain il y a des associations dédiées a ces sujets qui ont toute légitimité a
produire des avis....

Nos propositions reposent sur une expertise du territoire et touchent a plusieurs leviers :
Augmentation du secteur piétonnier, relance volontaire de nouvelles lignes de transport en
commun, reprise en régie publique des transports, politique de stationnement refondée,
services aux habitants innovants pour un accompagnement positif, création d'innovation solaire
sur la Seine, et une grande politique cyclable.... Préemption de la ferme des Bouillons pour en
faire une école de permaculture, développement de plusieurs dizaines de fermes urbaines en
ceinture de la Métropole, des outils de distribution et de consommation pour les habitants...
Pour cela il faudra renforcer la participation des habitants, augmenter les connaissances
citoyennes sur le fonctionnement du territoire et des collectivités locales.... Il faudra aussi
résoudre la discontinuité de la dimension géographique de la métropole en y insérant
Barentin...

De beaux défis pour ce 21 eme siécle, mais la gravité de la situation climatique, trés bien
décrite par les scientifiques, nécessite de changer la structure méme de notre territoire par un
systeme de mesures accompagnatrices incitatrices et par des mesures d'interdiction

contraignantes.



Beaucoup d'entre nous ne seront plus sur cette terre au moment ou les grands
bouleversements climatiques arriveront, si nous ne sommes pas en mesure de changer de
trajectoire. C'est pour les générations futures et pour la richesse de cette belle planete qu'il

nous faut agir... Ce n'est pas le moment de faiblir, sauvons notre planéte et I'humanité !
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1] LE CONTEXTE DE CETTE ETUDE DE LA DREAL.

Le contexte politique et institutionnel autour du dossier de I'A133-A134 a évolué de facon
structurelle au cours de I'année 2021, et ce, suite aux élections municipales de 2020 qui ont vu les
forces politiques opposées a I'A133-A134 I'emporter largement au premier et au second tours de ces
élections. Logiquement, le Conseil métropolitain de la Métropole Rouen Normandie, le 8 février
2021, retirait sa part de financement, soit 66 millions d'euros en prenant position pour des politiques
alternatives appuyées sur la notion de report modal des personnes et des marchandises.

A ce stade, le Conseil départemental de la Seine Maritime et la Région Normandie restaient
seuls financeurs mais le montage financier sur la part de 245 millions, apportés par les collectivités
locales, était amputé de 66 millions d'euros. Ces deux collectivités dirigées par des majorités tres
attachées au transport routier décidérent alors de reprendre la part de la métropole.

C'est ainsi qu'en 3 ans, la Région Normandie, sous la présidence d'Hervé Morin, a déja
absorbé financierement le désistement du département de I'Eure (-25M€), celui de la Communauté
Agglomération Seine Eure (-25M€) et maintenant les 66 millions de la Métropole Rouen Normandie.
En 3 ans, la part de la Région est passée de 122 millions d'euros a 205 millions soit une augmentation
de 68 %.

En parallele, le département de Seine Maritime, fortement endetté, qui s'était engagé a
hauteur de 22 millions d'euros, a augmenté sa part de 18 millions d'euros pour atteindre le total de

40 millions d'euros.

Les élections départementales et régionales de 2021 ont été assez riches d'enseignements.
En région, I'analyse est assez claire : la majorité sortante est ressortie victorieuse mais sans grand
plébiscite et notamment sur la Métropole rouennaise ou les scores placent cette majorité climaticide
bien derriere les forces qui sont opposées a ce projet. Par contre, au Conseil Départemental,
I'institution se retrouve clivée en deux blocs de 34 élus chacun et un bindme autonome. A noter que
sur le territoire rouennais les candidats favorables a I'A133-A134 ont perdu les élections au profit-de

candidats opposés a I'A133-A134.

Le gouvernement de Jean Castex, dont les deux ministres qui suivent ce dossier sont Madame
Barbara Pompili, Ministre de la Transition écologique, et Monsieur Jean-Baptiste Djebbari, ministre
délégué aupres de la ministre de la Transition écologique, chargé des Transports a affirmé que ce

dossier ne pourrait devenir opérationnel que lorsque les collectivités locales se seraient mises



d'accord et que I'Etat n'avait pas vocation a arbitrer les conflits locaux. Nous soutenons cette
position, et afin d'éclaircir la situation, nous avons réalisé une petite analyse sur le tracé sur 94 % de
la longueur des 41.5 km, les intercommunalités se sont prononcées contre le financement de ces

deux autoroutes (voir annexe 3).

2] ANALYSE CRITIQUE DE L'ETUDE DE LA DREAL :PARTIE CONSTAT.

2.A] A l'origine une erreur d'organisation : une étude biaisée 3 plus d'un titre, la DREAL juge et

partie.

La DREAL, Direction Régionale de I'Environnement, de I'Aménagement et du Logement en
Normandie rend un rapport sur les alternatives a un projet controversé qu'elle a longuement instruit
et défendu. Cette direction ne peut étre considérée dans son travail comme étant objective,
puisqu'elle est juge et partie. Nous considérons qu’il est judicieux et équitable qu'une entité
indépendante, comme la Commission Nationale du Débat Public, réalise cette étude. En effet, une
confrontation entre la Métropole et la Préfecture ne peut étre arbitrée par un service de la
Préfecture. Cette solution qui aurait favorisé une approche indépendante sur ce dossier, aurait
aussi permis d'entendre les expertises diverses qui sont existantes sur le territoire comme celle des

fédérations des transporteurs routiers ou celles des experts citoyens comme notre association.

C'est d'ailleurs avec une certaine ironie, teintée d'agacement, que nous notons le nom utilisé
par La DREAL, liaison A28/A13- Contournement Est de Rouen, alors que I’Etat lui-méme dans la DUP
(Déclaration d'Utilité Publique) précise bien que le projet s'appelle A133-A134. A notre connaissance,
c'est bien le seul projet que I'on n'appelle pas par son appellation officielle. En effet, cette derniere
appellation est moins a méme de favoriser I'adhésion politique du territoire, qui est rappelons-le

excessivement clivé sur le sujet....



2.B] La congestion routiére du territoire totalement exagérée.

En préambule de son étude il est précisé :"

Dans la limite du niveau de précision et de définition des propositions esquissees par Ia
Métropole Rouen Normandie et sans que ne soient précisés les éléments socio-
économiques, le présent rapport vise 2 fournir une analyse de leur faisabilité et de leurs
effets quant aux problémes récurrents de congestion dans l'agglomération rouennaise en
comparaison des objectifs du projet de liaison A28/A13 - Contournement Est de Rouen.

Donc le seul objectif de cette étude est de traiter les problemes de congestion a Rouen, alors
que notre territoire se situe au 16°™ rang des villes francaises en termes de congestion® en 2019
juste devant le Havre. Précisons que dans le classement 2020, Rouen est moins embouteillée que Le
Havre?. Rappelons aussi que Rouen en termes de population, sur son aire urbaine est la douziéme
métropole de France. L'importance de la congestion rouennaise a I'aune de ces données doit étre
relativisée : elle n'est pas un phénomene si structurant qu'elle doive recevoir la priorité des

politiques publiques.

Pour illustrer cette vulnérabilité du réseau routier structurant la Métropole, I'incendie du
29 octobre 2012, qui a entrainé la fermeture du pont Mathilde jusqu‘au 24 aoUt 2014 (qui
supportait 90 000 véhicules/jours ouvrés en moyenne avant sa fermeture), a démontré la
faiblesse du réseau routier actuel, comme le rappelle I'observatoire des déplacements sur
Rouen, Elbeuf, Austreberthe dans sa plaquette OSCAR 2013.

En effet, malgré différentes mesures (déviation de certains flux de transit_ PL vers A150,
Flaubert et Sud Ill, modification des plans de feux tricolores de la ville de Rouen,
modifications de certains axes routiers, mises en services concomitantes a I'incident des
nouvelles rames de tramway plus capacitaires et des lignes 6, 7 et 10 mises en site propre
partiel), les congestions quotidiennes, notamment aux abords des ponts du centce-:urlle
de Rouen et du secteur de la place Saint-Paul, ont nécessité la présenc:e _marqueeldes
effectifs de police chargés de la circulation aux heures de pointes pour fluidifier au mieux

les flux de véhicules.

La DREAL est donc condamnée a utiliser la situation exceptionnelle de la fermeture du pont
Mathilde pour justifier la réalisation de I'A133-A134, par raisonnement inverse, une fois que le pont

Mathilde a réouvert, I'utilité de I'A133-A134 est moins avérée...

2.C] La décongestion routiére seule priorité politique pour notre territoire ?

En outre, nous nous étonnons que cette étude fasse totalement abstraction des problémes

de colts des transports, de vulnérabilité énergétique, d'impacts environnementaux.... Comment est-

! https://www.caradisiac.com/le-top-20-des-villes-les-plus-embouteillees-de-france-181030.htm
2 https://www.tomtom.com/en_gb/traffic-index/france-country-traffic/



il- possible de ne traiter le sujet de deux autoroutes a péage que par le prisme de la soi-disant
congestion ? Dans tous les documents institutionnels, de I'échelon européen aux documents
municipaux, toutes les orientations politiques insistent sur la vision intégrée des projets. De surcroit
les dimensions environnementales prennent de l'importance par pression de I'opinion publique qui

devient de plus en plus éclairée sur les évolutions a réaliser pour répondre au défi du XXI *™ siécle.

2.D] Depuis 50 ans le dossier traine, mais la DREAL affirme pouvoir aller vite.
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Néanmoins, il convient de relever que Vessentiel des propositions d’aménagements dela
Métropole, sans préjuger de leur opportunité et de leur faisabilité, nécessiteraient des
études et des procédures, peu compatibles avec cette urgence d'agir avant d"étre
éventuellement validées et reconnues d'utilité publique pour celles qui le nécessiteraient.

A contrario, le projet de liaison A28/A13 ~ Contournement Est de Rouen est prét a étre
lancé pour une réalisation rapide.

Cet argument du temps et de I'urgence nous parait tout de méme a relativiser et ce pour au moins
deux raisons :

- Au vu de I'histoire de cette infrastructure routiére qui traine dans les cartons des
aménageurs depuis 50 ans sans qu'il n'ait jamais vu le jour. Nous considérons d'ailleurs que c'est la

preuve de la faiblesse de son utilité.

- Comparer les temps d'exécution des deux solutions nous parait fallacieux. Nous prendrons
I'exemple du viaduc de la Scie entre Rouen et Dieppe ou les travaux durent maintenant depuis
presque 12 ans, alors que les oppositions locales sont trés faibles. Dans le cadre de I'A133-A134,
la seule phase du choix du concessionnaire, avec un appel d'offre européen, prendrait

certainement quelques années...

D'autre part, nous réaffirmons que des solutions de délestage des trafics de camions par des
infrastructures routieres existantes a I'Ouest et a I'Est de la Métropole peuvent permettre de
diminuer le trafic des camions de |'axe européen ou frangais, Nord-Sud, sur la Métropole Rouen

Normandie. Nous I'avons développé dans une contribution spécifique.?

? http://www.effetdeserretoimeme. fr/wp-content/uploads/2020/12/Alternatives-PL.pdf



Enfin nous nous étonnons que ne soit pas traitée la question des autoroutes ferroviaires*

dont nous proposons la réalisation au ministére entre Calais et Biarritz. (voir Annexe 2)

2.E] Un réseau routier qualifié d'obsoléte qui serait vulnérable.

Une grande démonstration des services préfectoraux tente de conclure que I'organisation du
réseau viaire en étoile le rend vulnérable en cas d'événements routiers (incendie du pont Mathilde,
accidents...), et entraine une congestion. Nous rappelons ce que nous avons démontré
précédemment, que Rouen est peu congestionnée par rapport aux territoires de méme taille. Cette
démonstration fallacieuse, qui vise a justifier la réalisation des deux autoroutes a péage comme
seule solution, oublie totalement toutes les solutions "alter modales" qui ont permis dans de

nombreux territoires, en France, en Europe, d'alléger les flux de circulation.

2.F] Les approximations et oublis en matiére de polluants atmosphériques étonnamment

favorables a I'étude de la DREAL.

Cette situation de saturation et de congestion du réseau entraine aujourd’hui des
problémes récurrents de pollution atmosphérique, les moteurs a bas ré_gime étant sur-
consommateurs de carburant. Il devient donc impératif de sortir le trafic de transit de
I'agglomération et de fluidifier les flux routiers dans la Métropole Rouen Normandie.

Cette affirmation, sans nuance, est un élément que nous pointons comme prouvant que cette
étude est subjective et favorable a I'A133-A134. En effet, une étude datant d'avril 2021 du CEREMA”
sur les vitesses et les émissions de polluants vient contredire la Préfecture. Nous en reproduisons ici

deux extraits pour illustrer le propos.

* https://www.sncf.com/fr/logistique-transport/rail-logistics-europe/fret-sncf/comment-les-autoroutes-ferroviaires-
reinventent-le-fret

> https://doc.cerema.fr/Default/doc/SYRACUSE/20326/emissions-routieres-des-polluants-atmospheriques-courbes-et-
facteurs-d-influence



Sur ce graphe, on peut effectivement remarquer que les émissions a faible vitesse <30km/h,

sont supérieures a celles a
Pour des projections jusqu’en 2050, la tendance se conserve pour les particules fines et

pour les NOx a trés grande vitesse, et se réduit a 10 km/h pour les NOx (rapport qui
30 km/h A 30km/hl les baisse a 1,2 fois le minimum) et pour le COz. (rapport de 1,4 fois le minimum).
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froids que I'on présente ci-dessous.

De plus, cette étude précise bien que I'écoconduite, des accélérations douces favorisent la réduction

des émissions de polluants par rapport a une conduite dite "nerveuse".

Les graphiques ci-aprés (illustration 24) montrent qu’un trajet effectué avec un moteur
« a froid » génére une surconsommation de carburant et des émissions supplémentaires
par rapport a un trajet effecué avec un moteur « a chaud », particuliérement pour le
CO»avec 25 % d’émissions en plus pour un trajet 100 % a froid.

Il est & noter que pour le monoxyde de carbone (CO) et les composés organiques
volatiles (COV), ces proportions sont beaucoup plus élevées, soit pour un trajet a
30 kan/h effectué 40 % a moteur froid, 2,4 fois plus d'émissions pour le CO et 4 fois
plus pour les COV par rapport a un trajet effectué « & {moteur) chaud ».
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On constate donc que les émissions de polluants sont bien plus importantes sur les moteurs
froids ce qui nous donne raison dans notre affirmation qu'il faut s'attaquer aux plus de 500.000
véhicules qui tous les jours font moins de 5 km et donc roulent a moteur froid.

2.G] L'ARS en 2015 pointait déja les inexactitudes du rapport d'enquéte publique.

Les &léments présents dans le dossier d'enquéte publique préalable démontrent ip fine que le pl‘Gjent
induit une hausse des émissions de polluants d'environ 4% et 5% pour le C0;. Ceci est putamme_nt di
a 'augmentation des vitesses et distances parcourues. Néanmoins, le déplacement d'une partie du
trafic vers des zones moins densément peuplées tend & contrebalancer les eﬁetslde cette halusse des
émissions en termes d'exposition des populations. L'étude des Indices IPIDIIu_tir::-n F'uplulatmn (IPP)
mesure ces deux effets et conclut en une « évolution de I'1PP non srgmﬂcafwe »‘si I'on prem:! en
compte la pollution de fond. Sans prise en compte du brluit de fond, I'éuulutm:p est faiblement pogltn.re
(1 a 5%). Il est donc inexact que soit indiqué & plusieurs reprises que Iir_npact sUr Iaf slante est
globalement positif. En effet, la note méthodologique annexée a la circulaire c_fu 25 favrier 2005
précise : « Dans le cas ol il y a de fortes différences (> 20 & 30 %) ‘enfr‘e les mqmateurs gmbaux
propres a chaque tracé, il peut étre raisonnablement admis que la solufion a plus farbfq coefficient est
ia meilleure sur le plan de la santé. Lorsque les différences seront plus a‘afb;"szs, les bilans « sante »
peuvent étre considérés comme équivalents ». Il est également ajouté que « /éfat tle fa connaissance
médicale actuelle ne permet pas de répondre & la question suivante avec quff{sammenf rle lcemrude i
vaul-it mieux privitégier une solution avec une population fmporf'anfet exXpOSEe & de faibles n;;reaux (ou
moyens) plutét qu'une solution forte concentration avec une population faible (ou moyenne) ? ».

Dans cet avis de I'Agence Régionale de Santé ressort une conclusion tres forte : les autoroutes A133-
A134 ne peuvent pas étre considérées comme étant positives sur la santé en matiére de pollution
atmosphérique. Cette conclusion est excessivement importante car elle vient contredire de
nombreux défenseurs de ces deux autoroutes qui expliquent, a tort donc, que ces infrastructures de

transport vont diminuer les impacts sur la santé.

=g r

De plus, la note méthadologique annexee a 13 circulaire supra indique gue & pour g5 f:m‘és _ngc!ﬁ?,
cetfe méthodologie n'a vértablemant de sens gue sf l'on prand réallement an compte ! y{banrsal-!k?n
fiture introduite par fa nouvelle infrastructure. Ce point est d'ailieurs LR des points d:EIr-:rags de la
méthode et dait Gire trafté dés le début das dludes en liaizon aves .'a_s spécialistes de Fraf:u auf dofvent
théoriguement prendre en comple calle fulure urbanisation lorsqu'ils mettent au point ls modele de
trafic en milieu trbain ou périvrbain, » _ . - ' :

Dans ce projet, la prise en compte de furbanigation future est insuffisantz ou peu [t ﬂ-._ c:pnsh;ue
un paint faible du dossier, L'infrastructure infiuant be déurzl:_:plpemeq[ des terrr?mr'e:; 1r'.-:l1.-'_|_3-ses_ etfou
proches et comme évoque a de nombreuses reprises et a juste tire, la projet paurrait avoir de?;
conséquences positives en termes d'emissions de polluants et de CO; =i sont e_ﬁan::twemerrt rqanés a
leur terme les projets conditionnés par s5a réalisation @ parcs relais, aires de nm!fnltl_Jrage,
aménagements des pénétrantes pour permettre ['extension du réeeau de transports collectifs a haul
débit, Irpnurralt af revanche &tre une menace pour la qualitd de 'air 5 Induisait un dé*._'wlclppernfml
non maltrisé de la périvrhanisation et de pefites ZAC par les communes concemaes au détiment d'un

projet de tarvitoire plus global (cf. p.385 de I'stude dimpact).

C'est un point central que souléeve ici I'ARS et que nous déclinons souvent. Imaginons que ces deux
autoroutes soient construites: qui peut laisser croire qu'il n'y aura pas d'autres phases

d'urbanisation au niveau des bretelles d'acces ? Qu'il ne s'y construira pas des zones commerciales,



de logistique et quelques centaines de métres plus loin ce seront des lotissements qui viendront
artificialiser les sols ? Bref, ces autoroutes c'est de I'étalement urbain plein pot | Méme I'Etat tire des
conclusions trés négatives de |'étalement urbain et de ['artificialisation des sols®. Parmi les
conséquences pointées :

e Accélération de la perte de biodiversité

e Réchauffement climatique

e Amplification des risques d'inondations

e Réduction de la capacité des terres agricoles a nous nourrir

e Accroissement des dépenses liées aux réseaux

e Amplification de la fracture territoriale

2.G] Le CO2, parent pauvre de I'étude de la DREAL.

_ﬁasg},ﬂm&l:aﬂﬂ.ﬂ_ﬂ]’_ﬂf TILHCUTIer 18S TIUX MOQUTIES Ldiid Id 1ITISLTURIWVIC NWUGTT ENWITHITT I I,
Ainsi, s'agissant des émissions de CO2, le chiffre de 50 000 T de CO2 supplémentaires
par an émis par le projet de liaison A28/A13 - contournement Est de Rouen par rapport a
la situation de référence (chiffre a relativiser au regard du niveau d'émission global de'1
million de tonnes annuelles du secteur des transports de la Métropole Rouen Normandie
et de la Communauté d’Agglomération Seine-Eure, correspondant a la zone d'étude du
projet) ne tient pas compte du fait que l'influence de la _congestion r_outlérg n‘est pas
correctement prise en compte par les outils de modélisation. De ce fait, Ea_ situation de
référence avec un trafic trés encombré est sous-évaluée par rapport 2 la situation avec
projet, qui permet de fluidifier le trafic.
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Méme la DREAL est capable de remettre en cause des éléments, qui sont actés par
I'ensemble des acteurs, lorsque ces éléments sont génants pour elle. De plus, rien ne permet de
quantifier les émissions d'un trafic "trés encombré", qui peut I'étre certes sur le centre de Rouen,

mais qui est excessivement discutable a I'échelle du périmétre d'étude.

2.F] Les PL, réalité et exagération.
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Sur la nouvelle infrastructure,  la mise en service, on reléve entre 20 000 et 30 000 v/j
(TMJA) en fonction des sections concernées (illustration ci-dessous), avec entre 27 et
30 % de PL sur la partie Nord du projet, 21 % de PL sur le barreau d'acces a Rouenet12 %
de PL sur le barreau vers I'Eure.

¢ https://www.ecologie.gouv.fi/artificialisation-des-sols



Ce passage traite de la proportion des Poids Lourds sur les différentes sections de I'A133-
A134 et établit des ratios qui sont excessivement importants de 12% a 30% du trafic global. Ces
données sont a rapprocher de celles qui sont issues des mesures de 2019 ou le trafic de poids lourds
est entre 7% et 10% comme l'indique le tableau ci-dessous. Comment peut-on expliquer cette
proportion de PL prévisionnelle aussi importante ? Et comment peut-on expliquer que la proportion
de camions soit si importante ? Cette disproportion nous invite a mettre en doute la crédibilité de
ces prévisions. D'autant que l'impact du péage sur le trafic PL, estimé a 12 euros, n'est absolument

pas abordé.

2.H] Le report modal c'est 78.595 déplacements en voiture en moins

Cet extrait montre, dans la partie Ouest, I'évolution des VL et des PL, entre un scénario avec

CER (Contournement Est de Rouen) et sans CER . On voit que non seulement il n'y a pas de gain au
niveau des poids lourds mais que ces autoroutes sont bien des "aspirateurs a camions" puisqu'il y en

a plus "Avec" CER que "Sans". Sur les VL on voit que les diminutions sont de l'ordre de 2.000



véhicules/jour en moyenne. Nous rappelons que notre association a proposé un plan alternatif, dont
la cible est les 530.000 véhicules/jour qui font moins de 5 km (source EMD 2017), et qui fixe un
objectif de 15% de report modal en direction des autres modes de déplacements en 5 ans soit une

réduction de pres de 80.000 véhicules/jour.
A noter que les chiffres avancés a I'Est sont bien plus importants en matiére de réduction

mais ils restent aux alentours de -2500 VL/J ce qui est bien loin des résultats de politiques de report

modal.

3] ANALYSE CRITIQUE DE L'ETUDE DE LA DREAL, PARTIE

ALTERNATIVES.

3.A] Le péage sur I'A28 au Pucheuil.

Cette proposition, issue de la Métropole, ne fait pas partie des alternatives que nous avons
instruites, nous prenons donc acte des arguments et-nous étudierons ultérieurement cette idée de

facon spécifique.

3.B] Les centres routiers : un traitement pour le moins discutable.

La DREAL attaque donc cette idée sur le plan juridique en jugeant que l'interdiction des poids
lourds a certaines heures (heures de pointe) serait tres difficile a défendre devant un tribunal et
renverrait a des jurisprudences. Notamment une, qui date de 1933... A lire le document le message
est clairement trés pessimiste.

Pourtant en Région parisienne, en mai 2021 un arrété’ était pris sur les restrictions de
circulation des poids lourds venant compléter un arrété de 2015, avec des mesures temporelles
(créneaux horaires et jours spécifiques...). |l existe donc des territoires qui ont su contourner les
jurisprudences qui effraient la DREAL... De quoi créer de |'espoir puisque juridiquement il y a des

précédents.

Enfin, une telle démarche (régulation pour PL) imposerait une nette dégradation des
conditions de rentabilité économique de la filiere du transport routier, déja soumise a
des contraintes fortes en la matiére ainsi que des effets négatifs importants sur la
compétitivité des entreprises de I'agglomération ainsi que du Port de Rouen.,

7 https://www.domformateur.com/pages/transport-de-marchandises/interdiction-de-circulation.html



Cet argument de la rentabilité économique de la filiere routiére en France, qui pourrait étre
mise a mal par des interdictions partielles de circulation, est a considérer, en prenant un angle de
vue économique au niveau européen et mondial comme négligeable. A ce degré d'analyse, on peut
affirmer sans grand risque que d'autres phénomenes sont bien plus structurants de la récession. Par
exemple, le dumping social européen associé a des co(ts du travail importants, le prix du carburant
par effet de limitation des ressources naturelles et amplifié par les phénomeénes spéculatifs sont de

véritables facteurs structurants

des évolutions économiques. Les TRANSPORT ROUTIER INTERIEUR
En milliards de tonnes-kilométres
s s 7 8

données  récoltées par le == 2008 013 2018
L . Pavillon frangais 200,9 2175 | 1880 192,9
ministere ne disent pas autre National (PTAC' > 3,5 1) 171,2 181,9 155,9 1619
Compte propre 7 29,3 ) i 40,0
chose en décrivant un phénomene gk ) Il
International (FTAC > 3,5 1) 18,1 13,6 9.4 6.5
R VUL? [PTAC <=3,51) 20,6 22,0 22,7 245
structurel, ou la part de Ila Pavillon étranger 872 | 1009 | doa9 | 244

diminution liée a des interdictions ' Poids total autorisé en cherge.
# Viehicules utilitaires légers.
locales et temporaires est quantité SRS

négligeable.

L'argument massue est la consommation des terres naturelles liées a la construction des centres
routiers, une sorte de pavé dans la mare des défenseurs des alternatives au transport routier. A lire
le rapport de la DREAL, nous proposerions donc, en pleine incohérence, des projets qui nuisent a la
biodiversité. Ironie de I'argumentation quand on sait que c'est 516 hectares qui sont menacés par

I'A133-A134 !

Un calcul rapide fondé sur le trafic PL circulant sur 'A28 dans le sens « Abbeville-Rouen »
sur le créneau 6h/10h (chiffres 2019 : environ 1 022 PL par jouy ouvré), montre que la
proposition de la Métropole dans ce secteur conduirait & multiplier cette surface de 4 ha

par 7 pour répondre a la demande. |l faudrait donc envisager 28 ha pour le stockage
i ¥ n i

jon. L'exercice serait a conduire aussi
avec les trafics de I'A150, de la Sud |lI, de la RN31 en entrée de Rouen pour étre corpplet
par rapport a cette proposition de la Métropole. Ces emprises devant se situer av niveau
des limites de secteurs d‘interdiction de circulation pour les PL, il est trés probable
qu'elles soient 3 trouver sur des terrains naturels (des friches a reconvertir n'étant pas
forcément disponibles dans tous les secteurs concernes).

Ce passage est encore tres symptomatique de la manipulation des chiffres dans cette étude.
Tout d'abord, le créneau horaire 6 h/10 h est bien trop étendu. L'idée que nous défendons, sans

avoir la précision de la position de la Métropole, est entre 7h30 et 9h30, ce qui fait deux fois moins

¥ hitps://www.statistiques.developpement-durable.gouv.fi/sites/default/files/2020-03/datalab-66-chiffres-cles-transport-
edition-2020-mars2020.pdf



de temps . Bien évidemment, nous avons précisé qu'il pouvait y avoir des modifications aprés des
études techniques sur le sujet. Donc ce chiffre de 28 hectares peut déja étre réduit facilement; de
moitié. De plus, les transporteurs routiers pourraient adapter leurs horaires afin d'éviter de perdre
du temps sur Rouen et donc nous aurions une diminution du nombre de poids lourds sur ces
créneaux horaires. Et enfin, on pourrait imaginer une application qui spécifierait que le centre
routier est en voie de saturation et, dés lors, qu'il faut que les routiers utilisent les aires d'autoroutes

en amont.
Nous avons trouvé la lecture de cette partie de I'étude de la DREAL excessivement
désagréable car il est indéniable que la volonté est de construire une position a charge, jusqu'a

aller nous provoquer avec les 28 hectares de potentielle consommation de terres naturelles !!

3.C] Non, nous he considérons pas le contournement Ouest comme la solution unique a l'instar de

la DREAL avec I'A133-A.134

Dans ce passage, la DREAL tend a enfermer le débat entre soit I'Est soit I'Ouest en feignant

d'oublier tous les autres aspects que I'on peut développer en matiere de mesures complémentaires.

Cet argumentaire revient 3 soutenir I'idée d’'un « contournement Ouest existant » pour
s'opposer 2 la réalisation du Contournement Est. Cette idee de Contournement Quest,
ne remplirait aucunement les objectifs du projet A28/A13 - Contournement Est de
Rouen. Elle n‘est pas explicitement évoquée dans le courrier du 9 février d_g la Métropole
Rouen Normandie, mais apparait bien en référence a la Commission Mobilité 21, dans sa
délibération du 8 février 2021 (paginée 21) présentée aux élus.

Cette phrase est typique de la démarche de la DREAL en ce qu'elle essaie de positionner le
débat sous un angle ou effectivement sa démonstration va étre cohérente. Mais sans redétailler
I'ensemble des propositions dans cette contribution compléte qui traite de nos propositions
alternatives® en matiére de transport de marchandises par la route, nous souhaitons rappeler
guelgues mesures que nous préconisons :

Au-dela de l'utilisation des infrastructures routiéres a I'Ouest que nous défendons avec une série
d'aménagements spécifiques :

- Elargissement A150, couloir BHNS, parking de délestage.

- Utilisation du Boulevard Maritime plutot que SUD IlI

- Aménagement de plages horaires d'exclusion des PL.

- Aménagement de murs anti bruit et d'alignements d'arbres de haute tige sur le linéaire.

? http://www.effetdeserretoimeme. fr/wp-content/uploads/2020/12/Alternatives-PL.pdf



Nous préconisons de maniere complémentaire de :

- Détourner plus largement par I'Ouest (en utilisant une partie de I'A13) et par I'Est (A26-
A19) les camions internationaux.

- Développer le transport fluvial.
- Accélérer de la réalisation de l'autoroute ferroviaire entre Cherbourg/Bayonne®® et la
connecter a Calais/ Le Havre pour obtenir un axe Nord/Sud.
- Créer deux autoroutes ferroviaires pour les camions entre, Strasbourg/ Paris/ Bayonne
et Le Havre/ Paris /Strasbourg, et surtout avancer sur la coopération avec I'Espagne
enclenchée en 2017" (voir annexe 3)
- Développer un Centre de Distribution Urbaine sur la Métropole Rouen Normandie pour

absorber une partie des VUL.

La DREAL, en traitant ce sujet important du transport de marchandises de fagon tres
partisane, se disqualifie en matiere de crédibilité, en oubliant totalement les enjeux pourtant
fondamentaux, tant économiques qu'environnementaux d'un report modal du transport des
marchandises qui permettrait de diminuer les factures énergétiques, les rejets de polluants

atmosphériques et les émissions de gaz a effet de serre.

3.D] Utilisation de I'A150 pour améliorer les mobilités.

Le constat que de nombreux acteurs ont pu établir sur I'A150 entre Barentin et Rouen tend a
démontrer que l'utilisation des infrastructures de transports routiers existantes était a privilégier
plutdt que de construire de nouveaux projets. Sur ce trongcon, nous proposons un élargissement de
I'infrastructure routiére avec la création d'un transport collectif, mais aussi d'une voie de

covoiturage, entre Barentin partie haute et Rouen.

Nous n'avons pas de données suffisantes pour hiérarchiser les solutions que sont le BHNS en
site propre et I'utilisation de la gare de Barentin, mais au vu de la position géographique de cette
derniere dans une section difficilement accessible, dans la pente, et des flux importants qui y

circulent, une complémentarité technique doit étre recherchée.

1 https://www.ouest-france.fr/economie/transports/cherbourg-bayonne-la-premiere-autoroute-ferroviaire-de-la-facade-
atlantique-7155174
! https://www.ecologie.gouv.fr/autoroutes-ferroviaires



Les objections de la DREAL sur ce sujet tiennent dans des arguments assez traditionnels qui
sont extensibles a I'A133-A34, études complémentaires, colt... A noter que sur toutes ces
dimensions les conséquences d'un agrandissement des voies de I'A150 sont bien moins impactantes

que celles de I'A133-A134.

Les arguments majeurs étant I'impossibilité de faire a la fois une voie BHNS dans le sens
Rouen Barentin et une voie réservée aux véhicules lents, ainsi que la jonction aux barrieres du Havre

qui représente un pincement important, un goulot d'étranglement.
Sur le premier sujet nous proposons d'étudier une réduction de vitesse pour les véhicules a
70km/h afin de pouvoir affecter I'éventuelle voie dans le sens montant au transport collectif et au

covoiturage, et de rendre caduque la proposition d'une voie spécialisée pour véhicules lents.

3.E] Reconfiguration du viaduc des Barriéres du Havre et de la Téte nord du Pont Flaubert, la seule

voie possible.

Pour ce qui est deuxieme écueil pointé par la DREAL, celle du viaduc des Barrieres du Havre
(VDBH) et de la téte nord du pont Flaubert, nous jugeons que c'est tres pertinent. En effet, ce
secteur, bas de I'A150 jusqu'au pont Flaubert, datant des années 1970 n'est pas du tout adapté au
gabarit du pont Flaubert construit en 2008. L'étude de la DREAL elle-méme, met en exergue les
difficultés de circulation liées a ces entités qui représentent des zones de fortes congestions et d'in
capacité a intégrer des solutions innovantes en matiere de mobilités durables. Ce rapport pointe
aussi que I'age du VDBH va entrainer des colts de maintenance importants et que la requalification
de la téte nord du pont Flaubert va étre complexe techniquement et colteuse financierement,

notamment dans la difficulté de la connexion entre cette téte nord et les VDBH.

Au vu de ces éléments et afin de rendre possible la question de I'agrandissement de I'A150, et
dans une volonté d'avancer sur les continuités nous proposons d'orienter les politiques publiques
vers une refonte compléte de ces deux secteurs, VDBH et téte nord du pont Flaubert. C'est d'ailleurs
une piste envisagée par la DREAL qui va méme jusqu'a chiffrer des options et admet que d'ici 4 ansiil

faudra agir sur ce secteur.



A I’horizon 2025 | 2026, la continuité 3 2 voies de circulation du sens Sud - Nord entre le
pont Flaubert et Fautoroute A150 deviendra un enjeu fort pour I'Etat, afin de limiter les
risques de congestion en téte Nord du pont Flaubert suite & la mise en service des acces
définitifs Rive gauche et limiter les phénoménes de congestion récurrentes dans le sens

Barentin - Roven.

4] UN CHOIX POUR L'AVENIR DU TERRITOIRE PARTAGE.

Les fins connaisseurs du dossier complexe des mobilités des personnes et des marchandises
savent pertinemment que la situation actuelle, héritée de plusieurs séries d'erreurs de conception
des infrastructures de transport, est enlisée. Nous affirmons que la solution de I'A133-A134 est une
réponse tres colteuse financierement, trés impactante pour l'environnement (Annexe4) et les
populations locales et finalement peu efficace en termes de mobilité. De plus, elle n'enclenche pas
de politiques publiques dites vertueuses en rapport avec les enjeux du XXI *™ siécle, elle ne fait
qu'achever les politiques du XX®™ siécle.

A travers I'étude de la DREAL, mais aussi du travail d'élaboration de propositions alternatives
initiales, et des propositions présentées dans ce document, il semble pertinent d'affirmer que
plusieurs solutions se dessinent pour I'avenir des mobilités des personnes et des marchandises a
Rouen. Ces deux options peuvent se résumer ainsi, réaliser I'A133-A134 qui clivera politiquement le
territoire, ou bien établir un plan d'adaptation basé sur le report modal qui puisse faire consensus.
C'est pourquoi nous demandons au gouvernement d’arréter le projet d'A133-A134, clivant sur le
territoire, et dans un objectif de recherche de consensus de permettre, par la démocratie, I'essor

des seules solutions faisant consensus, celles appuyées sur la notion de report modal.



Annexe 1 Visuel Effet de Serre Toi Méme et Collectif NON A133-A134.
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Annexe 2 Visuel Effet de Serre Toi Méme et Collectif NON A133-A134.
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Annexe 3 Carte des propositions en matiére de création ou d'accélération

des autoroutes ferroviaires.

Itinéraires pour services d'autoroute ferroviaire
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Axes circulés par des services d'autoroute ferroviaire
Autoroute ferroviaire Alpine = = = = = Cherbourg/Tours
== w Autoroute ferroviaire Alpine (AFA) extension possible vers Lyon =
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Autoroute ferroviaire entre Cherbourg/Bayonne et la connecter a Calais/ Le Havre pour obtenir un axe
Nord/Sud. Autoroutes ferroviaires pour les camions entre, Strasbourg/ Paris/ Bayonne et Le havre/ Paris

/Strasbourg et surtout avancer sur la coopération avec I'Espagne comme enclencher en 2017.



- fic de voitures et de camions.

Annexe 4 Article du Bulletin de Darnétal qui est assez exhaustif
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Annexe 5 Avis de L'ARS de 2015.
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Je souligne que la mise en compatibilité des plans locaux d'urbanisme de Roncherolles-sur-le-Vivier
et de Préaux, notamment dans les zones NCir sur Roncherolles-sur-le-Vivier et Air sur Préaux,
présentent une incohérence avec la DUP 100100065 du 21 juillet 2015 du captage de Darmetal. En
effet, le périmétre satellite impactant ces deux communes et situé sur le traceé de cette liaison A28/A13
impose également que les documents d'urbanisme de ces deux communes respectent les
dispositions applicables en périmétre rapproché de protection de captage d'eau potable. Aussi les
articles 2.7 & 2.9 des zones NCir et Air des modifications proposées ne permettent pas le respect des
dispositions applicables en périmétre rapproché de cet arrété de déclaration d'utilité publique du

captage de Darnetal.

Au-dela de ce point, les éléments communigués dans le cadre de la présente consultation de 'autorite
environnementale n'appellent pas d'observation supplémentaire 4 mon avis supra et en piéce jointe.

Le directeur général,

Agence Régionale de Santé
de Haute Normandie

P/lLe Dirfcteur Général
etpa Dc%éigation
La Directrice o2 Santé Publique

Mathalie VIARD
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Protégeons nos habitants,

limitons les camions a Rouen.

Dans le cadre de I'abandon du projet
climaticide A133-A134 que nous
réclamons depuis des années, et qui
semble se concrétiser, nous souhaitons
faire des propositions opérationnelles
pour améliorer la situation des
populations de notre territoire.

En base 100
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La circulation des poids lourds sur un
axe Nord Sud semble poser question a certains
décideurs et a une partie de I'opinion publique
nous considérons important dans le cadre de la
mise en place de nouvelles politiques de
mobilités volontaristes d’apporter des pistes de
solutions qui seront a instruire par les services
techniques en charge de ces compétences.

Pour les véhicules de livraison qui
viennent sur Rouen, nous proposons des Centre
de distribution Urbaine pour gagner de la
capacité de voirie et limiter les émissions de
polluants atmosphérique et de gaz a effet de
serre.

A travers ce document, nous avons
souhaité apporter des solutions a I'abandon de
I'A133-A134, projet totalement inadapté et
colteux économiquement et
environnementalement. Ces alternatives sont
bien évidemment a instruire avec les différents
acteurs et notamment les acteurs de I'économie
locale, les collectivité locales, régionales et
nationales. Refuser ce projet climaticide ce n'est
pas pour nous, rester dans un conservatisme des
politiques de mobilités des personnes et des
marchandises. C'est dans cet  esprit
d'insatisfaction, concernant la situation actuelle
des mobilité a Rouen, que nos avons élaboré des
propositions constructives tant sur les
déplacements pendulaires en voiture, que
concernant le transport des marchandises.



Quelles alternatives pour limiter la surcharge
potentielle en PL sur Sud III 11¢ a I'arrét du projet
A133-A134.
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1] Les infrastructures routiéres existantes.
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Sur cette carte schématique il est aisé de s'apercevoir du maillage fin des autoroutes

existantes de cette zone géographique, constat qui renforce notre refus de nouvelles construction

autoroutiere. Cette carte est un outil qui fréguemment utilisées pour pouvoir démontrer ['utilité

du tracé rouge, A133-A134 et prolongation vers Chartres qui n'est donc pas encore construit. A

I'aune du facteur 4, la réduction des émissions de gaz a effet de serre, incluant donc la nécessité

du report modal des trafics de transit vers le fleuve et le rail, réaliser la partie rouge serait achever

tout espoir car l'itinéraire deviendrait rectiligne or le report modal exige que le trafic routier soit

fortement contraint.

2] Etat des trafic routiers Véhicules léger et lourds.

Sur le territoire intercommunal; I'enquéte ménage déplacement de 2017, que nous avons

attendu quasiment 2 ans, établi un diagnostic des déplacements trés scientifique. Tous les jours,

ce sont 1.54 millions de déplacement qui sont réalisés a l'intérieur du territoire métropolitain,



dont 123 000 déplacements d'échange (soit I'origine soit la destination est a l'intérieur de la
métropole). Et seulement 42.000 véhicules en transit. Dans I'enquéte Cordon de 2016 voici ce que

I'on trouvait en ce qui concerne le trafic de transit et d'échange :

VL 136 000 89 %
échange VL 91120 67 %
transit VL 44 880 33 %

Le chiffre du CEREMA est de 3 598 véhicules en transit sur I'axe Nord-Sud, poids lourds et véhicules

particuliers compris, ci-dessous les parts modales des déplacements intra métropole.

Parts modales selon la distance cumulée

EVP ETC EMAP mVélo mAutres
1,2% 1,4% 1,5%

Muoins de 500m Moins de 1km  Moinsde 2km  Moins de 3km  Moins de Sk Moins de 10km Moins de 15km  Moins de 20km Tous
{270 000 dépl.) (476 000 dépl) (770000 dépl.) (941000 dépl.) {1 134 000 dépl.}{1 388 000 dépl.)(1 490 000 dépl.){1 552 000 dépl.) déplacements
(1 568 000 dépl.)




De ces deux tableaux, issus du travail de I'Etat via la préfecture, nous pouvons donc conclure
que sur la SUD Il nous avons depuis 2010 une diminution de trafic de 69450 veh/j a selon les

comptages de 2017 63.923 Veh/j soit une diminution de 5 527 véhicules.



On peut aussi noter que sur SUD Il en 2024 selon les projections sans A133-A134 il
y aurait un trafic de 69.450 veh/jour et avec I'A133-A134 67.750 veh/Jour. Soit un gain de
1700 veh/j.

2.B] Analyse de la typologie des trafics de leur évolutions
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Les flux de transit de "agglomération rouennaise * :
OUEST (A13) 1 29422 véhicules 89,1% du trafic :
EST de Rouen : 1983 véhicules, 6% du trafic m

Autres (A150-A151) : 1615 véhicules, 4,9% du trafic

* Les épaisseurs des flux sont a I'échelle et expriment le % de trafic

Ce document démontre bien la faiblesse du transit Nord-Sud, et établi un trafic
Nord/ESt Sud mais tellement minoritaire qu'il rend follement démesuré la construction hors

de prix de ces deux autoroutes a péage couplé aux destructions environnementales. Ce flux



qui peu étre estimé a un peu moins de 1000 PL/ jours doit étre traité afin de permettre une

diminution de leurs nombre. C'est le sens de nos propositions.

Emissions de GES en Mt 002
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140

1209 Poids lourds (yc. bus et cars) - + 9 %

100
Vehicules utilitaires legers - + 42 %
80

g0
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Ce graphique montre que le parc des Véhicules Utilitaires Légers s'accroit de fagon
excessivement importante ce qui est lié a I'évolution économique de nos sociétés qui est de
plus en plus basé sur le flux tendu et les livraisons a domicile. Apporter des réponses a ce
sujet via des livraison en dégroupage, et notamment en utilisant les modes doux permettra

de préparer l'avenir.

3] Les alternatives.

La circulation des poids lourds sur un axe Nord Sud semble poser question a
certains décideurs et a une partie de I'opinion publique nous considérons important dans le
cadre de la mise en place de nouvelles politiques de mobilités volontaristes d’apporter des
pistes de solutions qui seront a instruire par les services techniques en charge de ces

compétences.

3.A] Sur le trafic des VUL

3.A.1] Mise en place d'un centre de distribution urbaine.

Pour les véhicules de livraison qui viennent sur Rouen, nous proposons des Centre de
distribution Urbaine pour gagner de la capacité de voirie et limiter les émissions de polluants
atmosphérique et de gaz a effet de serre. Des Centres de Distribution Urbain (CDU) est une plate-

forme logistique située en ville ou a proximité de I’aire urbaine. Il regoit des marchandises diverses

2017



et variées en provenance de différents expéditeurs, puis il va réorganiser la distribution
géographique. Celui-ci assure les livraisons du dernier km en centre-ville. Ces derniers kilometres
devront étre effectué par des véhicules non polluants et fonctionnant aux énergies renouvelables :
par un service de type livreurs en vélo, par les navettes solaires sur la Seine et par I'utilisation de

véhicules fonctionnant a partir des usines de méthanisation.

- 4+ ® A) Lireahautevoic | 7 Dessiner v '§ Mettreensurbrilance v & Efiacer | & 2

| Centre de distribution urbaine.

afé =
C limat
Itoyenneté

Cette organisation permet aux villes de limiter les entrées de véhicules de livraison et donc
de diminuer la pollution qui découle des opérations de transport. Cette activité est basée sur le
principe de mutualisation et fait partie d’'une organisation globale. Bayonne a mis en place en
2014 un Centre de Distribution Urbain (CDU). Une plate-forme logistique permet la mutualisation
en des flux de marchandises amont et leur distribution dans I’"hyper centre a I'aide de véhicules
propres. Géré par un prestataire local, une SCOP, il est le seul CDU actuellement rentable en
France.

3.A.2] Réglementer de facon restrictive les PL en ville.

A titre d'exemple voici ce qui est fait a Bayonne : Un accompagnement réglementaire :
les triporteurs a assistance électrique peuvent livrer toute la journée, sans aucune contrainte ; Les
“véhicules utilitaires propres” (électriques ou hybrides utilisés en mode électrique) de moins de 2
metres de hauteur disposent d’une autorisation élargie de 6h a 11h30 puis de 14h30 a 17h30. Les

véhicules thermiques ne sont autorisés dans la zone piétonne que jusqu’a 9h30.

3.B] Sur les Poids Lourds



Sur le trafic PL de transit la premiere chose est d'agir sur cette évolution mortifére pour
environnement en réorientant les crédits en investissement vers le rail et le fluvial. A travers ces
données issues de rapports du ministere on s'apercoit clairement que le tout routier est une
réalité dans notre pays. Cette situation devra évoluer rapidement pour des impératifs
économiques, et environnementaux. Ces actions doivent étre menées par différents acteurs
institutionnelles, La métropole Rouen Normandie devra étre force de proposition et demander a

I'Etat un comite de pilotage spécifique afin de mettre en place un plan d'action pluri annuel.

En base 100
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Pour ce faire, 'Union Européenne met en place des couloirs ferroviaires et développe des
subventions pour la transformation et la modernisation des différents terminaux. Ces actions
permettent de minimiser I'impact sur I'environnement et de développer I'attractivité grace a la

fiabilité du transport tout en limitant la congestion des autoroutes et les frais administratifs.

3.B.1] Agir sur la réglementation pour limiter les PL. dans Rouen

En fonction des trafics transit international et trafic d’échange nous proposons un
traitement différencié en matiére de réglementation. Nous sommes conscients des difficultés a
faire appliquer des réglementations complexes aux transporteurs routiers mais, cette difficulté
réelle ne peut étre instrumentalisée afin d’en faire un argument d’impossibilité. Un travail de
tarification avec les transporteurs routiers s’engageant a respecter ces réglementations pourra
étre mené afin de les inciter a les respecter. La mobilisation des acteurs sous tutelle du
gouvernement, et un coordination efficace de la préfecture doit permettre un travail de fond qui

permettre d’atteindre les objectifs suivants :



- Pour le transit international : interdictions de PL sur ’A150-A28-A151 et donc sur la
Métropole Rouen Normandie et déviation grand Ouest ou grand Est. Ces solutions sont décrites
dans les points ci-apres 2.B.2.

- Pour le trafic d’échange : Autorisation sur I’A150-A151 et axe A28 excepté sur les plages
horaires suivantes 7h30-9h30 et 16h30-19h ce qui aura pour effet de pas surcharger les

infrastructures de transport pendant les heures de pointe pendulaires.

Sur I'axe A28-Tunnel de la Grand Mare nous proposons les mémes regles.

3.B.2] Utiliser les infrastructures autoroutiéres existantes.

Les dépenses publiques d’investissement en matiere d’infrastructures de transport doivent
absolument étre enfin réorientées afin d'atteindre un objectif de report modal vers le fleuve et le
rail. Les masses de crédits d’investissement public étant excessivement réduites, les pouvoirs
publics doivent arréter de dépenser le moindre euros dans le routier et se contenter d' utiliser les
infrastructures autoroutiéres existantes. L'évolution du nombre et des distances des déplacements
marchandises ne peut continuer a croitre indéfiniment. La crise de la COVID a bien démontré les
besoins de relocalisation des économies. L'arlésienne des "carburants propres", ne saurait faire
oublier que nous avons bénéficié de I'exploitation du pétrole pas cher au 20éme siecle pour faire
exploser nos déplacements mais que ce temps est révolu. Nous sommes bien conscients que ces
solutions sont handicapantes pour le transport routier mais les pouvoirs publics doivent assumer
afin de pouvoir espérer un report modal. Ces itinéraires nécessitent des aires de controles PL

notamment sur ['A28.



amm AZE-A10, axe Calais-Bayonne
mmm Calais-Al6-francilienne-sud
= 3omes axe Calais-Bayonne
e A1, nomd-Allemagne / Parns

o fiaison AZB-A13

Axe Calais / Bayonne,

Anvers-Rotterdam-

3.B.2.4] La déviation grand QOuest A29 tracé orange

Nous proposons qu'au niveau de I'échangeur du Pucheuil devienne interdit d'emprunter la
A28 pour les camions en transit. Les trafics seront détournés vers I'A29. Nous proposons qu'a
I'embranchement A29 vers le pont de Normandie et A150 les PL en transit soit détournés vers le
pont de Normandie ce qui fait un détour de 1 heure (90 km) en passant par Caen avant de
récupérer A88 et de rejoindre A28 au niveau de la connexion de Sées. Cette proposition

nécessitera un travail de plusieurs collectivités sous la tutelle de la préfecture.

3.B.2.B] La déviation A26-A19-A10 tracé fushia.

Cette solution dites déviation grand Est utilise plusieurs autoroutes existantes et permet
d’apporter des solutions au fameux Copenhague- Lisbonne utilisé de fagcon inopportune par les

acteurs économiques.



3.B.3] Trafic Pl sur Flaubert, Sud III et Boulevard Jean Béthencourt — Boulevard
Maritime, D13.

3.B.3.4] Les principes généraux afin de limiter les nuisances.

Les vitesses seront réduites a 30 km/h, avec des ondes vertes de flux, étudiés pour éviter
des relances moteurs et donc des augmentations des pollutions, par les services de la métropole

notamment sur |’axe Boulevard Jean Béthencourt — Boulevard Maritime, D13.

Tous les axes urbains mentionné devront faire I'objet d’une étude puis de la mise en place
de protection sonore a haut rendement et d’écrans végétaux de haute tige afin de capter le
maximum de rejets polluants. Des crédits seront provisionnés pour ces études et les réalisations

qui devront étre pensé.
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Et évidemment la téte SUD du pont Flaubert.

Carte téte SUD management pont Flaubert et quartier Flaubert

B Travaux en cours
W Travaux réalisés

Phase 2 :
CONSTRUCTION DES OUVRAGES D'ART
AU NORD DE SUD i1l (2019 — 2021)

> Construction du franchissement de ia place centrale,
des quatre bretelles et de louvrage d'art en rembiai.

W Travaux en cours
H Travaux réalisés

Phase 3 :
RACCORDEMENT A SUD Il (2022 — 2023)

> Construction du raccordement
de la nouvelle infrastructure a Sud Ill en deux &tapes :
d'abord dans le sens Nord/Sud puis dans le sens Sud/Nord.

W Travaux en cours
ﬂ I Travaux réalisés
L\
= " 4

4] Conclusion :

A travers ce document, nous avons souhaité apporter des solutions a I'abandon de I'A133-
A134, projet totalement inadapté et coliteux économiquement et environnementalement. Ces
alternatives sont bien évidemment a instruire avec les différents acteurs et notamment les acteurs
de I'économie locale, les collectivité locales, régionales et nationales. Refuser ce projet climaticide
ce n'est pas pour nous, rester dans un conservatisme des politiques de mobilités des personnes et
des marchandises. C'est dans cet esprit d'insatisfaction, concernant la situation actuelle des
mobilité a Rouen, que nos avons élaboré des propositions constructives tant sur les déplacements

pendulaires en voiture, que concernant le transport des marchandises.
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metropole

ROUSNNOEMANMDIE

CONTEXTE

Notre Métropole

U

La Métropole Rouen Normandie est située dans le
département de la Seine-Maritime, en Région
Normandie. Elle compte 492 681 habitants en 2018.
L'image de notre métropole a durement été touchée
par l'incendie de Lubrizol en septembre 2019. Pour
rester attractive, réduire les bouchons et améliorer la
qualité de I'air sans provoquer de |'étalement urbain,
phénomene néfaste pour le climat, la Métropole
Rouen Normandie doit investir massivement dans un
réseau de transport public.



CONTEXTE

Sur les transports a Rouen

RESEAL
La fréquentation des transports en commun
(TCAR/TAE) a augmenté de 13,6 % depuis 2017
mais le trafic routier est stable. Il est nécessaire de
poursuivre le développement du réseau des
transports collectifs en lien avec la nouvelle gare, la
4eme branche du tramway, l'évolution du réseau
TEOR et tout cela en complémentarité de [I'offre
ferroviaire (Service Express Métropolitain, poles d’

échanges, opportunités liees a la Ligne Nouvelle
Paris-Normandie)



CONTEXTE

Ca N d id atu e po Ur étre Rouen a candidaté pour devenir capitale européenne

de la culture en 2028. Le développement des
transports peut parfaitement s'insérer dans le

Ca pitale eu ropéen ne de Ia dossier de candidature. Les trois lignes ferroviaires

du Service Express Métropolitain favoriseront I’ acces
CLI ItLI re a la culture d’'un plus grand nombre d’ habitants et

R (] (32028

capitale
européeenne
de la culture




S'inspirer des autres

4 projets de SEM sont en cours de réalisation
en France : Bordeaux, Strasbourg, Mulhouse,
Toulon

22 Projets sont a I'étude en France.
Abonnement = réductions a des offres

culturelles (rappel Capitale européenne de la
culture)

Echange bouteilles en plastique contre
réduction tickets de transports

Consolider les acquis

S'appuyer sur les expertises métiers des
transporteurs.

S’appuyer sur les réseaux de distribution
humanisés existants

Multiplication de parkings vélos
Installation de distributeurs automatiques

Achat de tickets par SMS



Précurseur

Valeurs

intégrees dans
notre mission

Service public

30%

Ecologique

30%

Ce qui nous guide alors que nous

avons un impact a court, moyen et
Iong terme

Pouvoir d'achat

30%



Objectifs importants

Réduire le nombre de déces prématurés liés a la
pollution de I'air

Aujourd'hui, on estime que chaque année, la pollution de I'air est la
principale cause de 600 déces dans I'agglomération.

Réduire la part du transport routier dans les GES,

Les mobilités sont un des leviers utiles a la réduction des émissions
de gaz a effets de serre (GES). Aujourd'hui, 30% des émissions de
GES sont dues au transport routier

25% des déplacements en transports en commun
en 2030

Grace au service express métropolitain, un grand nombre de
déplacements au sein de la métropole pourrait se faire grace a la
combinaison transports collectifs/ mobilités douces



Viable
economiquement

Comme nous l'expliquent les rapports du
Cerema et de la Fédération des Industries
Ferroviaires, le train demande un
investissement conséquent dans le matériel
roulant et les infrastructures. Dans cette
perspective, il est impératif de les utiliser au
maximum. Grace aux trois lignes du SEM,
on rentre dans un cercle vertueux.




>~ Un projet sur le court, moyen
et long terme

] L] ] L]

Septembre 2022 Septembre 2024 Septembre 2026 Septembre 2030

Accord intégration Ouverture Rouen St Ouverture Petit
-O7 g Ouverture Serqueux- Sever - Petit Couronne - Elbeuf

tarifaire Cléres

Couronne Ville
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Jouer sur |'effet
reseau

ELBEUF - YVETOT

Elle est déja existante. Pour améliorer cette ligne, il
faudrait rétablir les horaires 2020 avec le retour des
trains et des arréts qui ont été supprimés en heure de
pointe. En outre, il faudrait également améliorer le
projet de pdle multimodal a Tourville-la-Riviere et
créer une nouvelle gare a Cléon a proximité de
'"hdpital et de l'usine Renault.

SERQUEUX - CLERES

Grace a la rénovation des lignes Motteville-
Montérolier et Serqueux-Gisors, le trafic fret venant
du port ferroviaire du Havre libere désormais des
sillons. Seule la section entre Malaunay et Cleres est
a électrifier. En sachant qu’a terme, |"électrification
pourrait aller jusqu'a Dieppe. Il existe la possibilité
de rouvrir la gare de Darnéetal et de créer une gare a
Isneauville.

ROUEN ST SEVER - ELBEUF VILLE

En découpant le projet en plusieurs étapes, il est
possible d'aménager et d'améliorer la ligne Rouen St
Sever.



Le SEM est une réponse a la congestion routiere
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Le SEM répond aux besoins de nos concitoyens

SE DEPLACER RAPIDEMENT

Les habitants ont besoin
d'aller de part et d'autre du
territoire pour travailler,
étudier se soigner, acheter,
dormir, manger et se divertir.

ECONOMIQUEMENT

Les habitants bénéficieront de
I'intégration tarifaire avec la
création d’un titre unique, qui
permettra de créer un service
unifié dans le cadre de la
multimodalité.

ET ECOLOGIQUEMENT

On développe un moyen de
déplacement vertueux pour la
planete en réduisant les
émissions de CO?2.
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PHASE 1

e Augmentation du nombre de trains
(comme décidé au SA 2020) en
rapport avec les besoins des usagers

e |nstallation d'affichage dynamique et
mise en place de distributeurs de
billets a la halte de Sotteville-les-
Rouen, Saint-Etienne-du-Rouvray

e Ameélioration du confort :
réouverture toilettes a Oissel

PHASE 2

e (Création pdle multimodal a
Tourville-la-Riviere

e Création d'un pble multimodal a
Malaunay

e Création d'une gare a Cléon

Calendrier
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PHASE 1

e Création de Voie Origine Terminus a
Cleres (type Schéma gare d'Yvetot)

e Electrification de Malaunay a Cleres
soit 10 km de voie

e Mise en service du SEM Cleres

PHASE 2

e Réouverture Gare de Darnétal

e Utilisation de la gare de Saint-
Martin-du-Vivier

e Liaisons cyclables

e Liaisons bus Morgny-Quincampoix

e Création cheminement + pole
multimodal Malaunay

PHASE 3

e (Création halte Isneauville




L
Fréquence

Coté Cleres Rouen
Cadencement a 30 minutes en
heures de pointes et 1h en heures
creuses. Plusieurs scénarii pour y
parvenir avec utilisation autres
trains cela pourrait augmenter le
cadencement a Maromme et
Malaunay a 20 min en moyenne en
heure de pointe

Coté Rouen Serqueux

Une fréquence existe déja en
heure de pointe a 30 Min avec
d'autre trains Krono et City
Extension et généralisation du
cadencement a 30 Min sur
I'ensemble de la journée.

Mateériel roulant et
signalisation

L

Temps de trajet

Cleres Rouen 20min Omnibus
Malaunay Rouen 09 min Omnibus
Serqueux Rouen 30 min Omnibus
Morgny Rouen 13 min Omnibus
Darnétal Rouen 6 Min

227500 Electrique 3 éléments 160 places assises (possibilité unités multiples
320 places assises) soit 7 Métros

Ce parcours deviendrait 100 % électrifié et ne nécessiterait pas de travaux
structurant en dehors de I'aménagement de Cleres (Poste de Serqueux
regénére)

La signalisation serait a améliorer pour fluidifier le nombre de circulations entre
Malaunay et Rouen.
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PHASE 1

Création de la gare Saint Sever

PHASE 2

Travaux et mise en exploitation de ligne
jusqu'a Petit Couronne

PHASE 3

Rénovation et mise en exploitation de la
ligne jusqu'a Elbeuf Ville

PHASE 4

Doublement de la voie et électrification
jusqu'a Elbeuf ville (option)




L

Fréquence

Le service serait cadencé a la demi-heure en
semaine et le samedi, et a I'heure le dimanche.

Mateériel roulant et
signalisation

L

Temps de trajet

Avec la réhausse de la vitesse a 100 km/h le
temps de parcours du Tram-train serait de 40
minutes avec 5 Arrets et 7 gares desservies.

Le service pourrait étre assuré par dix rames de train Z27500, montées par
Alstom. Elle offre 160 places assises et 80 debout soit 3 rames de métro. Leur
cout s’éleve a 5 millions piece soit 50 millions d’euros. Les parcours jusque
Elbeuf ville devront étre réalisé avec du matériel bimode type B82500. Ils
atteignent sur la ligne une vitesse moyenne de 100 km/h et une vitesse
maximale de 160 km/h.

La signalisation serait de Type Block automatique lumineux pour fluidifier les
circulations des trains par des cantons courts.



Financement
Un exemple de ligne similaire en nombre de km, double voie puis voie unique et en ouvrage
d’art a été réalisé entre 2005 et 2010 pour un montant total de 84,4 millions d’euros entre
Mulhouse et la vallée de la Thur. On se rend bien compte que dans ce type de projets
d'aménagement du territoire, |'Europe et les différentes collectivités sont mises en
contribution.

Financement | modifier | modifar la coda |

Financement da l'infrastructure | modfier | modifier le

L coot total des :.:'I'l'."rl-rJ!:'ll.'I'IL"l'll'.: d'imfrasiructure (kerrassements, ouvrages dfam, vine, clccinbicabon, quars of signahsaticon) ost d'un montant total de
84 4 mihons d'eurcs fl:"|:l..=ll'll5- entre les différents partenares au propet

Partenaires Montant (WE) % du total
Elal 27 4 32 5 %
dont sowrben du pian de relance 55

Reqion Alsace oyt R 15 4 %
Departament du Haut-Shn 10.5 12 4 %
SITRAM frepresewmiant Mufouse ef (3 M2A) B 05 %
Réssau temeé de Frande 7B %
SNCF 1 1.2 %

Tedal i4.4 1L
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Conclusion

Ce Service Express Métropolitain, sous le sceau du rail public avec ses trois lignes proposées, doit prendre place au sein du

projet d’avenir « décarboné » de I'agglomération de Rouen. Il se veut étre la traduction pratique du rapport axé sur les
mobilités au quotidien du Conseil économique, social et environnemental régional de Normandie (CESER), édité en avril
2019. De fait, il engage les exécutifs politiques de la métropole Rouen-Normandie, du Département de Seine-Maritime et
de la région Normandie, sans occulter les propres responsabilités en la matiere de ’Etat. Outre de lutter efficacement contre
la saturation routiere, le péril climatique, la pollution et les nuisances pour la population avec une réduction de I'ordre de plus
de 60 000 tonnes de CO2 par an, il contribue a I'amélioration de la santé et de la qualité de vie des populations. Sa
réalisation technique est tout a fait envisageable, d'autres projets de SEM sont en cours de réalisation la ou une volonté
politique a décidé de les étudier puis de les mettre en oeuvre. La réalisation de ces infrastructures modernes, siires et fiables
permettra de pouvoir transporter en masse des voyageurs et des marchandises. En s'appuyant sur un service public
ferroviaire de qualité, en répondant aux enjeux liés a l'urgence climatique, car la France n'est pas du tout sur la bonne
trajectoire pour réduire ses émissions de gaz a effet de serre. Ensemble pour les générations futures, il nous faut réorienter
les financements, notamment publics, vers les modes de transport les moins polluants, a la différence de ce qui se fait
aujourd’hui comme par exemple les autoroutes de type contournement Est (pour rappel ce projet de 41 km d'autoroute a
péage pour 1 Milliard d'euros) 200 Millions pris en charge par la Région Normandie générant 50 000 tonnes de CO2 en plus
par an.

Outre les enjeux de déplacements propres aux résidents de I'aire urbaine rouennaise, ceux relatifs a leur environnement, a
I’acces aux services publics centraux, aux bassins d’emplois, concourent a faire d’'un tel projet un acte d’aménagement du
territoire majeur pour son développement durable.
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Rouen le 06/04/2021
Contribution a un plan pluriannuel d'investissement

d'aménagement cyclable. PPIAC (dans I'attente du SDMA).
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1] Contexte historique, état des lieux en matiére d'aménagements.

Depuis plus de 20 ans notre association revendique la nécessité d’une planification
des aménagements cyclables pour le territoire de la Métropole Rouen Normandie, fondée sur un
document congu en concertation avec les usagers. Un guide typologique des types
d'aménagements, a l'instar de ce qui se fait dans d’autres métropoles francaises (Lyon, Tours,
Rennes, Lille, Toulouse, etc), pourrait compléter le plan pluriannuel. Ce second document
contribue notamment a la lisibilité et a la cohérence des réalisations pour les usagers sur
I’ensemble du territoire que ce soit, par exemple pour le choix des couleurs, les conventions de
marquages au sol, la définition et le recensement exhaustif des types aménagement, les
signalétiques horizontales.... Depuis 2019 la Métropole Rouen Normandie semble avoir fait de cet
objectif un enjeu opérationnel. Nous en sommes satisfaits et nous espérons qu'ainsi nous
échapperons a des aménagements, qui selon leur époque de réalisation, ou la commune sur
laguelle ils sont réalisés, ne sont pas fonctionnels, continus, et lisibles.

1.A] Une histoire rouennaise du vélo

Dans l'imaginaire collectif, nous I’avons oublié
mais le vélo a une histoire plus ancienne et plus
profonde que celle de 'automobile a Rouen. Les photos
(sources : Terra, auteur Henri Salesse, et collection
Nicolas) prises a Petit-Quevilly en 1952 au niveau d’un
passage a niveau preés de la gare aujourd’hui disparue, et
sur le quai de Paris a Rouen, illustrent a quel point la
bicyclette fut un mode important pour I'ensemble des
habitants de I'agglomération.

Notre ville, comme |'ensemble des villes de
France, ont connu a partir de 1955, une motorisation
effrénée. Le malheur a voulu pour Rouen que cette

hégémonie croissante de I'automobile se traduise par
des aménagements autoroutiers importants jusqu’au centre historique.

La position géographique de la ville, blottie au fond de son méandre, point de passage
obligé des Femmes et des Hommes, a conforté le caractére routier et son intrication dans le tissu

bati. Sortir de I'antagonisme entre la nécessité
d’assurer les flux de circulation par-dela la Seine

et 'obligation de rendre la ville aux piétons et
=T weMeaux vélos, plus apaisée, est pour nous I'enjeu
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majeur. De fait, 'omniprésence de la voiture est
le fruit de choix passés dont la ville, plus
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™| a boucle de la Seine ajoute a l'inconfort des
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de I'espace accrue : vallées connexes, traversées du fleuve et coteaux brefs mais tres pentus. Ainsi,
la ville est morcelée en quatre plateaux distincts (voire cing) sur deux rives auxquels viennent
s’ajouter les coupures liées aux infrastructures. Pour un marcheur comme pour un cycliste,
I'agglomération de Rouen est un patchwork d’espaces a l'intérieur desquels il peut étre aisé de se
déplacer ou de vivre mais qui ne communiquent plus entre eux depuis longtemps. C'est le drame
de la ville et de sa banlieue, dos tourné a son fleuve, aux quartiers enclavés, avec des traductions
sociales et économiques qui renforcent I'isolement.

Apaiser la ville, c’est lui redonner une force historique, c’est la réconcilier avec sa
géographie grandiose mais complexe, en un mot c’est lui conférer une dynamique humaine. Ainsi,
ouvrir la ville au vélo et a marche dépasse le simple probleme de mobilité ou de report modal :
c’est renouer la ville avec son identité profonde.

1.B] Une part modale en deca des enjeux de mobilité du XXI éme siecle.

Une part modale du vélo de 0,8 % des déplacements quotidiens sur la métropole soit une
évolution depuis 2007 de -0.1 %. Cette donnée montre la faiblesse structurelle des politiques
cyclables ce que nous expliquons depuis 15 ans sur notre territoire. Sur la ville de Rouen la part
modale du vélo est légerement supérieure a 1.2%.

Sexe

Trois déplacements a vélo sur quatre sont effectuss par

des hommes. [Pour mémoire, la population
metropolitaine est répartie en 52% de femmes et 48%
d'hommes.]

Répartition des déplacements a vélo selon la zone T ———————
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Prés d'un déplacement sur deux est effectué par des
personnes dont I'dge est compris entre 35 et 64 ans.
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Fépﬂr{ition des déplacements a vélo selon la
classe d'dge (15 800 déplacements)

Les hachures indiquent que la donnée n'est pas

statistfquement _ﬁﬂbje. Les hachures indiguent que la donnée n'est pas statistiquement fiable.

Ces données montrent d’'importantes disparités de pratique du vélo, selon les territoires, I'dge, le
sexe, révélatrices d’un territoire peu inclusif, et de freins spécifiques engendrant un effet de
sélection des pratiquants. Si ces disparités existent partout, elles sont particulierement marquées
a Rouen. Le territoire se doit pourtant de garantir I'acces a une mobilité vertueuse au plus grand
nombre grace a une politique publique volontaire.



1-Rouen Hypercentre

2-Rouen Centre CHU

3-Rouen Est

4-Rouen Les Hauts

5-Rouen Gare

6-Rouen Docks Préfecture
7-Rouen St Sever Quais

B-Rouen Lacroix Mathilde
9-Rouen St Clément Jardin des Plai

14-Biharel
0 1 ikm 15-Bois-Guillaume 01 Zim
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Part du Vélo 17-MS5A Universite Part du Vélo 36-Tourville Cléon
dans les déplacements (en %) 24-Petit Q Nord (Mairie) dans les déplacements [en %) 37-5t Aubin lés Elbeut
25-Petit O Sud (Centre) 38-Orival La Londe
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B 2.2% et plus (max 3,4%) Eit Etbarine:Ext (2 B 22% et plus (max 3,4%)
El 1::522% 30-5t Enenne Ouest (Technopole) B 13a2%%
1 05413% 31-Grand Q Est [Provinces) 3 05413%
3 infan,5% 32-Grand Q Quest (Bourg) 3 Infans%

1.C] Les baromeétres des villes cyclables.
Des barométres des villes cyclables® organisés par la Fédération des Usagers de la Bicyclette (FUB),
en 2017 puis 2019, il est ressorti que la cyclabilité ressentie par les usagers est globalement trés
insatisfaisante, sur les aménagements et leur maintenance.

Notes globales obtenues par les sept communes de la métropole représentées significativement
au barometre des villes cyclables, édition 2019

Rouen » Note 2.87/6 » Climat E plut6t défavorable.

Mont Saint Aignan » Note 2.72/6 » Climat E plutot défavorable.

Bonsecours » Note 2.18/6 » Climat G tres défavorable.

Sotteville les Rouen » Note 2.24/6 » Climat G trés défavorable.

Petit Quevilly » Note 2.62/6 » Climat F défavorable.

Le Mesnil Esnard » Note 2.17/6 » Climat G trés défavorable.

Bois-Guillaume > Note 2.85/6 » Climat E plutot défavorable.

Ces résultats corroborent nos observations et analyses faisant état des faiblesses
structurelles des infrastructures cyclables sur le territoire métropolitain. Il en découle un climat de
cyclabilité jugé « plutét défavorable » voire « tres défavorable » par les usagers, qui explique selon

! https://www.parlons-velo.fr/barometre-des-villes-cyclables




nous le faible report modal vers le vélo sur le territoire, alors qu’il est en nette augmentation dans
les nombreuses villes en France qui ont fait le choix d’une politique cyclable volontariste.

2] Créer un outil participatif et évolutif

Notre association a travers ce document souhaite aussi innover avec une méthode
participative basée sur |'expertise d'usage des cyclistes afin par des "aller-retours" d'améliorer la
précision et la qualité de cet outil. Ce travail va prendre plusieurs mis et cette version initiale sera
amenée a évoluer au fil des réactions des cyclistes. La premiére phase qui verra une étude par
secteur géographique visera a recueillir, par rapport a nos propositions initiales les aménagements
existant et a les classer en niveau de "cyclabilité". C'est ainsi que nous pourrons faire ressortir les
secteurs a réaménager, mais aussi les discontinuités.

3] Nos principes d'aménagements cyclables

Nos principes fondamentaux, détaillés par la suite, visent a établir un climat de confiance
et un sentiment de sécurité favorable aux modes actifs. lls concernent en premier lieu le partage
de l'espace entre les modes actifs et les modes motorisés, qui doit étre rééquilibré par la
puissance publique sous plusieurs aspects : occupation de l'espace, régimes de priorité et
apaisement. Concernant plus directement le vélo, qu’il nous faut rendre attractif pour enclencher
un report modal massif, les aménagements cyclables doivent étre visibles, lisibles, confortables et
constituer un réseau efficace dans une pratique quotidienne. Ces principes doivent étre
uniformisés sur le territoire pour une compréhension optimale de I'espace par tous les usagers.

3.A] Rééquilibrage de I’occupation de I'espace public

L'espace public souffre d’'un déséquilibre trés net, au détriment des modes actifs et doux et
en faveur de I'automobile. Son emprise hégémonique s’est constituée depuis les années 60 avec
des infrastructures trés lourdes, qui furent autrefois synonymes de progrés. Cet héritage les rend
difficiles a remettre en cause dans le débat public et dans le paysage urbain. Méme si nous
reconnaissons cette difficulté, urbanistique et culturelle, le rééquilibrage de I'espace public est
pour nous primordial. Les modes actifs doivent se le réapproprier, et la politique de mobilité ne
sera réellement volontariste que si elle procede d’une inversion de la hiérarchie dans la méthode
de conception urbaine : la réflexion doit d’abord intégrer les modes doux (marche, transports en
commun, vélo), avant les modes motorisés.

Les pistes cyclables sur trottoir constituent un exemple d’aménagement a éviter des que la
configuration le permet: ce type d’aménagement est souvent une solution de facilité qui traduit le
refus de 'aménageur de remettre en cause la part de I'automobile, et donc de redonner leur juste
place aux piétons et cyclistes. Si ces pistes séparent les cyclistes du flux des voitures, elles ne
bénéficient qu’a une pratique de loisir mais ne sont pas adaptées a la mobilité quotidienne a vélo.
En mélangeant les flux piétons et cyclistes dont les cheminements sont rarement lisibles, elles
conduisent a des conflits d’'usage. De plus, elles sont souvent synonymes d’inconfort avec le
franchissement de nombreux abaissés avec une vue non nulle, I'obligation de slalomer entre les
piétons et de s’arréter presque systématiquement a toutes les intersections pour laisser passer les
voitures.

3.B] Rééquilibrage des régimes de priorité




Les régimes de priorités doivent donc aussi étre rééquilibrés : des trajectoires paralléles
doivent toutes avoir le méme régime de priorité, et les trajectoires sécantes doivent étre
dépriorisées. La quasi-totalité des pistes cyclables longeant une voie de circulation laissent
actuellement la priorité aux véhicules qui tournent en leur coupant la route, ce qui n’est d’ailleurs
pas cohérent avec la priorité donnée aux piétons également en trajectoire paralléle.

Les trottoirs et pistes traversants sont un outil qui permettent de marquer cette priorité
donnée aux piétons et aux cyclistes qui longent parallelement une voie de circulation générale, en
permettant la traversée de la perpendiculaire sans changement de niveau, tandis que I'automobile
en trajectoire perpendiculaire doit franchir un plateau,
forcant ainsi son conducteur a ralentir.

Ce rééquilibrage de priorité au sein de I'espace public peut aussi se faire via l'instauration
de zones réglementées spécifiques qui donnent expressément la priorité aux modes actifs: zone
de rencontre, vélorue...

3.C] Apaisement de la mobilité

La vitesse des modes motorisés, lorsqu’elle est excessive, peut empécher une cohabitation
sereine avec les modes actifs, parmi d’autres externalités négatives. L'apaisement des vitesses est
un des ingrédients les plus importants pour créer un climat de sécurité, favorable a la marche, et
surtout au vélo, généralement en interaction tres forte avec les motorisés.

La vitesse ne doit pas faire seulement I'objet d’une limitation pour réussir un apaisement
effectif : c’est 'infrastructure qui doit imposer le rythme voulu aux motorisés. Une zone 30 ou une
zone de rencontre, décrétée mais non aménagée en conséquence, est vouée a I'échec. A nouveau,
la méthode de conception urbaine doit étre inversée : plutdét que de concevoir I'espace pour
ensuite en fixer indépendamment la vitesse limite, I'objectif de vitesse moyenne pratiquée doit
déterminer linfrastructure, la limitation ne faisant qu’accompagner réglementairement cet
objectif.

3.D] Lisibilité de I'espace public et confort des aménagements

Le cheminement du cycliste doit étre clair sur la voirie, notamment aux intersections, et
plus généralement au sein de I'espace public. Inversement, le sentiment de ne pas pouvoir s’y
positionner aisément, donne le sentiment de ne pas y étre le bienvenu, voire un sentiment
d’insécurité. Nous insistons sur le fait qu’il est souvent nécessaire d’aller au-dela de la simple
signalisation réglementaire pour atteindre un bon niveau de lisibilité cyclable. L'utilisation de



bitumes, marquages, de couleurs différentes et spécifiques y contribue, surtout si ces codes sont

identiques sur le territoire métropolitain.
De la méme fagon que les infrastructures pour la circulation motorisée assurent un certain

confort de conduite, il en va de méme pour les aménagements cyclables : les virages en angle
droit, les changements de niveau trop fréquents, les abaissés de trottoir de vue non nulle, les
potelets en travers de la voie cyclable en trop grand nombre, sont a proscrire.

3.E] Compromis séparation des flux/co-visibilité : la conception des intersections nécessite
une vigilance accrue

Si de maniere idéalisée, la séparation de tous les flux semble la solution pour tenir compte
des spécificités de chacun d’entre eux, elle est souvent impossible a mettre en ceuvre en milieu
urbain dense du fait d’un espace insuffisant, voire peut paradoxalement augmenter les risques de
conflits aux intersections : quel automobiliste n’a jamais été surpris par le surgissement d’'un
cycliste ou d’un piéton a une intersection, soustrait jusque la a son regard ?

Surtout dans le cas de flux séparés (piste cyclable bidirectionnelle latérale par exemple), la
notion de co-visibilité peut guider la conception des abords d’une intersection: avant chaque
intersection, les usagers doivent pouvoir s’identifier mutuellement par un contact visuel pour ne
pas se surprendre.

Dans l'intersection, le cheminement de chaque flux et les trajectoires sécantes, surtout en
giration, doivent étre travaillés en amont. Signalisation et surtout marquage au sol doivent les
guider de maniere tres lisible pour éviter les conflits d’'usage. Les photographies ci-dessous
donnent des exemples trés réussis de traitements de carrefours.
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3.F] Efficacité et continuité du réseau, résorption des ruptures du tissu urbain

De la méme facon que pour le réseau routier motorisé, le réseau cyclable doit étre efficace,
continu, et assurer une desserte exhaustive du territoire, pour permettre au plus grand nombre
tous les déplacements quotidiens. Il est donc primordial pour nous de travailler a la résorption des
discontinuités, qui discréditent le vélo en tant que moyen de transport potentiel.

L’enjeu se situe bien au-dela de la pratique du vélo, et releve de la cohésion du territoire,
puisqu’il s’agit aussi de pallier I'enclavement et I'isolement des quartiers ou villages, en facilitant
les circulations douces, piétonne et cycliste, ou encore en transports en commun, entre eux. A



titre d’exemple de réussite, on peut citer 'aménagement cyclable entre le boulevard de I'Ouest et
le Kindarena, qui franchit le nceud routier A150-N1338, ce dernier constituant une forte rupture
urbaine.

Le territoire de la Métropole présente un grand nombre de fortes ruptures naturelles du
fait de sa topographie, morcelée entre ses différents plateaux. Les pentes constituent des
obstacles qui sont difficilement franchissables a vélo, notamment non assisté. Au-dela du simple
effort physique, un autre frein tout aussi important est le partage presque impossible des pentes
coté montant avec les motorisés, du fait du différentiel de vitesse extréme, synonyme au mieux
d’inconfort, au pire de dangerosité réelle.

Le réseau gagnera en efficacité en étant structuré de maniére hiérarchisée (axes
prioritaires et axes secondaires), et en « toile d’araignée » configuration qui garantit une
couverture optimale. C’est I'objet de la partie 5 du présent document. A titre d’exemples on peut
citer quelques mesures possibles en vue d’un réseau ambitieux :

* un premier niveau de réseau, constitué de liaisons cyclables structurantes, confortables,
sécurisées et prioritaires permettant des trajets rapides, peu interrompus, sur le modéle du
Réseau Express Vélo (REVe) a Paris ou du Chronovélo a Grenoble,

e des liaisons connectant les plateaux, trés sécurisés en montée, et avec des itinéraires
différenciés selon les usages : vélo classique ou VAE,

* de nouvelles traversées de Seine, par la mise en place de bacs piétons/vélos, de passerelles
dédiées aux modes actifs (par exemple a I'Est, le long du pont Mathilde, évitant un
important détour par le pont Corneille),

* des liaisons périurbaines, parfois totalement impossibles aujourd’hui (vallée du Cailly, de
I’Aubette, boucle de Sahurs et de Duclair, Roumaois),

¢ des liaisons interurbaines de Rouen vers Elbeuf, Duclair, Barentin, Pont-de-I’Arche, et dans
I'optique de développer le cyclotourisme, a plus grande échelle vers Dieppe, Le Havre,
Vernon, Louviers et Evreux.

3.G] Une charte des aménagements pour assurer la cohérence du réseau et la lisibilité a
I'échelle métropolitaine

Nous pensons que la création d'une charte interne a la Métropole préconisant des
typologies d'aménagements selon la configuration de I'espace (pistes, bandes, marquages, sas,
couleurs, pictogrammes...) est absolument nécessaire, afin d’éviter aux communes et aménageurs
de commettre des erreurs de conception qui engagent pendant une dizaine d’années. Adopter des
principes et codes uniformes sur le territoire est également essentiel pour rendre lisible et
compréhensible I’espace public de la part du ou de la cycliste tout le long de son déplacement.

De plus, cette charte devrait faire I'objet de communication auprés du grand public afin
que tous les usagers puissent s'approprier ces aménagements, leur permettant une meilleure
cohabitation. Cette charte doit étre compléete et peut s’inspirer de ce qui se fait ailleurs dans
d’autres métropoles. Un schéma directeur de jalonnement et sa mise en service en est la
conclusion idéale.

4] Les stationnements : un élément essentiel souvent sous-estimé

En regle générale, le stationnement et le stockage des vélos doivent étre simples,
accessibles, et prémunir des vols, dégradations et intempéries :



Stationnement résidentiel : Dans les zones urbaines denses, les immeubles ne bénéficient
que trés rarement d’un local a vélo facile d’acceés. Il est important de créer du
stationnement résidentiel dans les immeubles ou a proximité (boxes sécurisés, utilisation
des parkings souterrains, cases commerciales dédiées, lieux pour le tourisme avec casier et
douches....) et de mettre en pratique les critéres inscrits au PLUi, pour toutes les nouvelles
constructions ou grandes rénovations. Dans les constructions, neuves, nous rappelons
gu’un stationnement sécurisé et accessible est obligatoire. Dans I'ancien, les syndics sont
tenus d’étudier la mise en place d’un stationnement et, lorsque sa réalisation est possible,
s’ils ont la possibilité de s’opposer a son financement, ils ne peuvent s’opposer a sa
réalisation par une partie des membres du syndic.

Stationnement vélotaf : Sur les lieux de travail, entreprises, administrations, écoles,
colleges, lycées, et plus généralement sur les établissements recevant du public (ERP) et a
des noeuds stratégiques du territoire, des abris couverts et sécurisés doivent permettre
d’abriter son vélo. Quand un parking voiture existe, souterrain ou non, quelques places
peuvent suffire a une telle installation, et offrir des services minimaux (pompe par
exemple). La possibilité d’ouvrir les parkings vélo sécurisés ASTUCE, existants mais sous-
exploités, a tous cyclistes, pourrait étre explorée.

Stationnement de proximité : L’installation d’équipements légers (arceaux) permettant
d’accrocher rapidement son vélo renforce la participation a la vie locale, et notamment le
commerce de proximité, sachant que selon les travaux de Frédéric Héran® et de
nombreuses études, un client cycliste est plus fidele qu’un client automobiliste. Les grands
équipements publics (stades, piscines, bibliotheques,...) ainsi que les écoles, colléges,
lycées doivent étre équipés d’arceaux, dans leur enceinte et couverts si possible, ou au
moins a proximité immédiate.

Enfin, une cartographie des arceaux et des stationnements en place est indispensable a la

fois pour communiquer aux usagers et identifier les secteurs sous-équipés. Il existe de nombreux

endroits dans la métropole ou garer son vélo en particulier dans les communes périphériques et

en dehors de I'intra-boulevards.

5] Schéma général d'organisation et de hiérarchisation.

Ces propositions sont élaborées a partir de la répartition des pbles générateurs de
déplacements, et visent également a assurer un maillage continu, dans une optique de réseau "a
haut niveau de service". Nous sommes bien conscients que certaines de nos propositions, non

instruites techniquement pourraient se révéler complexes a la mise en oeuvre.

Ces réseaux sont indifféremment tournés vers le vélotaf mais aussi vers une pratique de

loisir et balade.

2 Frédéric Héran est maitre de conférences a |'Université de Lille 1. Il est I'auteur de l'ouvrage Le retour de la
bicyclette, une histoire des déplacements en Europe, de 1817 a 2050 (éditions La Découverte).



5.A] Carte générale de la Métropole
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Nous avons fait le choix de schématiser un réseau complet qui s'apparente a une toile
d'araignée en distinguant 5 types de réseaux :

1- Le Réseau Intra Boulevard Vélo (RIBV) est avant tout concentrée sur les boulevards et
donc particulierement rive gauche avec le boulevard de I'Europe. L'ensemble de la voirie a
I'intérieur de ces boulevard doit étre doté d'aménagements cyclables dédiés ou de zones
partagées avec les modes doux.

2- Le Réseau Express de Radiales Intérieures Vélo (RERIV) La notion de radiale tient dans
une jonction forte et lisible entre deux niveaux du réseau Express, en l'occurrence le REBIV et le
REVI. Ces aménagements seront en milieu urbains denses et devront trouver leur place sur la
chaussée roulante sous forme de bandes cyclables ou de pistes cyclables.

3- Le Réseau Express Vélo Intérieur (REVI) correspond a la premiére couronne.

4- Le Réseau Express de Radiales Extérieures Vélo (REREV) correspond a la liaison entre les
deux réseaux en couronnes que sont le REVI et le REVE. Ce réseau a au-dela des vocations de
liaisons vélotaf des vocations cyclo-touristiques. Les linéaires sont tres importants, et sont
constitués d’aménagements séparés du flux motorisé (pistes cyclables bidirectionnelles latérales)
en raison du différentiel important de vitesse. lls sont généralement associés a des routes



départementales, avec une emprise aux abords immédiats sur les bas-cotés. Quand cela est
possible, des itinéraires peuvent étre constitués Une démarche de déclarations d'utilité publique
devra étre envisagée pour des aménagements continus et cohérents.

5- Le Réseau Express Vélo Extérieur (REVE) correspond a une couronne extérieure a la
métropole et a les mémes modalités que le REREV ci-dessus qui a en plus des vocations de vélotaf
aussi des vocations cyclo-touristiques Les linéaires sont trés importants et ces aménagements de
types pistes cyclables, au vue des vitesses des véhicules, sont souvent liées a des routes dites
départementales et devront etre aménagées aux abords de la route sur des bases d'emprises sur
les bas cotés. Une démarche de type DUP déclaration d'Utilité Publique devra étre envisagée pour
des aménagements continus et cohérents.

L'ensemble de ces cartes est accessible en ligne via ce lien
https://umap.openstreetmap.fr/fr/map/reseau-cyclable-sabine-mrn-2020-2026_493639#11/

5.B] Carte Métropolitaine de détails.
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5.C] Un réseau capillaire systématigue sur tout le territoire.

Un réseau capillaire de desserte locale et de rabattement afin de permettre aux
cyclistes de rejoindre ces aménagement de type réseaux est absolument nécessaire et ceci a
I'échelle du territoire métropolitain.

5.D] Une autre entrée dans la cartographie : descriptif par itinéraires de liaison ou axe
structurants majeurs entre des poles.
A titre d'exemples :

e Une liaison nord sud (Isneauville-Elbeuf) par I’hypercentre de Rouen, Qissel et Cléon,
(35km en premiere analyse).

e Une liaison Est Ouest (Boos-Duclair) par Bonsecours, I’hyper centre de Rouen et Canteleu /
La Vaupaliere. On peut aussi aborder une branche vers Barentin méme la ville est hors
métropole (30km en premiére analyse).

e Une liaison Nord/Est-Sud/Ouest (Saint-martin-du-Vivier - la Bouille-La Londe). Elle dessert
Darnétal, Petit et Grand Quevilly et Couronne.

e Une liaison Est-Ouest (Darnétal-Maromme) par le plateau Nord.



e Une liaison Nord-Ouest-Sud (Montville-Les Essarts-Elbeufs), qui dessert le Technopdle.

e Une liaison Est-Dud (Boos-Qissel), qui sert de rabattement et de jonction sur Oissel et sur
Boos.

e Une liaison sur Elbeuf (La Londe-Saint-Pierre-Les-Elbeuf) exclusivement en rive gauche.

e Une liaison sur Duclair (Le Trait-Jumiege).

6] Nos préconisations en matiére de typologie d'aménagements :

Les rappels théoriques selon le CEREMA :

Charges de trafic & vitesses croissantes

MIXITE SEPARATION ELOIGNEMENT EXCLUSION

* |es couloirs bus-cycles » Les bandes cyclables * |es voies vertes ¢ Pas d'aménagement
* leszones 30 * Les pistes sur chaussée * les pistes derriére le

* |es zones de rencontre » |es double-sens cyclables stationnement

* Les aires piétonnes * Les accotements revétus * Les pistes sur trottoir

A privilegier en milieu urbain




Un exemple de descriptif de la Communauté d’Agglomération Porte de I'lsére qui devrait faire
I'objet d'un document dans la Métropole Rouen Normandie.

6.A] Pistes séparées de la circulation par un espace
naturel.

En périurbain, en sortie d’agglomération ou dans
certaines avenues larges, la piste peut étre écartée
davantage de la chaussée en la séparant, par exemple,
par un terrre-plein engazonné ou planté d’arbres.
L'emprise est méme parfois suffisante pour réaliser un
autre terre-plein engazonné entre la piste cyclable et le
cheminement piéton. (Cf. Recommandations pour les

aménagements cyclables. CERTU, septembre 2008).
ST TSRS

L'

Nous recommandons particulierement dans les cas
d'aménagements sur le Réseau Express Vélo Extérieur
(REVE). Nous rappelons que nous proposons que des
procédures administratives de type DUP (Déclaration d'Utilité
Publique) soit lancées afin de permettre a la Métropole de
préempter les accotements des départementales, par
exemple.

6.B] Pistes urbaines unidirectionnelles bilatérales.

L'aménagement d’une piste
cyclable répond avant tout a un 4
critere de sécurité qui conduira
I'aménageur a séparer les usagers
cyclistes des modes motorisés. Ce
type d’aménagement est aussi

parfois préconisé quand la pression en
stationnement est forte, afin d’éviter le
stationnement  illicite sur I'aménagement
cyclable. La piste cyclable unidirectionnelle sur
chaussée La largeur de la piste est de 1,50 m hors
séparateur. La piste cyclable est réalisée
parallelement a la voie de circulation générale et
dans le méme sens que celle-ci : séparateur non
franchissable de type bordure standard hauteur

minimum 15 cm.

6.C] Pistes urbaines bidirectionnelles unilatérales.

Il s’agit d’'un aménagement de type piste cyclable dont les deux sens de circulation vélo
sont contigus. Sur le c6té de la piste contigué a la chaussée, les vélos circulent donc en sens
opposé a la circulation générale. La largeur de la piste peut varier de 2,50 m a 3 m hors séparateur.




Cet aménagement est a envisager avec maintes précautions. Son insertion est notamment

difficile en milieu urbain en raison :

e des difficultés d’acces pour les cyclistes a contre-sens

e de son insertion difficile aux carrefours

e de la dangerosité (manque de co-visibilité
avec les autres modes lors des mouvements
tournants).

La séparation des sens cyclables par du
mobilier urbain de type potelets n’est pas
recommandée mais peut étre rendue
nécessaire en entrée/sortie pour contraindre a
son respect par les usagers motorisés. On
jugera de la pertinence d’un tel aménagement
au regard du linéaire, de la fréquence et de la
lisibilité des intersections publiques et privées, des charges et des vitesses.

6.D] Bandes urbaines unidirectionnelles bilatérales.

Les largeurs minimum indiquées (emprises) doivent étre roulables. L'emprise exclut le
caniveau et le marquage et prend en compte les problématiques d’emportiérage.

Certaines émergences et équipements latéraux ne peuvent étre compris dans ces
dimensions, lorsqu’ils s’inscrivent sur un linéaire conséquent. C'est le cas notamment des
caniveaux pavés, des grilles d’écoulement non roulables, de
mauvaises réfection de tranchées,.. A proprement parler,
I'aménagement d’une bande cyclable constitue un partage de la
chaussée. La qualité de cet aménagement sera toutefois fonction de
la voie a aménager ( son dimensionnement et profil en travers, sa
déclivité, son type et usage principal), du trafic existant et des
vitesses.

L'aménageur veillera a ce que, une fois I'aménagement des
bandes cyclables réalisé, les largeurs de voie de circulation générale
ne favorisent pas des vitesses excessives. Nous proscrivons les
bandes en bidirectionnelles unilaterales.

6.E] Vélo rue. VELORUE
Le concept de vélorue ou encore rue cyclable (de I'allemand l]
Fahrradstrasse) a été .

inventé dans les années
1980 en Allemagne. Ce
concept existe (= %
fréquemment en Europe
notamment au Pays-Bas, au
Danemark et en Allemagne. Il s’agit de rues ou la
priorité est donné a la circulation des vélos. Tout
dépassement de cycliste y est interdit : les
véhicules motorisés sont ainsi priés de suivre le
cycliste. Ce principe n’interdit pas la pratique automobile mais pousse I'automobiliste a emprunter
une autre rue. La vélorue est un espace agréable pour circuler, elle favorise la sécurité des usagers
et met en avant la pratique du vélo, mode transport durable pour la ville de demain. Les vélorues

Dans cette rue,

je reste derriére

les cyclistes
A

<. /7 BORDEAUX
- #5% METROPOLE




peuvent permettre un cheminement cycliste direct connecté a des pistes ou a des voies cyclables.
Le but de cet aménagement est d’améliorer la cohabitation entre cyclistes et automobilistes ainsi
gu’entre cyclistes et piétons en diminuant la vitesse des voitures et autres véhicules motorisés et
en libérant la place sur les trottoirs des cyclistes qui y roulent, a défaut de se sentir en sécurité sur
la chaussée.

6.F] Chaucidou

La chaussée a voie centrale banalisée, aussi nommée “chaucidou” (Chaussée pour les
Circulations Douces), est un type de voie permettant
de redéfinir le partage de la chaussée entre les
différents usagers de la route, en privilégiant la
circulation des cyclistes grace a un marquage au sol
spécifique. Il s’agit d’une adaptation francgaise des
Kernfahrbahn, déja présentes aux Pays-Bas et en
Suisse depuis de nombreuses années, et en France a
La Rochelle par exemple. Comme leur nom l'indique,
les chaussées a voie centrale banalisée sont des
espaces de circulation ne comportant pas, comme
c’est le cas pour la grande majorité des voies de
circulation, deux voies distinctes séparées par une ligne axiale. Ces routes spécifiques comportent
une seule et unique voie de circulation bidirectionnelle, et sont bordées de chaque c6té par des
accotements au revétement bitumé et comprenant un marquage au sol adapté a la circulation des
cyclistes.

6.G] Les zones 30.

Nous restons particulierement circonspects sur l'utilisation des zones 30 car souvent elles
sont dénaturées, comme sur le boulevard du 11 Novembre au Petit-Quevilly, d’autant que les
voies attenantes ne sont pas limitées a 30 km/h. Une zone 30 n'est pas qu’une réglementation
mais un type d'aménagement qui doit contraindre I'automobiliste a rouler a 30. L'aménageur
veillera a réaliser certains aménagements, notamment en entrée de zone afin d’inciter les usagers
a ralentir (portes, ' ‘
plateaux, chicanes...)
Ces aménagements
doivent étre
repérables et
contraignants pour les
vitesses des usagers
motorisés.

L'aménageur
devra veiller a la
continuité des

doubles-sens cyclables
en sortie de zone 30
et a ce qu'aucun
aménagement

cyclable ne soit réalisé sur les trottoirs ou dans I'espace destiné aux piétons.




6.H] Les couloirs mixte bus/vélo

Le couloir mixte bus/vélos
permet aux cyclistes de circuler
dans des voies de circulation
normalement réservées aux bus.
Ce sont des aménagements moins
consommateurs d’espace  qui
permettent le maillage du réseau
cyclable méme dans les conditions
plus contraintes d’emprise de
chaussée, et peuvent offrir
sécurité satisfaisantes aux cyclistes
guand sa mise en oeuvre est bien reallsee et qu'un travail de format'lon aux bonnes cohabitations
sont délivrées aux chauffeurs de bus. Nous rappelons que nous préférons toujours avoir des
aménagements spécifiqguement dédiés au cyclistes.

6.1] Les zones de rencontres.

Les cyclistes partagent la voirie avec les usagers motorisés mais aussi avec les piétons et ce dans le
respect d’une régle de prudence du plus fort al’égard du pIusf ible. La faible vitesse des véhicules
devra permettre de faciliter of 5N : T
'usage du vélo et favoriser la
cohabitation de tous les
modes de  déplacement.
Comme tous les autres
véhicules, les cyclistes sont
tenus de cédez la priorité aux
piétons. Pour ce faire, ils
devront éventuellement
poser pied a terre.
L'aménageur veillera a
réaliser certains
aménagements, notamment
en entrée de zone afin
d’inciter les usagers a ralentir et a laisser la priorité aux piétons. Ces aménagements doivent étre
repérables et contraignants pour les vitesses des usagers motorisés.

6.J] Les aires piétonnes.

Les cyclistes partagent I'espace public avec les p|etons qui restent toujours prioritaires sur
cet espace. L'usage du vélo est soumis a une :
faible vitesse pour faciliter la bonne
cohabitation avec les piétons. Pour les aires
piétonnes permanentes, lorsque |autorité
détentrice du pouvoir de police souhaite
affecter certaines voies a sens unique a la
circulation des véhicules de desserte interne




(motorisés), il est recommandé d’autoriser et de signaler une circulation a double-sens pour les
cyclistes (Cerema).

Pour plus de références sur les typologies d’aménagements :

- le guide des aménagements cyclables de Paris en Selle

- https://www.cerema.fr/fr/actualites/8-recommandations-reussir-votre-piste-cyclable

- https://www.grandlyon.com/fileadmin/user_upload/media/pdf/voirie/20190621_guide-amenagement-
cyclable.pdf

- https://metropole.nantes.fr/files/pdf/participer/coconstruction-connaissances/
ReferentielAmenagementsCyclables.pdf

7] Uentretien du réseau

C'est la clef de volte de la pérennité et c’est souvent le parent pauvre ou oublié de
I'aménagement. Pourtant, il est crucial. Il est nécessaire que la Métropole s’engage sur ce volet
aussi et précise son organisation opérationnelle (service dédié, achat de matériel, viabilité du
réseau....). En tant qu’association, nous fixons ces objectifs a atteindre a minima:

e Un plan de réfection et d’entretien des aménagements (reprise des revétements, entretien
et marquage) ;

e La mise en place d’un personnel et de moyens exclusivement dédiés a |'entretien courant
des aménagements cyclables, pour assurer le nettoyage et le niveau de service du réseau
(feuilles, déchets, cailloux amoncelés sur les voies cyclables, entretien des parcs de
stationnement, plan de gestion des vélos-ventouses, etc.).
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Introduction

Dans la perspective de 1’¢laboration du nouveau Plan de Mobilité (PdM) de la Métropole rouennaise,
notre association entend, au travers de la présente publication, présenter ses analyses et ses propositions.
Notre propos consistera a proposer des mesures visant a répondre aux attentes des usagers des transports,
mais aussi a suggérer un nouvel aménagement de 1’espace urbain, plus écologique et plus solidaire,
en cohérence avec une évolution vers des mobilités plus durables.

La crise écologique a laquelle nous sommes aujourd’hui confrontés nous oblige : les experts ne cessent
de nous alerter quant a la dérive de notre trajectoire climatique, et a I’érosion accrue de la biodiversité.
Certes, tant a 1’échelon national qu’a I’échelon local, les politiques publiques ont pris en considération
les enjeux écologiques, mais de facon encore trop mesurée pour se montrer suffisamment efficace.
Pourtant, les scientifiques sont formels : pour contenir le réchauffement a 2°C avant la fin du siécle,
nous devrons atteindre la neutralité carbone en 2050, et pour cela diviser par cinq nos émissions de COs.
Or, chacun le sait, le secteur des transports et des mobilités est dans notre pays le principal contributeur
aux émissions de CO> : nos moteurs thermiques actuels produisent le tiers de nos émissions nationales.
A I’échelle de notre Métropole, la circulation automobile émet chaque année 400 0000 tonnes de CO»,
alors que les foréts qui entourent Rouen, pourtant nombreuses, ne parviennent a en capturer que 108 000.
Ces chiffres montrent le déséquilibre di a nos pratiques actuelles, et ’ampleur des efforts & accomplir.
La transition écologique de nos mobilités n’est donc plus une option, mais une absolue priorité.

A cette urgence écologique s’ajoute une exigence sociale : celle de 1’équité quant au droit a la mobilité.
L’usage contraint de I’automobile, auquel sont soumis de nombreux foyers modestes, s’avere cofiteux :
300 a 400 € par mois. Mis a la disposition de ces ménages, de nouveaux services de transports publics,
et des aménagements cyclables adaptés, constitueraient d’efficaces leviers de redistribution sociale.

D’ou la nécessité, tant écologique que sociale, d’élaborer, pour les temps a venir, un Plan de Mobilité
sensiblement plus ambitieux que celui ayant orienté nos politiques au cours de la précédente décennie.
Les actions a entreprendre seront nombreuses et diverses : il faudra développer les transports publics,
encourager 1’usage du vélo, mais aussi transformer la ville de sorte a infléchir nos pratiques de mobilité.

Afin d’apporter une contribution utile au débat, et aprés un bref état des lieux, nous ouvrirons ce dossier
par une présentation des orientations qui nous semblent prioritaires : faciliter I’'usage du vélo, développer
les transports en commun, réduire la place de la voiture, et promouvoir un urbanisme de proximité.

Ensuite, nous déclinerons de nombreuses propositions visant a 1’évolution de nos pratiques de mobilité,
les unes s’inscrivant dans le trés court terme, et les autres appelées a se développer dans le temps long.
Parmi les actions suggérées, I’extension du réseau de tramway tiendra une place principale.

Mais le meilleur des réseaux de transports publics ne peut atteindre sa pleine efficacité que s’il évolue
dans un contexte qui lui est favorable. D’ou la nécessité, pour changer la mobilité, de repenser la ville.
La derniére partie du dossier consistera donc a convaincre nos lecteurs qu’un remodelage du tissu urbain
selon une approche nouvelle et vertueuse de la densité, et I’émergence d’un urbanisme de proximité,
suffirait, en cohérence avec la transition des mobilités, a profondément transformer le paysage urbain
et a faire de nos villes des lieux de vie plus agréables, plus apaisés, plus solidaires, et plus désirables.

Avant de refermer ce propos introductif, une précision sémantique s’impose, quant a I’idée de sobriété.
Apparu dans le débat public a I’été 2022, en liaison avec la crise énergétique, ce concept a été détourné
de son sens originel et réduit, pour la plupart d’entre nous, a 1I’évocation de pénuries ou de restrictions.
La sobriété dont nous parlerons dans ces pages est toute autre : elle désignera la mutation de nos usages
dans les facons de résider, de consommer et de nous déplacer, pour une qualité de vie meilleure.




1. L’état des lieux.

Notre propos consiste a dégager, en quelques pages, les principales caractéristiques de la mobilité locale,
telle qu’elle se présentait a la fin de la derniére décennie. Nous nous en tiendrons, en quelques pages,
a synthétiser quelques idées essentielles issues de I’Enquéte Ménages Déplacements réalisée en 2017,
des rapports annuels publiés par I’observation des Mobilités (OMMeR), de divers diagnostics territoriaux
et des bilans d’exploitation des délégataires de services de transports en commun.

Avant de mentionner le moindre chiffre, il convient toutefois de préciser I’étendue du territoire sur lequel
ce dernier a été mesuré. Le premier réflexe pourrait a cet égard consister a prendre pour objet d’étude
le territoire métropolitain, mais cette approche ne suffirait pas & nous donner une représentation exacte
des déplacements observables dans les secteurs les plus denses de notre territoire, a I’intérieur desquels
pénétrent quotidiennement de nombreuses personnes qui résident dans les lointaines périphéries.

D’ou lanécessité d’élargir nos investigations a I’ensemble du bassin de vie et de déplacements de Rouen,
qui recouvre son aire urbaine, incluant le Roumois, le secteur de Barentin et les plateaux nord et est,
mais aussi I’agglomération de Louviers-Val de Reuil, avec laquelle les échanges sont trés nombreux.
A cette échelle, on mesure pres de 2,5 millions de déplacements quotidiens.

En resserrant 1’étude sur la population du seul territoire métropolitain, qui contient les agglomérations
de Rouen et d’Elbeuf, puis quelques franges périurbaines, autour de Boos, Sahurs, Duclair ou le Trait,
on dénombre alors 1,7 million de déplacements quotidiens, dont 1,5 million de déplacements internes.
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Les déplacements effectués a I’intérieur du périmétre métropolitain sont majoritairement assez courts :
leur longueur moyenne est de 4 kilométres, et plus de la moitié d’entre eux en mesurent moins de trois.
Ainsi, dans la plupart des grands secteurs qui composent notre Métropole, les déplacements de cabotage
sont plus nombreux que ceux orientés vers les autres secteurs. Les déplacements interzonaux présentent,
quant a eux, une grande complexité, avec toutefois une prédominance des échanges entre le centre-ville
et I’arc formé par les plateaux nord et la vallée du Cailly.
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La prédominance des déplacements intra-zone dans de nombreux secteurs.  Des flux croisés complexes, mais dominés par ’axe nord.

Derri¢re ces chiffres, il y a bien évidemment des gens,

3,6

.déplacements
) parjour

dont le niveau moyen de mobilité, légérement inférieur a
quatre déplacements quotidiens, est voisin de celui mesuré
dans les autres territoires urbanisés comparables.

IO en moyenne

De fortes disparités apparaissent toutefois selon 1’age et,
dans une moindre mesure, le genre des moins de 50 ans. -~
Mais les différences les plus marquantes sont imputables
au lieu de résidence, comme 1’indique la carte ci-contre,

et surtout, plus encore qu’au statut en matiere d’activité,

au niveau d’études atteint par les personnes.

> 4,2 dép. / jour
de 3,8

a 4,2 dép. / jour
< 3,8 dép. / jour

Mobilité selon I'age et le sexe

WHommes = Femmes Mobilité selon
20 ans et plus 1,78 Ie niveau d'études
65 a 79 ans 3,30
50 a 64 ans 3,60
35 a 49 ans 4,67
25 a34ans 4,30 218 316 412
18 a 24 ans 3,68
11417 ans 3,30
5310ans 3,14 primaire secondaire supérieur

Les motifs de déplacements (travail, achats, loisites, etc...) sont extrémement varié¢s, mais il semble
important de remarqque les déplacements entre le domicile et le lieu de travail, ou bien le lieu d’études,
qualifiés de mobilité contrainte, ne représentent que le tiers de la mobilité globale des citadins.

Autre point fort de ce bilan : la persistance de la préfominance de la voiture (6 déplacements sur 10),
en dépit toutefois d’un tassement de son usage, d’ailleurs plus marqué en coeur de ville qu’en périphérie.
Dans les pages qui suivent, nous reviendrons plus en détails sur le partage modal de nos déplacements,
puis nous tenterons d’identifier les forces et les faiblesses de notre réseau de transports en commun,
avant enfin d’évaluer a quel point I’aménagement de notre territoire pése sur nos pratiques de mobilité.
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1.1 Le déséquilibre de la répartition modale de nos mobilités

L’Enquéte Ménages Déplacements (EMD) de 2017, indique la répartition modale de nos déplacements,
et son évolution au cours de la précédente décennie :

63% 56 %

Evolution des parts modales
entre 2007 et 2017

26 % 29 %
objectir de mobifite durable - 4 x 25 2%

8 % 11 %%

R == I

marche wvélo transports en commun wvoiture

Ces données sont des moyennes calculées sur I’ensemble du territoire métropolitain. En zone urbaine,
elles sont sensiblement différentes : pres de 14 % pour les transports en commun dans 1’agglomération,
et moins de 45 % pour la voiture (contre prés de 80 % en lointaine périphérie).

Dans I’agglomération, la tendance consiste en une érosion de ’utilisation de la voiture (- 1 % par an)
et une sensible progression de 1’'usage des transports en commun. En grande périphérie, au contraire,
I’usage de I’automobile augmente, porté par la croissance démographique des communes périurbaines.
Globalement, a I’échelle de 1’aire urbaine, la voiture n’a ainsi reculé que d’un seul point en dix ans.

En dépit des progres réalisés, notre répartition modale est encore trés éloignée du modele de référence
en termes de mobilité durable pour lequel I’ objectif de neutralité carbone pourrait tre atteint avant 2050.
Ce modele se caractérise bien évidemment par un recours systématique a des technologies décarbonées,
mais aussi par un rééquilibrage modal selon lequel les quatre moyens de se déplacer seraient a égalité.
Ce modele n’est pas d’ailleurs une utopie, dans la mesure ou de nombreuses agglomérations de culture
germanique ou nordique s’en approchent d’ores-et-déja, du moins dans leur répartition modale :

Agglomérations marche a pied vélo tram et bus voiture
Karlsruhe 20 25 20 35
Freiburg im Brisqau 25 25 20 30
Béle (canton de I’agglomération) 30 20 25 25

Beaucoup de chemin nous reste donc a accomplir pour atteindre de tels résultats. Notre agglomération,
en la maticre, n’est cependant guére plus en retard que de nombreuses autres villes a I’échelle nationale.
Quelques agglomérations de poids démographique voisin, comme Strasbourg, Grenoble ou Rennes,
s’averent toutefois nettement plus performantes.

Agglomérations marche a pied vélo TCU voiture
Rouen 29 1 11 56
Rennes 33 4 13 50
Grenoble 35 4 16 43
Strasbourg 35 11 16 37

Notre modéle actuel de mobilité urbaine est donc encore trés ¢éloigné de celui qui nous permettrait
de nous acheminer vers la neutralité carbone. Il est donc urgent de faire évoluer nos pratiques.



1.2 Le niveau de développement de nos transports en commun

Dans notre Métropole, de réels efforts ont été accomplis en matiére de développement des infrastructures
et des offres de transports en commun.

En effet, depuis plusieurs décennies, les structures intercommunales qui ont successivement administré
notre agglomération se sont fortement investies dans la réalisation de projets tendant a faire évoluer
favorablement les pratiques de déplacements de nos concitoyens : la construction du métro (1994),
son extension (1997), sa modernisation (2012), I’aménagement progressif de TEOR (de 2001 a 2007),
puis la mise en services lignes FAST (2014) et, plus récemment, de la ligne T4 (2019).
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1994 : mise en service du tramway. 2019 : mise en service de la ligne T4 du systéeme TEOR.

A ces opérations d’envergure se sont ajoutées d’autres réalisations, certes plus discrétes, mais néanmoins
fort utiles au renforcement de Dattractivité du réseau : I’aménagement de couloirs réservés aux bus,
de priorités aux carrefours, de stations plus confortables, de parkings-relais, etc...

Cette démarche d’amélioration continue a permis d’accroitre fortement 1’usage des transports publics,
et notamment d’en induire une progression de 30 % au cours de la derniére décennie :

Evolution de la fréquentation du réseau exploité par la TCAR depuis 1995
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Toutefois, en dépit des progres réalisés, notre territoire métropolitain accuse un certain retard par rapport
a la plupart des autres agglomérations francaises de poids démographique comparable :

Métropole Population Voyages par an V par an par habitant
Strasbourg 500 000 125 millions 250

Grenoble 450 000 90 millions 200

Rennes 450 000 85 millions 190
Montpellier 480 000 85 millions 180

Rouen 498 000 60 millions 120 (140 en zone urbaine)
Toulon 450 000 32 millions 70

Ces chiffres doivent toutefois étre relativisés, car la trés grande étendue de notre territoire et la faiblesse

de notre démographie estudiantine nous pénalisent fortement. Un réel retard subsiste cependant.




1.3 Les points faibles de ’ancien réseau Astuce (version 2014 - 2022)

A la veille de la restructuration du 29 Aot 2022, le réseau Astuce présentait d’incontestables qualités,
mais aussi de réelles insuffisances, dont les plus visibles étaient les suivantes :

=

T2
Vallée

du Cailly

la saturation de plusieurs axes structurants.

Le tronc commun de TEOR, ses branches dirigées vers Mont Saint Aignan et la Vallée du Cailly,
ainsi que les lignes FAST F2 et F3, étaient trés souvent soumises a d’insupportables surcharges.
La perte de confort qui en résultait affaiblissait globalement 1’attractivité du réseau.

I’insuffisance des offres de transport transversales.
L’ancienne structure du réseau était principalement radiale, en étoile autour du centre de Rouen.

Quelques transversales existaient, mais restaient trop discrétes, et insuffisamment fréquentées,
alors qu’une grande partie de la demande de mobilité était d’orientation tangentielle.

’atonie de I"usage dans plusieurs secteurs de 1’agglomération.
L’EMD 2017 a révélé de fortes disparités d’usage des transports en commun d’un secteur a I’autre.
Plusieurs zones blanches ont été identifiées sur une partie des plateaux et a I’ouest de la rive gauche.

la mauvaise qualité de la desserte des banlieues les plus éloignées.

Les deux radiales desservant les banlieues lointaines de la rive gauche (Oissel et Grand Couronne)
se caractérisaient par des itinéraires lents et sinueux, des temps de parcours démesurément longs,
et une régularité souvent défaillante.

la faiblesse de la part de marché des TC sur le seement des déplacements domicile travail.

Selon ’EMD, les transports publics n’acheminaient que 12 % des déplacements domicile-travail,
contre 74 % pour I’automobile. La relativement mauvaise connexion de plusieurs zones d’emploi
aux secteurs résidentiels voisins était probablement 1’une des causes de cette contre-performance.

Mont Saint Aignan

F2

T1 Rouen
centre

I Elbeufi ©.— - 14 % et plus
Saint Etienne - } ] 8213 %
a o
du Rouvray ins de 8 %
|:| moins de

La saturation de plusieurs lignes principales. Le treés faible usage des TC dans certains secteurs.

En outre, malgré les améliorations apportées au cours des dernicres années, la liaison de Rouen a Elbeuf

aurait gagné a étre renforcée, ainsi que 1’épine dorsale du réseau elbeuvien, de Caudebec a Saint Aubin.



1.4 Les apports de la restructuration de Septembre 2022.

La rentrée de Septembre 2022 a été marquée par I’accomplissement de deux avancées significatives :
le prolongement de la ligne T4 au CHU, et la mise en service d’un nouveau réseau de bus.

Envisagé dés la mise en service de T4, et d’ailleurs demandé avec force insistance par notre association,
le prolongement de la quatriéme ligne TEOR du Boulingrin au CHU Charles Nicolle permet désormais
de connecter directement cet établissement a la gare et aux plus grandes communes de la rive gauche.
En outre, de par sa configuration semi-circulaire, parcourant les boulevards d’une extrémité a I’autre,
cette extension apporte de nouvelles opportunités d’usage a I’intérieur de la moitié nord du centre-ville.
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Mais la principale avancée de la rentrée scolaire de 2022 est d’une toute autre ampleur : il s’agit en effet
d’une profonde restructuration du réseau de bus, consistant tout a la fois :

- aremédier aux insuffisances de 1’ancien réseau ;

- arenforcer son attractivité et sa fréquentation, en créant quatre nouvelles lignes FAST ;

- afaciliter les déplacements de banlieue a banlicue, en créant des liaisons transversales directes.

N

La structure en étoile de I’ancien réseau : La structure maillée du nouveau réseau :
une offre focalisée sur la mobilité entre le centre et ses périphéries.  une offie diversifiée et adaptée aux besoins de déplacement.

En outre, au-dela des considérations qualitatives, la mise en service de ce nouveau réseau se caractérise

par une augmentation de 10 % de ’offre de service qui, dans un contexte socialement trés difficile,

représente un effort appréciable et traduit une réelle volonté de faire évoluer les pratiques de mobilité.
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Cette profonde transformation du réseau est le fruit d’un long travail de réflexion réalisé par la Métropole
et les exploitants au cours des deux derniéres années, et accompagné d’une large concertation.

Dans la perspective de cette refonte, notre association a formulé, dés le début de la mandature en cours,
une série de propositions raisonnables visant les unes a remédier a divers dysfonctionnements observés
sur les anciennes lignes, et les autres a renforcer ’attractivité du réseau de sorte a en accroitre 1’usage.

Sur le premier de ces points, nous avions identifié¢ deux sortes de priorités :
- résoudre les problémes de surcharge affectant TEOR et la ligne F2.
- améliorer la qualité des dessertes des banlicues €loignées de la rive gauche (lignes F3 et 6).

Concernant le second point, nous avions demandé que soient poursuivis les objectifs suivants :

consolider le réseau structurant : renforcer TEOR et créer de nouvelles lignes FAST ;

conquérir de nouveaux usagers sur le créneau des déplacements tangentiels en maillant le réseau
au moyen de nouvelles lignes transversales créditées d’un niveau de service suffisamment attractif.

gagner des parts modales sur le motif domicile-travail en renforgant la desserte des zones d’emploi.
dynamiser les relations entre I’agglomération rouennaise et I’agglomération elbeuvienne.

Force est de constater que le nouveau schéma de dessertes €laboré par la Métropole apporte des réponses
satisfaisantes a I’ensemble des préoccupations qui étaient les notres. Dans les deux pages qui suivent,
nous donnerons quelques illustrations de la maniere dont plusieurs problémes ont ainsi été résolus.

La résorption des surcharges affectant TEOR et la ligne F2

Le tronc commun de TEOR, ses branches dirigées vers Mont Saint Aignan et la vallée du Cailly,
et la section de la ligne F2 comprise entre la gare de Rouen et la Place Colbert, ont atteint la saturation.
Ce probléme est en grande partie imputable aux besoins de déplacement des étudiants.

D’importants renforcements avaient été réalisés sur TEOR au cours des derniéres années, notamment
en direction du campus, mais ces derniers s’étaient avérés encore insuffisants. Un nouvel accroissement
des capacités déployées sur les lignes T1 et T2 restait donc nécessaire.

De nouveaux renforcements ont par conséquent été introduits en 2022. Ces efforts ont principalement
porté sur la ligne T1, sur laquelle un cadencement a 3 minutes fonctionne désormais aux heures de pointe
et aucun intervalle n’excéde plus jamais les 6 minutes, méme aux heures les plus creuses de la journée.
Le parc de véhicules TEOR est ainsi exploité au maximum de ses possibilités, et aucune amélioration
n’est maintenant plus envisageable sur ce faisceau, avant la livraison de nouveaux véhicules.

ot ey Toutefois, les lignes de bus paralléles ont été améliorées.
Sur I’ancienne F2, I’adaptation de 1’offre a la demande
appelait la prise de mesures trés différenciées. En effet,
les surcharges se concentrent sur la section comprise
entre la gare et le campus (place Colbert). En revanche,
sur le reste de son tracé, un cadencement a 8 / 10 minutes
semblait largement suffisant, alors qu’une fréquence plus

soutenue s’avérait nécessaire sur le trongon surchargé.
C’est la raison pour laquelle nous demandions depuis

plusieurs années la création d’une nouvelle ligne FAST
tracée en tronc commun avec la ligne F2 entre la gare
et le carrefour de la Varenne, a Mont Saint Aignan,
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dont nous avions propos¢ la diamétralisation vers le sud
avec une branche desservant la proche rive gauche.
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La remédiation aux dysfonctionnements affectant la ligne F3
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Colonne vertébrale du sud-est de notre agglomération,
la ligne F3 reliait directement Rouen a Oissel, en offrant
toutefois une possibilité de correspondance avec le métro
a ’Hétel de Ville de Sotteville.

Tres longue, trés sinueuse a ses extrémités et trop lente,
la ligne souffrait d’importants problémes de régularité.
En outre, de fréquentes surcharges survenaient entre
Sotteville-lés-Rouen et Saint Etienne du Rouvray.

Dans la mesure ou I’immense majorité des usagers en
provenance de Saint Etienne ou Oissel et a destination
de Rouen effectuaient une correspondance avec le métro,
il était devenu possible, afin de stabiliser la régularité,
de fractionner la ligne F3 en deux nouvelles entités,
réparties de part et d’autre de la mairie de Sotteville.

La section méridionale forme ainsi la nouvelle ligne F3,
dont la fréquence a été l1égérement renforcée, de sorte
a en assortir les horaires avec ceux du métro.

La section nord a été diamétralisée avec le renfort du F2
vers le campus, de sorte a constituer la nouvelle ligne F7.

L’amélioration de la desserte du sud-ouest de I’'agglomération
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Le sud-ouest de notre agglomération était principalement
desservi par la ligne 6, qui reliait Rouen a Grand Couronne,
en offrant une possibilité de correspondance avec le métro
a son terminus du Grand Quevilly. Petit Couronne était
également connectée au métro par la ligne 27, qui assurait
en outre une liaison vers Saint Etienne.

Le dispositif existant ne donnait pas entiére satisfaction,
car la longueur de la ligne 6 et les difficultés de circulation
auxquelles elle était souvent soumise avaient pour effet
d’allonger démesurément les temps globaux de parcours,
et de fragiliser les correspondances a Braque avec le métro.
Afin de plus efficacement désenclaver le secteur sud-ouest,
il fallait prioritairement fiabiliser ces rabattements.

Une partition de la ligne 6 de part et d’autre de la station
Georges Braque était donc nécessaire La section terminale
a ainsi pu étre renforcée et élevée au rang de ligne FAST.
La section urbaine, concurrencée depuis 2019 par I’axe T4,
bien plus attractif, a au contraire été 1égérement allégée,
et reprise du Pont Corneille & G. Braque par la ligne 27,
qui assure ensuite la desserte fine de Petit Couronne.
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La facilitation des déplacements de périphérie a périphérie.

L’ancien réseau était excessivement centré sur Rouen :
les liaisons transversales étaient trop peu nombreuses et,
1a ou elles existaient (40, 41, 42), elles se caractérisaient
par des niveaux de service insuffisamment attractifs.
Donc pour se déplacer en bus d’une banlieue a une autre,
il fallait le plus souvent effectuer un détour par Rouen.

Afin de combler cette lacune dans I’offre de transport,
plusieurs nouvelles lignes transversales ont été créées,
et d’autres ont été renforcées.

Deux lignes FAST ont ainsi été ouvertes, 1’une au nord,
I’autre au sud, selon des tracés aussi directs que possible,
et créditées de fréquences soutenues (10 a 12 minutes).
L’axe nord (F8) décrit un arc reliant la vallée du Cailly
a Bihorel via Mont Saint Aignan et Bois Guillaume.
L’axe sud (F6) s’articule autour du plateau du Madrillet
et connecte entre eux le terminus de T4 et ceux du métro.
Cette tangentielle a été batie en raccordant entre elles
la section sud de la ligne 6 a la partie est de la ligne 27.

L’ensemble de ces dispositions devrait permettre une
nette progression de 1’'usage des transports en commun
sur le créneau des déplacements tangentiels.

L’amélioration de la desserte des zones d’activité

L’ancien réseau comportait des liaisons radiales qui desservaient les technoparcs : le métro au Madrillet,
les lignes FAST 1 et 2 en direction des zones d’activité des plateaux nord. Il s’avérait en revanche
déficient a I’encontre des zones industrielles de la rive gauche, qui étaient desservies par des navettes
a bas niveau de service (33, 34) dont I’approche nécessitait un détour obligé par le Théatre des Arts :
aucune liaison directe n’était proposée entre les zones d’emploi et les communes populaires voisines.

D’ou une réelle faiblesse de 1’'usage des transports en commun pour les déplacements domicile-travail.

Afin de conquérir de nouveaux usagers sur
ce créneau, le réseau 2022 propose de
nouvelles liaisons directes entre les zones
industrielles et les localités limitrophes.
Prolongées et profondément remaniées,
les nouvelles lignes 33 et 41 remplissent
cette fonctionnalité. Elles offrent en outre
aux usagers provenant des autres localités
des correspondances aisées avec le métro.

Enfin, les nouvelles lignes FAST F6 et F8
complétent la desserte des pdles tertiaires
des plateaux et du technopdle du Madrillet
en améliorant leur accessibilité a partir des
communes voisines.
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aglise saim-P»m;\ \
1 Mairiede Petit-Quevily \ \
% & \ ety PETIT QUEVILLY \
— \ | \ \
B Gl ¢' Hangars 2 Paul Hurrier {‘(’BW /
GRAND /
'rthvuﬂan P\ e QUEVILLY. "s Ecole G.Phiipe /
T e (R— SaiEh e\
PETIT-QUEVILLY Bodansye W rimmms i ok
5 ) Lycéedes Braybres':
Am.m:kme\, Théstre des Arts JeanRost

{THJoffre-Mutualité %
s e
ROUEN ‘s \_
e et

FAC2R Reépublique Qual! N
I \w
Qmidg Parisy

SOTTEVILLE-LES-ROUEN

e v s 330008

Font i
e 20 G Co
Aoenoe e et

nmxeaccauue <IN f?CA!SA" y
mm & pmzmm /
f“nmnw SAINT-ETIENNE V4
Stade Jean Adret's DR-HOUVHAY, Y, 4
m .,a.y/ /MA,H,.,‘ / %
a '-ﬂm"c BONSECOURS 1
,immﬂ / ‘h Poutmarch
et 25 u@/, e |
Jnml 2 Navarre ;‘;’5’7{ il
Ny 5| 7 fj SAGEM.
MBIG logney
/ w}&// BELBEUF
// ) Rond-point desVaches o

12



1.5 Un partage de I’espace en cours de rééquilibrage, mais encore trop souvent défavorable.

Parmi les déterminants du choix d’un mode de déplacement urbain, la facilité offerte a circuler en voiture
et, surtout, la commodité de stationner a proximité de sa destination, exercent des influences majeures.
Toute politique de report modal vers les transports collectifs et les modes actifs requiert par conséquent,
entre autres actions, la mise en ceuvre d’un programme de réduction des surfaces dédiées a 1’automobile,
et de redistribution des espaces publics ainsi libérés en faveur des modes de déplacement alternatifs,
et d’autres usages propices au développement du lien social et a I’amélioration du cadre de vie.

Au cours des deux derniéres décennies, plusieurs opérations trés positives ont été réalisées en ce sens :
I’aménagement des quais de Seine, la rénovation du parvis de la gare, le projet Coeur de Métropole...

iy
‘ﬁ*! 3

La métamorphose des quais bas rive gauche : du parking... a la promenade urbaine.

£ ? 2 =

Petit Quevilly, avenue Jean Jaureés : vers un partage équilibré de la voirie et une requalification de I’espace public.
Beaucoup cependant reste a faire : il reste plusieurs « routes urbaines » dans notre agglomération
(Mont Riboudet, Boulevard de I’Europe...) qui générent des nuisances et fragmentent le tissu urbain.
Notre offre de stationnement reste surabondante, presque de moitié supérieure a la moyenne nationale.
Cette derniére particularité constitue un facteur trés défavorable a 1’usage des transports en commun :
la transformation de parkings en jardins pourrait constituer un levier du transfert modal attendu.

Rue d’Amiens : un parking qui pourrait devenir un jardin.  Boulevardd de ’Europe : une route urbaine a apaiser.
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1.6 Le poids grandissant de I’étalement urbain.

L’agglomération rouennaise est située au cceur d’un bassin de vie regroupant plus de 650 000 habitants,
dont environ le tiers réside dans une vaste couronne constituée de plus de 200 communes périurbaines,
majoritairement localisées a I’extérieur du périmeétre métropolitain. Plusieurs communes périurbaines
ont toutefois été absorbées par la structure intercommunale, a la faveur de ses extensions successives.
Dans son ensemble, la population de la couronne périurbaine s’¢léve, CASE exclue, a 200 000 habitants.
Au cours de la derniére décennie, de nombreuses communes périurbaines ont connu une treés forte
poussée démographique, alors que certaines banlieues plus anciennes perdaient des habitants.

[ ) Communes Pop. 2007 | Pop.2017 variation
Maromme 11819 10908 -8 %
Petit Couronne 9057 8619 5%
Boos 3096 3810 +22%
o La Neuville Chant d’O. 1918 2260 +18%
Agglomération Sainte Marguerite / D. 1641 2028 +24%
400 000
Fontaine le Bourg 1453 1759 +21%
B 05 (1 (e Ui (G s Saint Pierre des fleurs 1276 1562 +22%
e u:w“ Routot 1340 1650 +23%
L 650 000 habitants, p&le Louviers - Val de Reuil exclu J Bourg Achard 2822 3947 + 40 %

La dynamique de ces évolutions procede a la fois
de la profonde perte d’attractivité résidentielle
de certains secteurs suburbains en difficulté,
de I’aspiration largement partagée a un cadre
de vie de meilleure qualité, et de I’engouement

majoritaire pour la maison individuelle.

Dé¢s lors les pressions fonciéres qui s’exercent
sur la proche couronne impulsent un étalement
géographique de moins en moins maitrisé.

Au-dela de leurs graves conséquences en matiére
‘;V

50 000 de consommation d’espaces naturels et agricoles,
o 40 000
&

ces nouvelles réalités sont génératrices de flux
20 000 . . . , . L.
-=::. pendulaires massifs entre la ville et sa périphérie.
En effet, 40 % des périurbains sont des actifs,
et 60 % d’entre eux exercent leur activité en ville.
<lewein Un périurbain sur quatre converge ainsi chaque
jour vers 1’agglomération pour son travail.

Agglomérations
de Rouen
et Elbeuf

Principaux flux routiers aux portes de I'agglomération rouennaise Il cn resulte pres de 100 000 deplacements

D 928 A28

nz pendulaires quotidiens auxquels il faut ajouter

D 6015 - 15% PL

12000 un nombre équivalent de déplacements au titre
s des autres motifs : études, achats, loisirs, etc....
En secteur périurbain, 90 % des déplacements
mécanisés releévent de 1’'usage de 1’automobile.
Faute d’alternative crédible, les flux pendulaires

sont trés majoritairement effectués en voiture.

A 150

40 000
10% PL
RN 31

Agglomértion 12 000
rouennaise

40 000
sur chaque
A 13 branche
10% PL

D 6015

22000 D’ou une grave congestion des entrées de ville,
d’importantes nuisances et de la pollution.
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L’effacement des transports publics a I’échelle périurbaine aggrave cette situation : les trains régionaux
ne sont actuellement efficients qu’au nord-ouest de Rouen, mais quasiment inexistants au nord-est
et dans le Roumois, qui sont des bassins de périurbanisation majeurs.

Offre et fréquentation des TER périurbains

500
Cleres

200
Motteville

500

. . Montville

ligne de Dieppe |
16 trains

500
Yvetot Pavilly

2 000 .
Barentin

700
ligne du Havre :
10 trains directs Agglomération

rouennaise

6 trains semi-directs
16 omnibus pour Yvetot

fréquentation 700

trés faible Pont de I'Arche

0

1000
Val de Reuil

E 18 trains J

Tourville
Bourgtheroulde Elbeuf

1 train en 2019
4 trains en 2020,

Saint Aubin

[24trains |

Le document ci-contre met en évidence 1’atonie
du train sur I’axe nord-est, et son inexistence
dans le quart sud-ouest du territoire.

Mais les chiffres révelent également la faiblesse
du TER, y compris dans les secteurs a I’intérieur
desquels on pourrait le croire le plus présent :
1200 voyages quotidiens a Barentin — Pavilly,
contre 20 000 navettes paralléles en voiture,
voire 40 000 en intégrant les bassins versants.
Partout ou presque, la part de marché du train
est largement inférieure au seuil de 10 %.

Au total, et selon la maniére dont on limite les contours de ’aire urbaine, 8 000 a 10 000 déplacements
périurbains sont quotidiennement assurés par nos trains régionaux, ce qui représente, dans leur globalité,
a peine 5 % des échanges entre 1’agglomération et sa périphérie.

La mobilité collective périurbaine ne saurait cependant se réduire a sa seule dimension ferroviaire.
Indispensables dans les secteurs dépourvus de desserte ferroviaire (vallée de la Seine. Plateaux est, ...),
les dessertes routiéres périurbaines devraient jouer un role déterminant mais, inégalement développées,

voire inconsistantes dans certaines directions, celles-ci ne parviennent pas a s’imposer.

Desssertes routiéres périurbaines

29 Cleres 71 Cailly Buchy
CD 151 73
20 bus en tout M -
8 a 12 par village artainville

Montville
Quincampoix

26 Y Pavilly
9

Barentin

40 Roumare
26 Saint Pierre de V

500 Perriers
sur Andelle

30 Duclair
Caudebec

32
réseau

ASTUCE

540 Alizay

BUS REGION
Bourg Achard

10

Pont del'Arche ©
390
Louviers

En termes de niveau de service, seules les lignes
29 (Montville), 30 (Le Trait) et 32 (Elbeuf),
qui sont gérées ou affrétées par la Métropole,
proposent des fréquences attractives.

Les autres axes sont administrées pat la Région.
Quelques lignes sont desservies par une dizaine
de courses quotidiennes, et la plupart des autres
se caractérisent par un niveau d’offre tres faible.
Enfin, les 20 rotations de la ligne 71 ne doivent
pas faire illusion, car celles-ci se dispersent des

Bourgtheroulde
550

Lignes répertorides sous leur ancienne numérotation. la sortie de la ville entre plusieurs branches.

En matiére de fréquentation, en faisant abstraction de la navette Rouen-Elbeuf, de nature métropolitaine,
de la desserte de la vallée de la Seine (ligne 30) et du faisceau desservant le nord du territoire (ligne 71),
qui atteignent ou dépassent le millier de voyages quotidiens, les autres lignes (26 Y, 29, 73, 390...)
n’acheminent que quelques centaines de déplacements, voire beaucoup moins encore en ce qui concerne
I’ancien réseau de I’Eure (lignes 500 a 550), dont les usagers non scolaires sont trés peu nombreux.
Au total, les sections périurbaines des lignes routiéres régionales (décompte qui exclut la ligne 30)
n’assurent que 3 000 déplacements non scolaires, soit I’équivalent de 3 % des navettes domicile-travail.
La part modale liée a ce motif est d’ailleurs encore plus faible, le décompte incluant d’autres voyages.

Dans leur ensemble, les transports collectifs déployés dans la couronne périurbaine (trains et bus réunis)
acheminent chaque jour environ 15 000 déplacements d’orientation radiale entre la ville et sa périphérie,
soit une part modale de I’ordre de 8 %. Dans une perspective d’un développement durable du territoire,
et d’une réduction significative de nos émissions des gaz a effet de serre, un objectif minimaliste
consisterait & multiplier par deux cette part modale dés que possible.
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2. Les objectifs et les leviers de la transition.

Nous entendons, dans les pages qui suivent, partager notre vision de la transition verte de nos mobilités,
mais également dénoncer quelques idées recues qui pourraient, si elles s’imposaient, nous en éloigner.
Nous élargirons pour cela notre propos au-dela des seules problématiques de transport en commun,
de sorte a appréhender dans sa globalité la notion de mobilité urbaine.

2.1 Les objectifs

11 s’agit de tendre vers un modéle de mobilité conforme aux exigences de la transition écologique,
dans le cadre général d’une politique urbaine se réclamant des mémes valeurs.

De manicére plus précise, les objectifs a atteindre en matiére de mobilité sont les suivants :

- réduire significativement la place et I’'usage de I’automobile.

- impulser une progression spectaculaire de I’usage du vélo.

- accroitre considérablement 1’usage des transports en commun : au moins + 50% de fréquentation
au cours de chacune des deux prochaines décennies.

2.2 Les leviers

Afin d’atteindre les objectifs poursuivis, il faudra développer bien évidemment les modes alternatifs
a I’'usage de 1’automobile, mais aussi adapter la ville a I’évolution attendue des pratiques de mobilité.
Pour aller a I’essentiel, nous retiendrons quatre principales priorités :

. Mener a bien un projet cyclable ambitieux.

Consolider le réseau de transports collectifs.

Réduire la place accordée a I'automobile en ville.

. Structurer I'urbanisation autour de centralités de proximité.

A WNPR

Redistribuer ’espace public : Transformer la ville
réduire les surfaces dédiées a ’automobile, de sorte a maitriser les mobilités contraintes :
favoriser les mobilités alternatives, et végétaliser. le levier de I’'urbanisme de proximité.
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Certains pourront objecter que trois des quatre leviers que nous proposons ne relévent pas directement
du champ d’action de notre association, focalisée les problématiques liées aux transports en commun.
1l s’agit cependant d’un choix délibéré car, de toute évidence, la transition écologique de nos mobilités
ne saurait pleinement s’accomplir au travers de la seule montée en puissance des transports en commun.
Elle procédera également d’un net recul de 1’usage de la voiture et d’un accroissement de celui du vélo.
Pour atteindre leur pleine efficacité, ces évolutions devront tre portées par un environnement favorable,
et donc par une transformation progressive de la structure de la ville et de ses modes de fonctionnement.

e Promouvoir ’usage du vélo : mener a bien une politique cyclable ambitieuse.

En dépit de notre attachement aux transports en commun, nous avons €rigé le vélo en premiére priorité,
car il s’agit du mode alternatif a la voiture qui dispose a ce jour des meilleures marges de progression.
Cette priorité reléve donc de I’évidence : il s’agit a terme de porter a 20 ou 25 % la part modale du vélo.
Afin d’y parvenir, il serait utile de se fixer un objectif intermédiaire : 10 % de part modale en 2030.

Pour atteindre ce niveau, il sera nécessaire de trés activement développer le réseau de voies cyclables,
d’en effacer les discontinuités et d’en réparer les imperfections. Il faudra également prendre des mesures
permettant de faciliter et de sécuriser le stationnement des vélos, tant sur le domaine public qu’aupres
des logements et des lieux de travail. Il faudra aussi engager des actions de sensibilisation et d’éducation.
Pour davantage de détails, nous recommandons de prendre en considération les propositions formulées
par I’association SABINE qui, en la mati¢re, est dépositaire de toute 1’expertise nécessaire.

e Consolider le réseau de transports collectifs, et relancer le développement du tramway.

Tendre vers la neutralité carbone avant le milieu du siécle nécessitera un accroissement de la part modale
des transports en commun, selon une trajectoire approchant les 16 % en 2030 et les 20 % en 2040.

Une telle progression de 1’usage ne sera cependant possible qu’au prix d’un vif renforcement de I’ offre.
Pour atteindre 20 % de parts modales, il faudra quasiment multiplier par deux la capacité du systéme.
D’ou I’évidente nécessité d’inscrire dans la continuité nos efforts d’amélioration de 1’offre de transport
et de dynamisation du réseau de bus existant, notamment en développant son maillage en lignes FAST,
mais aussi I’inéluctabilité, a moyen terme, de la construction de plusieurs nouvelles lignes de tramways,
a défaut desquelles les objectifs poursuivis ne pourraient étre atteints.

e Réduire la place accordée a ’automobile dans I’espace urbain.

Promouvoir les mobilités actives ou collectives ne suffira pas : il faudra concomitamment contraindre
I’usage de la voiture, et donc a la fois la circulation et le stationnement, de sorte a en prévenir les exces.
L’espace public étant limité, les mesures restrictives a prendre en ce sens sont d’ailleurs indissociables
de celles relatives au développement du réseau cyclable et des infrastructures de transports collectifs.
Elles permettront en outre d’apaiser la ville et d’en accroitre la végétalisation.

e Structurer Iurbanisation autour de centralités de proximité.

Enfin, le denier levier de la transition attendue ne reléve pas de 1’organisation des transports publics,
mais proceéde de I’aménagement du territoire urbain et de I’évolution de ses modes de fonctionnement.
Nous voulons soutenir 1’idée selon laquelle un urbanisme de proximité constituerait un puissant levier
de modération des mobilités contraintes, de réorientation des usages vers les modes actifs et collectifs,
de réduction des émissions de gaz a effet de serre et de sobriété énergétique et fonciére.

Nous entendons promouvoir la notion de centralité de proximité, ou plus simplement de village urbain.
Afin toutefois de ne pas éclipser notre propos principal, celui orienté vers les transports en commun,
nous aborderons ce sujet ultérieurement, dans la derniére partie de la présente note (pages 331 a 353).
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2.3 Les erreurs a éviter.

Les orientations que nous venons d’évoquer s’inscrivent dans la perspective d’un engagement affirmé
de notre territoire dans la transition écologique et solidaire. Elles sont hélas toutefois remises en cause
par des courants d’opinion selon lesquels les évolutions sociétales récentes et les progres technologiques
a venir pourraient nous diriger vers d’autres horizons, d’inspiration probablement plus individualiste.

Selon certains observateurs, les nouvelles technologies de la communication, puis la crise sanitaire,
nous auraient a ce point transformés que nous aurions perdu le gotit du mouvement et de la rencontre.
De¢s lors, toutes nos utopies en matiére de mobilité et d’urbanisme durables tomberaient en désuétude.
Selon d’autres, plus réceptifs aux enjeux écologiques et sociaux, les services rendus par la technologie,
et notamment par la voiture électrique, suffiraient a apporter une solution satisfaisante...

Avant d’aborder la déclinaison de nos propositions, nous voulons apporter la plus ferme contradiction
a ces affirmations, le plus souvent fort peu étayées, mais trop largement diffusées, et qui pourraient,
si elles étaient prises en considération, compromettre la transition écologique de nos mobilités.

e Croire qu’une tendance a la diminution de la mobilité suffirait a résoudre les problémes.

C’est devenu un lieu commun : le monde de demain sera numérique et il sera moins utile de se déplacer.
Bien avant que ne survienne la crise sanitaire, la théorie de la démobilité séduisait de nombreux esprits,
selon lesquels la numérisation croissante de nos méthodes de travail et de nos actes de consommation
entrainerait bient6t une forte diminution du nombre de nos déplacements, une réduction proportionnée
de leurs impacts écologiques et une résolution des problémes de circulation. Qu’en est-il en réalité ?

Entre 2007 a 2017, a I’échelle des 45 communes de I’agglomération Rouen — Elbeuf, le taux moyen
de mobilité a effectivement 1égérement diminué, de 3,76 a 3,67 déplacements par jour et par personne.
Ce tres léger recul (-0,2 % par an), quasiment imperceptible, s’est cependant avéré insuffisant pour peser
sur notre bilan carbone ou pour résoudre nos difficultés de circulation. En effet, au cours de cette période,
le télétravail est resté marginal et n’a donc exercé aucun effet notable sur nos volumes de déplacements.
En revanche les actes d’achat en ligne ont progressé (3 % de parts de marché en 2010, 10 % en 2019)
sans pour autant amoindrir le nombre de déplacements pour achats, stabilisé a 0,5 mouvement par jour.
Jusqu’a la fin de la derniére décennie, la démobilité est donc restée une vue de 1’esprit.

Evidemment, la survenue brutale de la crise sanitaire, en Mars 2020, a profondément changé la donne.
Le premier confinement, particulierement dur, a fait descendre notre mobilité a son niveau le plus bas,
alors que les périodes de restriction qui ont suivi, associées a une montée en puissance du télétravail et
des achats en ligne, ont continué a peser, de fagon d’ailleurs variable, sur le volume de nos déplacements.
Mais que restera-t-il de ces perturbations lorsque la crise sanitaire sera complétement terminée ?

Apporter une réponse a cette question serait un préalable utile a 1’élaboration de notre nouveau PdM.
La presse nationale foisonne d’articles selon lesquels les changements d’habitudes entrainés par la crise
s’inscriraient dans la durée et aboliraient nos anciennes pratiques de mobilité. Ces affirmations sont
toutefois le plus souvent fondées sur des enquétes d’opinion portant exclusivement sur des intentions :
elles souffrent donc de la trés grande fragilité inhérente a toutes les collectes de données déclaratives.
La raison et I’humilité devraient nous inciter a davantage de prudence : personne ne peut affirmer
aujourd’hui ce que seront a long terme les comportements effectifs de nos concitoyens.

11 est en revanche possible, sur la base des données disponibles en matieére de mobilité, et des estimations
émanant des principaux acteurs économiques, d’effectuer quelques calculs approchés, susceptibles
d’évaluer a moyen terme I’impact probable de la crise sanitaire sur nos pratiques de déplacement.
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Quel sera, tout d’abord, I’impact effectif du télétravail ? Selon les acteurs économiques, environ 40 %
de nos emplois pourraient étre exercés a distance. Cependant, une majorité d’employeurs et de salariés
aspirent a un fonctionnement hybride, comportant deux ou trois journées de télétravail par semaine.
Il en résulterait donc environ une diminution de 20 % des déplacements domicile-travail.

Attention toutefois : une diminution de 20 % du nombre
Déplacements , .. . .
secondales de déplacements domicile-travail ne signifie nullement

(boucles)  yne diminution de 20 % de la mobilité globale.

Motifs de
déplacement

Etz“;es Dans le débat public, on commet trés souvent ’erreur
o 4 . N , . 1oL, . « 4
. consistant & réduire la mobilité aux trajets polarisés

autour du lieu de travail. En réalité, les déplacements

Accom-
pagnement

12% domicile-travail ne forment que 15 % de nos voyages,
voire 20 % en y incluant quelques boucles complexes,
motivées par des achats ou des activités de loisir.

Loisirs
17 % Au final, I’instauration d’un télétravail a temps partagé
Achats

pour les salariés dont I’emploi s’y préte devrait se solder
par une tres légére diminution de notre mobilité globale :
Travail 15 % tout au plus 4 % de déplacements en moins.

Les évolutions induites par la crise sanitaire en termes de pratiques d’achat auront-elles davantage
d’influence sur notre mobilité¢ ? Rien n’est moins siir : selon les organisations professionnelles, les parts
de marché du e-commerce auraient fortement progressé au cours de I’année 2020, dans des proportions
lui ayant permis de passer, a I’échelle nationale, de 9,8 % a 13,4 % du marché du commerce de détail.
Selon les spécialistes, elles pourraient finalement se situer, en sortie de crise, entre 15 et 20 % du marché.
Cela signifie donc, en creux, que la fréquentation des points de vente de la grande distribution restera
trés largement majoritaire. La diminution du volume des déplacements associés au pratiques d’achats
sera donc modérée, et ce d’autant plus que plusieurs enseignes ont reporté les résultats du drive au crédit
du e-commerce, alors que cette activité ne réduit pas le nombre de déplacements des consommateurs.
Au final, il faut donc s’attendre a un recul de 5 & 10 % des déplacements associés aux pratiques d’achat,
ce qui devrait tout au plus représenter un allégement de 1 a 2 % de notre mobilité globale.

Les deux autres grands motifs de déplacements sont les études et les loisirs. Sur le premier de ces points,
les effets désastreux de I’enseignement a distance dispensé lors des périodes de confinement plaident
en faveur d’une reprise intégrale des cours a I’intérieur des établissements scolaires et universitaires.
Il ne faut donc attendre aucune diminution significative des volumes de déplacements liés aux études.

Enfin, méme s’il est encore trop tot pour évaluer avec certitude les effets durables de la crise sanitaire
sur nos pratiques sociales, sportives ou culturelles, force est de constater que les premiéres observations
sont si contrastées (favorables pour les bars et les concerts, défavorables pour le cinéma ou le théatre)
qu’il est trés difficile, sur ces créneaux, de dégager une tendance claire et pérenne.

Au final, la crise sanitaire pourrait, a moins qu’elle ne s’éternise, n’exercer a terme qu’un impact relatif
sur notre mobilité globale, soit un probable repli d’environ 10 % du nombre de déplacements urbains.
11 est bien évident que cela ne suffira pas a réduire de 80 % nos émissions de gaz a effet de serre !

11 faut donc prendre trés clairement conscience qu’il ne suffira ni de se laisser passivement porter par
la numérisation de I’économie, ni de se reposer sur les évolutions sociétales induites par la crise sanitaire,
pour impulser un mouvement de démobilité qui permettrait de nous conduire a la neutralité carbone.
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e Penser que plus rien ne sert d’investir dans des transports en commun désertés par les usagers.

C’est devenu un lieu commun : la crise sanitaire a définitivement disqualifié les transports en commun.
Ceux-ci seraient pergus, a tort plus qu’a raison, comme 1’un des grands vecteurs de contamination virale.
Dés lors, il deviendrait inutilement dispendieux d’investir de 1’argent public dans le développement
de transports collectifs dont les usagers se détourneraient massivement et durablement.

Ces affirmations et les funestes conclusions qui en découlent reposent le plus souvent sur des comptages
effectués sur les réseaux pendant la crise sanitaire, et sur des enquétes d’opinion portant sur les intentions
des usagers, ou plus généralement des citadins, quant aux évolutions futures de leurs comportements.
Certains sondages particuliérement alarmistes gagneraient cependant a étre interprétés avec prudence,
notamment lorsqu’ils ne concernent que les transports parisiens, dont les spécificités sont évidentes,
ou lorsque leurs résultats sont formulés maladroitement. Il a ainsi été rapporté qu’au sortir de la crise,
60 % des citadins envisageaient de ne pas utiliser les transports en commun. En réalité, il faut savoir que
ce taux correspond exactement a la proportion de la population urbaine qui, déja bien avant la crise,
n’utilisait jamais les transports publics (34 % a Rouen), ou les utilisait trés occasionnellement (24 %).
Une fois ces données prises en considération, ce sondage n’annonce donc aucun bouleversement majeur.

plus du tout 3% Plus sérieusement, le bilan annuel de I’Observatoire des Mobilités,
publié fin 2020 par I’UTP, a rapporté les résultats d’un sondage
réalisé par I’'IFOP auprés des usagers (et non de la population)
quant aux effets de la crise sanitaire sur leur comportement a venir.
Il en ressort qu’un repli de ’'usage sera probable, sans toutefois
atteindre le niveau de 30 % colporté par de trop nombreux media.

plus
qu'avant
13%

autant qu'avant

Seulement 3 % des anciens usagers cesseraient d’utiliser les TC
56 %

et 27 % les utilisaient moins, mais 13 % les utiliseraient davantage.
Au final, la perte de trafic serait voisine de 15 %.

Ne perdons cependant pas de vue la fragilité de telles prévisions, qui ne reposent que sur du déclaratif.
Probablement plus instructive serait I’analyse des évolutions récentes de la fréquentation des réseaux,
en veillant a ne pas se laisser aveugler par les mauvais résultats de la RATP, omniprésents dans la presse.
Dans notre agglomération, apres un brutal effondrement lors du premier confinement, le trafic a repris
de manicére significative : au début de I’automne, plus de 80 % des usagers étaient revenus. Les périodes
de restriction qui ont suivi ont entrainé de nouveaux replis, compensés ensuite par des temps de reprise.
De¢s le printemps 2021, la fréquentation du réseau était revenue a 70 % de celle observée en 2019.

Ces résultats doivent cependant étre relativisés : le diagramme

E“s‘:j/s ci-contre indique les motifs d’usage des TC en temps normal :

Divers

Achats @

12%

le tiers des déplacements effectués est imputable aux études.
Loicire Ainsi, les étudiants effectuent, a eux seuls, 21 % des voyages,
14% soit pour accéder aux sites universitaires, soit pour leurs loisirs.
Les établissements d’enseignement supérieur, les salles de sport,
les équipements culturels et les bars étant restés durablement
fermés au public, la clientéle estudiantine s’est alors évaporée.
Plus récemment, avec la réouverture des universités, on a renoué
avec un niveau de trafic proche de 90 % de la normale.

Déplacements
secondaires 17 %

Une régression de 1’usage des trams a donc été observée, mais elle a été temporaire et restera relative.
A terme, la progression de I’usage reprendra. L heure n’est donc pas a la résignation, mais a 1’action.
Car ne perdons surtout pas de vue que, lorsque la crise sanitaire sera terminée, il nous restera a affronter
le péril climatique, contre lequel, a défaut de transports collectifs, le combat serait assurément perdu.
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e Croire que les progrés technologiques suffiront a rendre nos mobilités climato-compatibles.

Une idée s’est installée selon laquelle la transition écologique de nos mobilités pourrait exclusivement
reposer sur I’application des progrés technologiques en cours de recherche ou de développement :
1”¢lectromobilité, I’hydrogéne, ou encore la voiture autonome, suffiraient a relever le défi écologique
auquel nous sommes confrontés, sans rien changer a nos modes de vie ni a nos pratiques de déplacement.
Telle est du moins la philosophie qui a inspiré les mesures de croissance verte inscrites au Plan de relance
que le gouvernement avait élaboré en 2021 dans la perspective de la sortie de la crise sanitaire.

Cette croyance, trop largement partagée, est hélas complétement fausse. Les avancées technologiques,
notamment celles procédant de [’utilisation de 1’¢lectricité, permettront certes de trés fortement réduire
nos émissions de gaz a effet de serre (-60 % pour nos voitures électriques sous leur forme actuelle),
mais pas dans des proportions qui suffiraient a tendre vers la neutralité carbone.

A ce niveau de la démonstration, et afin d’éviter tout malentendu, une clarification s’avere nécessaire :
notre propos ne consiste ni a dénier les apports de la technologie, ni a refuser le progrés scientifique.
I1 consiste plus exactement a affirmer que le travail des ingénieurs apportera une contribution décisive
a la résolution de la crise climatique, mais sans pour autant suffire a pleinement résoudre le probléme.

Plusieurs de nos errements passés confirment ce propos, et nous enseignent la possibilité de dérives
selon lesquelles un progres technique, s’il est mal encadré, ne parvient pas a produire les effets attendus.
Ainsi, par exemple, les remarquables gains d’efficacité énergétique des moteurs thermiques obtenus
au cours des deux derniéres décennies ont ét€ réduits a néant sous le double effet de 1’accroissement
de la masse unitaire des véhicules (la mode des SUV) et de la généralisation de leur climatisation :
il s’agit de I’effet rebond, qui consiste a gaspiller les apports du progrés sous forme de surconsommation.
La technologie ne peut donc se montrer efficace que si elle est sociologiquement bien accompagnée,
et préservée d’une possible fuite en avant consumériste.

L’autre levier a actionner sera par conséquent d’ordre sociétal : nous devrons nous montrer plus sobres,
et modérer nos usages. En clair : posséder moins de voitures, et nous en servir moins souvent.

C’est par une subtile combinaison des deux leviers dont nous disposons, la technologie et la modération,
que nous parviendrons a atteindre la neutralité carbone. En revanche, ni I’un de ces deux outils, ni I’autre,
ne sauraient, s’ils étaient actionnés isolément, se montrer suffisamment efficaces.

Cette affirmation interroge le débat qui se développe dans notre pays, depuis la publication des travaux
de la Convention citoyenne sur le climat, autour des différentes visions de notre politique climatique.
Ce débat se cristallise autour d’antagonismes marqués entre les tenants de la sobriété énergétique, voire
de la décroissance, et les partisans de solutions reposant exclusivement sur les progrés technologiques.
Cette confrontation, souvent stérile, procéde d’ailleurs davantage de la posture que de I’argumentation.
Pourquoi ne parvient-on pas a raisonnablement s’accorder sur 1’idée simple selon laquelle les deux voies
ne s’opposent pas entre elles, mais sont complémentaires I’une de 1’autre ?

Ce questionnement ne saurait étre ¢ludé dans le cadre des réflexions relatives a 1’élaboration de notre
prochain Plan de Mobilité métropolitain : les choix qui devront étre opérés procéderont nécessairement
de stratégies mettant a la fois en jeu les opportunités technologiques et les évolutions sociétales.

Sans dénier le réle de la technologie, les propositions que nous développerons dans la suite de cette note
s’attacheront a souligner la nécessité de faire évoluer les usages, et a décliner les moyens d’y parvenir,
tant dans la fagon de se déplacer que dans la maniére de remodeler la ville pour davantage de sobriété.
L’insistance avec laquelle nous soutiendrons les notions d’urbanisme de proximité et de village urbain
procédera de la prise en considération de cette derniére dimension du probléme, trop souvent négligée.
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Ces généralités étant énoncées, recentrons-nous sur le sujet du présent alinéa : la place de la technologie
dans le dispositif de transition écologique de nos mobilités.

Au cours de la période couverte par notre futur Plan de Mobilité, la principale mutation technologique
qui concernera nos déplacements devrait consister en 1’électrification progressive du parc automobile.
La question se pose donc de savoir si la montée en puissance attendue de la voiture €lectrique permettra,
ou non, de nous inscrire dans une trajectoire carbone conforme aux exigences climatiques.

Rappelons tout d’abord le cap a suivre : la neutralité carbone avant 2050, avec un objectif intermédiaire
de réduction de 40 % de nos émissions avant 2030, réévalué a 55 % par la Commission européenne.

La voiture électrique sera-t-elle en mesure de relever ce défi ? A titre unitaire, et a usage égal, une voiture
¢lectrique peut émettre de 25 a 75 % de CO; en moins qu’une voiture thermique de gamme équivalente,
selon les principes constructifs du véhicule et de ses batteries, et selon I’origine de 1’¢lectricité utilisée.
Dans notre pays, ’¢lectricité étant treés largement décarbonée, le gain unitaire est de 1’ordre de 60 %.
En revanche, a I’échelle de I’ensemble du parc, les gains en émissions envisageables a 1’horizon 2030
seront bien moindres, et dépendront du rythme auquel s’effectuera le remplacement des véhicules.

Sur ce dernier point, la situation semble évoluer favorablement : aprés une longue période de frilosité,
1I’Europe et certains constructeurs ont réajusté leurs stratégies, et porté a au moins 70 %, voire davantage,
la part de leur production de voitures électrifiées en 2030. Attention toutefois, ce taux inclut les hybrides,
bien moins vertueuses que les voitures électriques, et ne concerne que les ventes de voitures neuves.
Le parc en circulation comportera donc encore une majorité de véhicules utilisant des énergies fossiles.
Dans I’hypothese la plus optimiste (batteries et électricité propres + voitures thermiques a bas carbone),
il serait alors permis d’espérer tout au mieux une diminution de 25 a 30 % de nos émissions de COs.
Nous ne serions alors qu’a mi-chemin de I’objectif fixé par la Commission européenne. ..

Afin d’accélérer la transition, cette derniére vient toutefois d’avancer de 2040 a 2035 1’échéance d’arrét
de la production et de la commercialisation des voitures thermiques neuves. Cette nouvelle impulsion
risque toutefois de se heurter & de nombreuses réticences, mais aussi a de réelles contraintes techniques.
En effet, le développement de I’¢électromobilité nécessitera des ajustements de nos capacités productives
en électricité : une voiture électrique consomme en moyenne 20 kWh aux 100 kilométres parcourus.
Une électrification intégrale de notre parc automobile (32 millions de voitures particuliéres parcourant
chacune 13 000 km par an) consommerait environ 80 TWh soit I’équivalent de dix réacteurs nucléaires.
Selon RTE, I’accroissement de nos capacités de production, envisagé dans le cadre de la SNBC,
et I’érosion de la demande induite par I’amélioration de la performance énergétique des batiments,
devraient permettre de fournir dés 2035 1’¢électricité utile au fonctionnement de 16 millions de voitures.
Une fois encore, nos projections actuelles ne nous achemineraient qu’au milieu du gué...

Ces propos, que d’aucuns jugeront défaitistes, n’ont pas pour objectif de discréditer la voiture électrique,
dont le développement est nécessaire, et apportera une contribution majeure a la résolution du probléme.
IIs tendent en revanche a mettre en évidence les limites du modéle fondé sur le « tout technologique »,
son incapacité a relever a lui seul le défi climatique, et 1’absolue nécessité d’accompagner I’évolution
vers ’¢lectromobilité d’une modération de nos usages de la voiture. Pour atteindre la neutralité carbone,
nous devrons effectivement posséder moins de véhicules, et parcourir moins de kilométres.

D’autres avancées technologiques pourraient cependant étre utilement exploitées. Attention toutefois,
I’usage de I’hydrogéne, s’il était maitrisé sur les voitures, alourdirait notre consommation d’électricité.
En revanche, le développement de nouvelles applications, relevant du champ de I’économie numérique,
pourraient impulser de nouveaux usages pertinents de I’automobile ; covoiturage, autopartage, etc...
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3. Les propositions applicables a court terme.

Recentrons nous maintenant sur notre intention principale, le développement des transports en commun,
et sur des temporalités de court terme, incluses dans les limites de la mandature 2020-2026.

La démarche de progression dans laquelle nous devrons nous engager dans le temps long nécessitera
la réalisation de tres lourds investissements, notamment dans de nouvelles infrastructures lourdes dont,
a ’exception du BHNS TS5, la concrétisation ne pourra pas intervenir avant 2026, compte-tenu des délais
imputables aux études, aux procédures et aux travaux nécessaires.

Par conséquent, il faudra, dans un tout premier temps, procéder a des opérations moins ambitieuses,
consistant principalement a améliorer les dessertes de bus, avant d’aborder, avant la fin de la décennie,
une autre phase de développement, incluant de nouveaux projets de TCSP.

3.1 Dés 2023 : gérer I’urgence.

La rentrée de Septembre 2022 a été marquée par une profonde refonte de ’offre de transport public,
dont les effets sur les pratiques de mobilité seront progressifs, et s’étaleront ainsi sur plusieurs années.
Il sera donc encore nécessaire, en 2023, d’accompagner la montée en puissance de ce nouveau réseau.

Mais il sera également nécessaire, sans trop attendre, d’apporter des réponses a plusieurs problémes dont
la succession et I’enchevétrement des crises qui frappent aujourd’hui le monde ont suscité I’émergence.
11 faudra notamment tenir compte des impacts de la crise sanitaire COVID sur les pratiques de mobilité.
Il faudra également résoudre 1’équation opposant 1’urgente nécessité d’activer la transition écologique
de nos modes de déplacement et la réduction des inégalités sociales au regard du droit a la mobilité.
Difficile divergence dont les controverses émaillant la mise en place des ZFE illustrent la complexité,
et dont les tensions imputables a la crise énergétique rend 1’issue de plus en plus incertaine.

e Accompagner la montée en puissance du réseau urbain.
Procéder aux ajustements nécessaires

Apres les profondes transformations survenues a 1’automne 2022, il faudra donner au nouveau réseau
le temps de s’installer, de se faire connaitre, et de fidéliser de nouveaux usagers.

Aucune modification d’envergure, qui serait effectué¢e dans la précipitation, ne serait donc pertinente.
Le nouveau réseau est le fruit d’une longue et mire réflexion, et sa remise en question intempestive
pourrait nous amener a faire moins bien, a désorienter les usagers et a s’avérer contre-productive.

En revanche, il est possible que, dans le détail, certaines des dispositions mises en place en 2022,
notamment en matiére de calages horaires ou de calibrage des niveaux de service, s’avérent inadaptées.
Sans réagir avec un exces de fébrilité aux protestations épidermiques inhérentes a tout changement,
il faudra donc étre attentif aux requétes exprimées, et surtout aux comportements effectifs des usagers
puis apporter, le cas échéant, les ajustements nécessaires, avant la mise en place du service 2023-2024.

Les éventuels ajustements qui seraient ainsi apportés ne sauraient alors cependant en aucun cas pénaliser
les lignes nouvelles dont I’ambition consiste a conquérir des usagers sur de nouveaux créneaux :
les transversales (F6, F8), la liaison Rouen - Elbeuf (F9) et la desserte des zones industrielles (33, 41).
Méme si, au terme de leur premiére année d’exploitation, ces lignes n’avaient pas atteint leurs objectifs,
il conviendrait de leur laisser le temps de s’installer, et donc de ne pas affaiblir leur attractivité.
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Poursuivre I’'effort de communication de sorte a mieux faire connaitre le nouveau réseau

De par I’accroissement de I’offre de transport qu’il apportera et de par la densification de son maillage,
le nouveau réseau Astuce devra permettre a de trés nombreux citadins qui auparavant n’utilisaient pas
les transports en commun, de trouver en ces derniers une alternative crédible a 1’usage de leur voiture.
Encore faudra--il pour cela que ces potentiels usagers soient clairement et suffisamment informés
des avantages que leur procurerait un changement de leurs pratiques de déplacement.

A cet égard, il faut reconnaitre qu’un effort important de communication a été exercé par la Métropole,
tout au long de la période ayant précédé sa mise en service, pour faire connaitre ce nouveau réseau,
en exposer les principes fondateurs et mettre en évidence, secteur par secteur, tous les avantages apportés
par la nouvelle organisation des dessertes.

Mais, quelle que soit I’abondance et la clarté des explications fournies, il reste que, plusieurs semaines
aprés son lancement, et malgré une présence visiblement accrue des bus dans les rues de nos communes,
ce nouveau réseau reste méconnu, voire inconnu, d’une proportion non négligeable de la population.

Accroitre la notoriété d’un réseau de transport n’est jamais une tiche aisée : ceux de nos concitoyens
qui n’utilisent jamais ni le métro ni les bus ne sont a priori pas demandeurs de ce type d’information,
et ne fournissent aucun effort pour y accéder. En outre, a cette difficulté ordinaire, sont venues s’ajouter
des actualités particulierement lourdes et anxiogénes (éclatement d’un conflit aux portes de 1’Europe,
crise énergétique, inflation, accroissement de la précarité, persistance de la crise sanitaire, sécheresse...)
qui ont occulté celles relatives a la vie quotidienne. Parvenir a faire émerger une information positive,
mais de portée strictement locale, comme la refonte du réseau bus, s’est avéré particulierement difficile,
méme si celle-ci était pourtant porteuse de solutions crédibles a plusieurs des problémes du moment.

11 est donc clair que I’effort de communication autour du nouveau réseau devra étre poursuivi en 2023,
et dirigée vers I’ensemble de la population. A I’attention des « non usagers » actuels, nous suggérons
la publication d’un tutoriel ciblé, indiquant la facon d’utiliser le réseau (ce que beaucoup ignorent),
un plan schématique et clair du réseau structurant, les fréquences déployées sur les lignes principales,
quelques temps de parcours, les principales informations relatives a la tarification, et les avantages
qu’apporte I’usage des transports en commun : moindre coiit qu’une voiture, commodité, sérénité, etc...

Des supports spécifiques, a diffusion ciblée, pourraient assurer la promotion des nouvelles lignes FAST,
en insistant sur la facilité apportée a se déplacer directement de banlieue a banlieue (lignes F6 et F8),
et faire connaitre les nouvelles dessertes des zones industrielles de la rive gauche (lignes 33, 41 et 42).

Des campagnes ciblées pourraient également étre organisées autour des lignes, ou bien, des secteurs
dont les premiers résultats de fréquentation se montreraient décevants au regard de leurs potentialités.
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e Prendre en compte les préoccupations de I’époque

Parmi les urgences du moment, dans les domaines ayant un rapport avec les problématiques de mobilité,
il y a évidemment la lutte contre le déreglement climatique, et donc la réalisation des investissements
nécessaires a I’évolution des pratiques de déplacement. Cependant, a I’heure ou nous écrivons ces lignes,
en ce début d’automne 2022, le débat public se détourne de cet enjeu majeur, mais de trop long terme,
pour se focaliser sur I’'immédiat, et les retombées sociales de I’aggravation des tensions internationales :
I’augmentation du prix des carburants, et les effets ségrégatifs de la mise en place simultanée des ZFE.
Dans le méme temps, les débats sociétaux qui ont aujourd’hui le plus d’écho portent infiniment moins
sur les modalités concrétes de la mise en ceuvre de la transition écologique que sur les transformations
que la crise sanitaire a récemment induites, tant sur nos modes de vie que sur notre relation au travail,
et qui bien sir interrogent I’organisation de nos mobilités. Bien que le principal propos de notre étude
s’inscrive dans le long terme, nous ne saurions éluder ces sujets, qui focalisent aujourd’hui 1’attention.

Accompagner la mise en place de la ZFE

En Septembre 2022, une zone a faible émission applicable aux véhicules particuliers les plus anciens,
ceux arborant une vignette Crit’air 4 ou 5, a été mise en place sur une partie du territoire métropolitain,
recouvrant la ville de Rouen et une dizaine de communes de sa proche périphérie. Comme il était permis
de s’y attendre, cette mesure a fait I’objet de vives controverses, au regard de ses conséquences sociales,
et notamment de I’interdiction ainsi opposée aux automobilistes les plus modestes de circuler en ville.

Avant d’évoquer les maniéres d’accompagner cette nécessaire évolution, rappelons tout d’abord que
la mise en place d’une ZFE par chacune des grandes agglomérations constitue une obligation légale,
inscrite a loi LOM promulguée fin 2019, dont 1’objectif consiste a résoudre un grave probléme sanitaire,
la pollution de I’air, dont les transports génerent une part importante et croissante, étant annuellement
la cause de 40 000 déces a I’échelle nationale, dont 500 dans notre Métropole.

Les principales pollutions étant liées aux particules fines et aux oxydes d’azote, dont les concentrations
les plus élevées se mesurent en ceeur d’agglomération et tout au long des grands axes de circulation,
les contours retenus pour délimiter la ZFE incluent par conséquent les espaces les plus pollués.
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Bien évidemment, de nombreuses voix s’¢lévent, les unes sincéres, et les autres moins, pour dénoncer
une mesure discriminatoire a I’encontre des automobilistes les plus défavorisés qui, faute de disposer
des moyens nécessaires a I’acquisition d’un véhicule conforme a la nouvelle réglementation, seraient
alors exclu du périmétre protégé et, selon les dires de certains, « ne pourraient plus venir en ville ».

En toute impartialité, cette critique est tres largement exagérée, du moins pour les résidents de la ZFE,
qui ont a leur disposition un réseau de transports en commun particuliérement dense et performant,
susceptible de constituer une alternative crédible a la voiture pour une large part de leurs déplacements.
11 reste néanmoins que certaines personnes, comme les artisans, les soignants ou les aidants a domicile,
ont absolument besoin de pouvoir circuler en voiture, ainsi qu’une grande proportion des périurbains,
en faveur desquels aucune offre crédible de transport collectif n’est encore actuellement disponible.
D’ou la nécessité d’accompagner la mise en place de la ZFE de mesures sociales de compensation.

Plusieurs dispositions ont toutefois été prises en ce sens, notamment a 1’échelle de 1la Métropole :

- la gratuité des transports en commun en contrepartie du retrait d’un véhicule vétuste ;

- un service de covoiturage organisé, gratuit pour |’usager, et rémunéré pour le conducteur ;

- des aides a ’acquisition d’un véhicule « propre », accordées certes sous condition de ressources,
mais cumulables avec celles apportées par 1’Etat, la Région et le Département.

Rappelons enfin que les personnes provenant des périphéries ont la possibilité de déposer leur voiture
dans un parking-relais d’entrée d’agglomération (Zénith, Isneauville, Plateau Est, vallée du Cailly...),
puis d’utiliser les transports en commun pour accéder de manicre particuliérement rapide au centre-ville.
11 serait toutefois utile que cette offre soit étendue au parking du Mont Riboudet, inclus dans la ZFE,
en faveur des automobilistes pénétrant dans 1’agglomération par I’A 150, et surtout qu’une information
aussi audible que possible soit apportée aux populations périurbaines concernées.

11 serait enfin souhaitable que, dés le printemps 2023, un premier bilan soit établi et que les difficultés
persistantes soient clairement identifiées, de sorte a étre en mesure d’apporter, dés la fin de 1’été 2023,
les ajustements nécessaires au programme d’accompagnement préalablement mis en ceuvre.

Il serait d’autre part souhaitable qu’une campagne d’information spécifique soit mise en ceuvre de sorte
aporter a la connaissance des personnes concernées les possibilités alternatives qui leur seront proposées
d’accéder aux portions du territoire a I’intérieur desquelles leur véhicule ne sera plus autorisé.

Adapter la gamme tarifaire aux évolutions sociétales imputables a la crise sanitaire.

Aprés avoir temporairement suspendu notre liberté de déplacement, la crise sanitaire survenue en 2020
a laissé une empreinte sur notre mode de vie et donc sur notre mobilité, dont il est encore difficile
d’évaluer la portée a long terme. Bien qu’aucune certitude ne soit a ce jour établie, il est ainsi probable
que perdure une pratique significative du télétravail dans certains secteurs de notre économie.

Dans cette hypothése, et méme si cela ne concerne qu’une minorité de salariés, il serait trés regrettable
que nos formules actuelles d’abonnement, fondées sur un usage quotidien des transports en commun,
puissent exercer un effet dissuasif aupres des usagers. Il serait donc souhaitable, sans trop attendre,
d’engager une réflexion concertée, dans la perspective de 1’élaboration d’offres tarifaires adaptées.
Techniquement, 1’affaire n’est pas simple : tout abonnement offrant la libre circulation sur le réseau,
quel que soit le motif du déplacement, une réduction calculée sur le nombre de journées télétravaillées
reviendrait a accorder la gratuité pour les autres déplacements, et serait donc cofliteuse et inéquitable.
Peut-étre un rétablissement des titres a durée limitée et a décompte de points serait-il pertinent ...

Un tel ajustement, relevant de I’adaptation au temps présent, ne saurait cependant pas nous exonérer
d’une réflexion approfondie sur la tarification, que nous évoquerons a I’alinéa 4.11 (pages 240 a 247).
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3.2 Avant la fin de l1a mandature 2020 - 2026

Les actions a conduire en priorité avant la fin de la mandature actuelle concernent les lignes structurantes
du réseau rouennais (TEOR et FAST), I’xe principal du réseau elbeuvien et les dessertes périurbaines.

¢ Entreprendre ’aménagement de la ligne T5.

Le projet de cinquiéme ligne du systéme TEOR (T5) a été dévoilé le 22 Mars 2021 par la Métropole.
Cette nouvelle ligne reliera la future gare Saint Sever au campus de Mont Saint Aignan, en desservant
au passage le futur écoquartier du Pont Flaubert. Du pole d’échanges multimodal du Mont Riboudet
a Mont Saint Aignan, elle empruntera les infrastructures aménagées en 2021, en renfort de la ligne T1.
En revanche, de la nouvelle gare a I’écoquartier, elle empruntera de nouvelles sections en site propre
qui devront étre créées sur le Cours Clémenceau, le Boulevard d’Orléans et a I’intérieur de I’écoquartier.
Sa mise en service est prévue avant la fin 2025.

ce projet, dont le tracé est conforme aux malades

Colbert )
ont-Saint-Aignan

Notre association soutient pleinement Mont
%:) Les Coquets

aux attentes que nous avions exprimées
lors des consultations relatives au projet
de nouvelle gare d’agglomération.
Nous en souhaitons la réalisation la plus ~ Canteleu
prompte possible, sans attendre la mise
en service de la nouvelle gare : il existe o T 5
déja un potentiel d’échange important,
et la desserte de 1’écoquartier Flaubert
devra précéder la venue de ses habitants

CROISSET, -
Cathédrale

-Damede Rouen

de sorte a impulser d’emblée de bonnes
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Mutualité

Gare S ver

Le Petit-Quevilly

pratiques de mobilité.

Afin d’optimiser I’efficacité a long terme de ce projet, nous souhaiterions toutefois que soient prises

en considération les suggestions suivantes :

= localiser une station a I’intersection avec 1’avenue J. Rondeaux, en correspondance avec T4 ;

= localiser une station sur la place centrale de 1’écoquartier, au droit des commerces de proximité,
de sorte a établir une facilité d’usage la plus favorable possible au report modal ;

= sur la section de ligne comprise entre la Place Carnot et I’écoquartier, aménager la plateforme selon
des normes techniques compatibles avec la circulation ultérieure d’un tramway.

11 faudra en outre veiller a ce que la configuration des accés nord au Pont Flaubert permette aux véhicules
de la ligne T5 un acces fluide a la station TEOR du Mont Riboudet, et permette ensuite la poursuite
de leur parcours en direction de Mont Saint Aignan, en empruntant le site propre existant (T1).

e Poursuivre montée en capacité des autres lignes TEOR

En dépit des améliorations apportées au cours des derniéres années, et notamment en Septembre 2022,
des problémes capacitaires persisteront trés probablement sur les trois lignes d’orientation est-ouest,
surtout dans 1’hypothése particuliérement probable d’un accroissement conjoncturel de la fréquentation.
De méme, la progression de 1’'usage de la ligne T4, constatée des 2021, et qui s’amplifiera certainement
sous I’effet de son prolongement au CHU, justifiera bient6t le renforcement de son niveau de service.
C’est la raison pour laquelle nos demandons que la vaste opération de renouvellement de la flotte TEOR,
devant survenir au cours des trois prochaines années, se solde par un agrandissement du parc permettant
de déployer sur chacune des quatre lignes les fréquences et les capacités nécessaires a leur attractivité.
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e Impulser la montée en gamme des lignes FAST.

Parallélement a I’aménagement de TS, il serait souhaitable de consolider I’attractivité des lignes FAST,

de sorte a accroitre I'usage des transports collectifs sur les axes structurants dépourvus de TCSP.

Au cours des années 2023 a 2026, il serait pour cela nécessaire :

= de parachever I’aménagement des itinéraires et des stations des nouvelles lignes créées en 2022.

= d’engager un processus de montée en gamme des lignes FAST consistant, dans un premier temps,
a porter les stations les plus fréquentées au niveau d’équipement des stations de BHNS.

Ce dernier point est important : avant le milieu du siccle, et en cohérence avec les évolutions espérées
de nos pratiques de mobilité, il faudra que nos lignes FAST s’élévent quasiment au rang de BHNS.
La déplétion probable du trafic automobile devrait alors permettre de nouvelles étapes de redistribution
des surfaces viaires et I’aménagement de nouveaux trongons de voies réservées aux transports publics.
Cette montée en gamme des lignes FAST nécessitera une requalification des stations qu’il serait possible
de réaliser progressivement, tout au long des deux décennies a venir.

¢ Engager une nouvelle étape de 1a montée en puissance du réseau elbeuvien.

Le segment du réseau Astuce desservant Elbeuf est constitué de deux lignes structurantes (A et F),
une liaison express avec Rouen (F9), trois lignes secondaires, plusieurs circuits scolaires et un TAD.
L’essentiel du trafic local est acheminé par les deux lignes structurantes.

Ces deux lignes, reliant I’une Saint Pierre a Cléon, et I’autre le centre commercial de I’Oison a Oissel,
sont tracées en tronc commun de la gare SNCF de Saint Aubin a I’entrée de Caudebec (la Ruche),
et traversent ainsi ensemble le centre d’Elbeuf, en empruntant la rue des Martyrs.
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Hélas, en dépit de la quasi-équivalence de leurs niveaux de fréquentation, ces deux lignes sont exploitées
selon des fréquences différentes (12 a 15 minutes sur la ligne A, et 20 minutes en permanence sur la F),
ce qui ne permet pas d’en synchroniser I’alternance sur le tronc commun.

Au prix de quelques moyens supplémentaires, il serait possible de niveler les deux lignes a 15 minutes
(avec des renforts scolaires en hyperpointe sur la ligne A), afin d’établir ainsi, sur le tronc commun,
un cadencement a 7/8 minutes, comparable a celui d’une ligne de BHNS. L’attractivité du réseau local
s’en trouverait alors fortement renforcée.

L’autre question stratégique relative au réseau elbeuvien concerne la liaison express Rouen — Elbeuf.
Depuis sa reprise par les TAE a 1’été 2015, puis avec son élévation au rang de ligne FAST a 1’été 2022,
cette ligne est fortement montée en puissance, tant en offre qu’en usage (2500 voyages par jour en 2019).
Au regard de I’enjeu constitué par le développement de cette liaison, il conviendra de rester tres attentif
a I’évolution de sa fréquentation et, en cas de saturation, de savoir se montrer suffisamment réactif pour
en ajuster le niveau de service a un étiage permettant d’en maintenir I’ attractivité.
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e Mieux gérer le périurbain
Nous avons déja évoqué le phénoméne de périurbanisation et ses conséquences écologiques et sociales,

parmi lesquelles la pression exercée sur le tissu urbain par les mobilités pendulaires induites.

”@y ounes  Dans I’absolu, toute politique d’écologie urbaine devrait se concentrer
sur les moyens d’enrayer ce phénomeéne, puis d’inverser la tendance.
Tel est d’ailleurs le sens, méme si elles sont encore trés insuffisantes,

Houppeville

Fontaine

sonteine  des mesures figurant au SCOT a I’encontre de ’artificialisation des sols.

En revanche, dans I’immédiat, force est de prendre acte du probléme,
R YA et de le gérer de sorte a en contenir au mieux les externalités négatives.

Sotteville-
|és-Rouen |15 i
£55 Esnd

De nombreuses autres actions seraient toutefois nécessaires, dont la plupart échappent aux prérogatives

En la matiére, I’une des actions réalisables a court terme consisterait
a poursuivre et a accroitre 1’équipement des entrées d’agglomération
en parkings-relais, au contact direct des lignes structurantes du réseau
de transports en commun.

de la Métropole. En effet, la nappe périurbaine qui entoure Rouen est, pour une partie trés limitée,
contenue a I’intérieur du périmétre métropolitain, mais pour sa plus grande partie, située a I’extérieur
de cette entité territoriale. Sur la globalité de 1’aire urbaine de Rouen, la gestion des mobilités reléve par
conséquent de deux autorités organisatrices distinctes : la Métropole de Rouen, et la Région Normandie.
Cette difficulté institutionnelle pourrait complexifier ou retarder la réalisation des actions nécessaires,
qui devront procéder d’une réflexion partagée et d’une programmation cohérente et concertée.

Les actions relevant exclusivement de la Métropole
o encourager ’intermodalité, en créant ou en agrandissant des parkings-relais.
o améliorer la desserte des communes les plus importantes desservies par le TAD filo’r.

Sur ce dernier point, il a été observé que le TAD était plébiscité par ses utilisateurs les plus jeunes,
mais sous-utilisé sur le créneau des déplacements domicile travail. D’ou notre suggestion consistant,
sur quelques destinations le justifiant, de compléter 1’offre, aux heures de pointe, de services réguliers,
selon une formule s’inspirant du service flexo récemment mise en place sur le Plateau Est.

Les actions relevant principalement de la Région

o rétablir le cadencement & 30 minutes en pointe de la desserte TER Rouen — Barentin — Yvetot,
supprimé lors de la mise en place du service 2020.

o remettre a niveau les dessertes routi¢res assurant la desserte de 1’aire urbaine de Rouen.

Sur le premier point, il faut savoir que le plan de développement des lignes ferroviaires normandes
commandité par la Région a certes eu pour effet bénéfique de renforcer les liaisons directes vers Paris,
mais aussi, et on le sait moins, de fortement dégrader les dessertes TER périurbaines :

Desserte Rouen — Barentin a la pointe du soir (tranche 16 h /19 h) de 2009 a 2019 :

Rouen 16 20 16 49 1720 1749 18/20 1849
Maromme 16 26 16 55 17 26 17 55 18 26 18 55
Malaunay Le Houlme 16 30 16 59 17 30 17 59 18 30 18 59
Barentin 16 36 1705 1736 18 05 18 36 19 05

Desserte Rouen — Barentin a la pointe du soir

(tranche 16 h /19 h) au service instauré en Janvier 2020 :

Rouen 16 21 17 10 17 21 1821
Maromme 16 27 I 1727 1827
Malaunay Le Houlme 16 31 I 17 31 18 31
Barentin 16 37 1722 17 37 1837
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Les retombées de la réduction de I’offre ferroviaire sur la congestion des entrées d’agglomération
ont été rendues invisibles par la crise sanitaire, qui a temporairement réduit la demande de déplacement.
Tout laisse a craindre, en revanche, un report massif du train vers la voiture lors du retour a la normale.
La nouvelle offtre ferroviaire régionale s’inscrirait alors en opposition diamétrale avec les efforts exercés
par la Métropole pour tendre vers une mobilité durable.

Sur le second point, il s’agirait tout la fois de renforcer les fréquences sur la plupart des lignes existantes,
et de créer quelques lignes nouvelles de sorte & désenclaver certaines localités trés mal desservies.
Au départ de Rouen, les lignes a renforcer prioritairement seraient les suivantes :

Lignes | Principales destinations Fréquence actuelle Niveau de service minimal souhaitable

19 Préaux, Morgny, Blainville 3 bus par jour 10 bus par jour

26 Y /40 | Roumare, Barentin, Pavilly 9 + 3 bus par jour 20 bus par jour (20’ HP / 60’ HC)

71 Quincampoix, Cailly, Buchy 6 a 10 bus par village de Rouen a Cailly : 30° HP / 60°’HC

73 Martainville, Ry, Vascoeuil 13 bus par jour 15 bus par jour (30° HP / 60’ HC)
500 Perriers sur Andelle 2 bus par jour 10 bus par jour

520/530 | Fleury sur Andelle 5 bus par jour 15 bus par jour (30° HP / 60’ HC)
540 Romilly sur Andelle, Pitres 3 bus par jour 10 bus par jour
550 Bourgthéroulde 2 bus par jour 10 bus par jour

7300 Bourg Achard 7 bus par jour 15 bus par jour (30° HP / 60’ HC)

Afin de faire preuve d’une attractivité suffisante, les bus régionaux, du moins sur leurs lignes principales,
devraient proposer au moins un service cadencé a 30 minutes le matin et le soir, et a I’heure en journée.
Un niveau de service légérement inférieur serait envisageable sur les lignes secondaires, sans jamais
descendre en dessous du seuil des 10 rotations quotidiennes, en deca duquel I’'usage devient marginal.

Certaines lignes devraient étre remaniées dans leur itinéraire ou leur mode de commercialisation :

o laligne 71, protéiforme, qui gagnerait a étre dissociée en trois entités aux missions bien définies :
une ligne express vers Neufchétel, et deux périurbaines vers Saint Saéns ou Buchy

o la ligne 500, dont I’itinéraire inutilement sinueux génére des temps de parcours déraisonnables :
un trace rectifié par le CD 42, via Montmain, serait plus rapide, et permettrait de desservir Charleval.

o Laligne 7300 qui, ancien « bus région » de I’ex-Haute Normandie, est soumise a une tarification
discriminatoire (norme SNCF) sans pour autant assurer un meilleur service que les autres lignes.

Trois lignes devraient étre créées afin de desservir Fontaine le Bourg et les plateaux sud d’Elbeuf :

lighe 29 vers Cléres Bosc le Hard Cailly

Fontaine
le Bourg

—_— Bourg Achard

71 1 bus
express
Bosroumois
Bourgtheroulde
4 bus
71

Saint
- Aucune desserte réguliére vers :
Isneauville

Georges
- - - La Saussaye
agglomeratlon rouennaise St Pierre des F.

Au nord de Rouen : un axe rectiligne a créer. Elbeuf : quatre lignes a renforcer et deux a créer.

32 (réseau Astuce)

" antenne 50 bus

ligne 29
Montville
390
ligne navette
mangquante
| sur CD 151 |

Pont de I'Arche

dont 1 prolongé & Val de Reuil

) Quincampoix

120

1l faut savoir que Fontaine le Bourg est une commune qui a connu une forte poussée démographique,
mais qui n’est desservie que par une antenne de la ligne 29, sans aucune arrivée a Rouen avant 8 h 45.
La création d’une nouvelle ligne directe permettrait a la fois de renforcer les fréquences, de diminuer
de moitié la durée des déplacements, et ainsi d’impulser de nouveaux usages quotidiens.

Enfin, la desserte des plateaux du sud elbeuvien (Thuit Signol, La Saussaye, Saint Pierre des Fleurs)
est une évidente nécessité, au regard de la démographie et de la polarisation des localités concernées.
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Les actions relevant d’un partenariat entre les deux Collectivités territoriales

De nombreuses améliorations pourraient étre apportées au travers d’actions conjointement conduites
par la Métropole et la Région, qui consisteraient en la mutualisation de certains moyens, en la facilitation
des échanges entre les transports urbains et régionaux, et en un renforcement des continuités tarifaires.

= Mutualiser les moyens la ou cela s’avere pertinent.

Plusieurs lignes routieres régionales traversent des communes périurbaines appartenant a la Métropole
sans les desservir, en application des réglementations actuelles. De simples conventions d’affrétement,
comme il en existe déja dans la haute vallée du Cailly (ligne 29) ou dans la vallée de la Seine (ligne 30),
permettraient de mieux desservir plusieurs localités, notamment La Neuville Chant d’Oisel (ligne 540),
Les Authieux (ligne 390), ou Montmain (ligne 500 déviée par le CD 42).

B | "“ | [ mewopele | {Jne optimisation serait en outre nécessaire a ’ouest de Rouen.
Austreberthe ‘Irnter Caux Vexlg 'Rouen Normandie

La portion de territoire comprise entre Rouen et Barentin Pavilly
est partagée entre trois EPCI différents. D’ou une fragmentation
des dessertes, notamment autour du CD 43, sur lequel circulent
deux lignes, I’'une métropolitaine (26) et I’autre régionale (40).
De cette superposition résulte un saupoudrage des moyens,

avilly
Barentin

qui affaiblit I’attractivité de 1I’offre (4 bus par jour a Montigny).

Une approche mutualisée de la desserte de ce secteur permettrait,
dans des conditions économiques mieux maitrisées, d’améliorer

le service rendu aux usagers, autour de lignes moins nombreuses

4% mais plus intensément desservies.

= Faciliter les échanges entre transports urbains et régionaux.

Prés de la moitié des usagers des transports régionaux convergeant vers notre agglomération utilisent
conjointement les lignes du réseau urbain afin d’effectuer la section terminale de leur déplacement.
D’ou la nécessité de faciliter les correspondances entre ces différents moyens de transport public,

non seulement & Rouen, mais aussi autour des points de contact répartis sur I’ensemble du territoire.

Concernant les TER, les gares de Rouen, Oissel et Elbeuf sont trés bien connectées au réseau urbain.
En revanche, la gare de Saint Etienne du Rouvray gagnerait a étre plus intensément reliée au plateau
du Madrillet, et celle de Maromme au campus de Mont Saint Aignan. Autour de cette gare excentrée,
un aménagement des cheminements piétonniers vers les arréts de bus voisins serait le bienvenu.

Les cars NOMAD convergent vers la halte routiére, opportunément située au point nodal du réseau.
Il reste toutefois a renforcer la lisibilité des correspondances offertes aux entrées de 1’agglomération
(Zénith, Darnétal, Plaine de la Ronce...), de sorte a faciliter la diffusion des usagers dans le tissu urbain.
L’aménagement a Bois Guillaume d’un point de transfert entre la ligne 71 et la transversale nord F8
permettrait de faciliter les déplacements entre le campus et les aires périurbaines du nord-est de Rouen.

= Renforcer les continuités tarifaires.

La création de la carte Atoumod et, plus récemment, la commercialisation des abonnements Connexités

ont facilité ’'usage combiné des transports urbains et régionaux. Il serait cependant souhaitable d’ajouter

au dispositif existant deux mesures complémentaires :

o permettre a tout titulaire d’un titre de transport ASTUCE d’emprunter les TER en zone urbaine,
notamment dans la vallée du Cailly et sur la liaison Rouen — Oissel — Elbeuf Saint Aubin.
Des dispositifs analogues fonctionnent déja a Nantes, Toulouse et Strasbourg.

o permettre a tout titulaire d’un titre NOMAD CAR de terminer son déplacement sur le réseau urbain.
Ce dispositif fonctionne déja a Caen, entre les cars NOMAD du Calvados et le réseau TWISTO.
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= Préfigurer le RER rouennais

Bien au-dela du simple rétablissement des dessertes ferroviaires supprimées en 2020, et qui pourraient
aisément étre prochainement remises en service, I’objectif de long terme consisterait a renforcer 1’ offre
de dessertes périurbaines sur chacune des cinq branches actives de ’étoile ferroviaire de Rouen.

Motievte \ *  Un service cadencé au quart d’heure pourrait ainsi étre développé
ﬁ f/a / " sur les troncs communs qui parcourent la basse vallée du Cailly
i s €t le sud-est de la rive gauche, de Rouen a Oissel.

Barentin

X Montville
Malaunay- 3\

le-Houlme \»‘ ROUEN/ Morgny . . r1: B
= Ce projet ne serait malheureusement pas réalisable a court terme,

I’exiguité de la gare de Rouen et la saturation de ses voies d’acces
4 ne permettant pas la mise en circulation de trains supplémentaires.
"%, %% 1l faudrait donc attendre la mise en service de la gare Saint Sever
Va'»ae—w et des voies nouvelles de la LNPN, devant survenir au milieu
Sy de la prochaine décennie, pour mette en ceuvre cette action.

Satteville Sotteville

StEtlenne-
du-Rouvray

=~/  Elbeuf-St-Aubib

70]
e % St-Pierre-  [37¢
iés-Elbeuf =

Louviers A&

En revanche, dés les toutes prochaines années, il serait possible d’apporter de premieres améliorations,
compatible avec les limites de capacité des infrastructures existantes. Il serait ainsi notamment possible
de créer quelques haltes supplémentaires sur certaines sections de lignes préservées de la saturation.

En effet, a I’intérieur méme du territoire métropolitain, le réseau ferroviaire approche de nombreux poles
générateurs de trafic, sans toutefois les desservir, en I’absence de tout point d’arrét a leur proximité.
Tel est notamment le cas, sur I’antenne reliant Oissel a Elbeuf Saint Aubin, du centre commercial
de Tourville la Riviére, ou du centre hospitalier des Feugrais.

vers
Rouen

Afin de remédier a ces insuffisances, il suffirait
d’aménager deux nouvelles stations au voisinage
immédiat des équipements a desservir.

La mise en ceuvre de cette action serait tres aisée :
halte de Tourville il suffirait de construire les quais et leurs acces,
a relocaliser sans qu’il ne soit nécessaire de devoir procéder

gare . . . . .o
Elbeuf @ au moindre chantier de voies ou de signalisation.
Saint Aubin

vers La desserte de ces stations n’induirait aucune

Paris  difficulté d’exploitation : elle pourrait conserver

bus les horaires actuels, qui sont trés détendus pour

vers @ halte de Cléon les Feugrais avoir été congus pour d’anciennes automotrices,
f

Elbeu a creer aui ont été remplacées par des rames puissantes.

Apporter une solution d’urgence a la congestion de I’axe Rouen — Barentin.

La liaison Rouen - Barentin présente trois particularités : constituer un corridor de déplacement
particulierement intense, étre desservie par une infrastructure autorouticre gratuite, et étre lourdement
pénalisée par une liaison ferroviaire déficiente que la SNCF se dit incapable d’améliorer a court terme.

Dans I’attente d’un hypothétique RER rouennais, dont la mise en service ne saurait intervenir avant
la fin de la prochaine décennie, il sera nécessaire d’¢établir une offre attractive de transport collectif,
sous la forme d’un service de bus express comparable a celui fonctionnant entre Rouen et Elbeuf.
Nous soutenons ainsi les démarches engagées par la Métropole et la Communauté Caux Austreberthe,
laquelle s’est récemment investie de la compétence mobilité, afin d’élaborer un tel projet de desserte.
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4. Les perspectives de moyen et long terme.

Nous abordons maintenant des temporalités plus lointaines, celles de 1’aprés 2030, a propos desquelles
il est trés difficile, dans 1’ignorance des contraintes qu’imposera le contexte de 1’époque, de décliner
avec précision les mesures constitutives d’un programme d’actions qui serait efficace et pertinent.
Bien plus que des préconisations a caractére opérationnel, les propositions que nous allons présenter
devront par conséquent étre interprétées comme de simples illustrations des principes d’aménagement
auxquels nous adhérons, et comme des moyens probables de relever les grands défis pérennes auxquels
nous seront alors confrontés. Car il ne fait notamment aucun doute que la crise climatique ne sera pas
alors encore résolue, et que le cheminement vers la neutralité carbone restera, en matiére de mobilité,
la premiére de nos priorités.

Afin de tendre vers un modele de mobilité durable, de nombreuses mesures devront étre prises de sorte
a faciliter la pratique des mobilités actives et a accroitre I’attractivité et I’'usage des transports collectifs.
Sur ce dernier point le développement du réseau de tramways, dont I’attractivité est largement supérieure
a celle des autres moyens de transports publics, devra étre érigé en priorité absolue

Landwasser
N

2 . o i = T ==
Le modéle de Freiburg im Brisgau (Bade Wurtenberg) : le vélo et le tramway cumulent désormais 50 % des déplacements.
Mais, si volontaristes soient-clles, ces mesures ne sauraient s’avérer suffisantes : il faudra aussi amener
les citadins a renoncer a leurs usages compulsifs de I’automobile, en agissant sur le partage de 1’espace
et en limitant le stationnement, mais aussi en encourageant de nouveaux usages partagés de la voiture.
11 faudra aussi reconsidérer 1’organisation de la ville, afin de réduire la dépendance a 1’automobile.

11 sera enfin nécessaire de ne pas négliger la question périurbaine, et la prise en considération des besoins
de mobilité qui en découlent. Certes, d’une part, pour en maitriser les dérives et leurs conséquences,
mais aussi pour apporter des solutions socialement et écologiquement acceptables, notamment au travers
du développement des dessertes ferroviaires et de 1’intermodalité.

Les sujets a traiter sont donc nombreux et varié¢s. Tout au long de cette partie du dossier, nous aborderons
ceux relevant strictement de la gestion des mobilités, en privilégiant le point qui nous est le plus cher :
le développement du tramway. Nous renverrons en revanche vers une cinquiéme et derniére partie
de ce dossier les questions relatives a ’aménagement du territoire urbain.
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4.1 Le tramway.

La suite de notre propos consistera d’abord a argumenter notre préférence en faveur du mode tramway,
et ensuite & évoquer la progressivité selon laquelle pourrait se développer notre réseau métropolitain.
Nous entretenons en effet la profonde conviction, étayée par de trés nombreux retours d’expériences,
selon laquelle le tramway sera le plus puissant des leviers de la transition écologique de nos mobilités.

e Le tramway : pourquoi ?

L’objectif de neutralité carbone, a atteindre avant le milieu du siécle, appellera, en matiere de mobilité,
un effacement de 1’'usage de 1I’automobile, une progression spectaculaire de la pratique des modes actifs,
et une multiplication par deux de la part modale des transports en commun. D’ou 1’absolue nécessité
d’équiper I’agglomération de moyens de transport présentant une capacité suffisante.

En outre, I’amélioration de notre bilan carbone exigera une inversion de la tendance a I’étalement urbain,
structurellement génératrice de déplacements individualisés, trés longs, et donc excessivement carbonés.
Afin d’y parvenir il sera nécessaire de restaurer I’attractivité résidentielle des faubourgs et des banlieues,
et d’engager pour cela des opérations de requalification de ces espaces aujourd’hui dépréciés.

Sur chacun de ces deux points, 8 moins qu’une innovation technologique dont nous n’avons aujourd’hui
pas connaissance ne survienne au cours des toutes prochaines années, ce qui est hautement improbable,
le développement du tramway semble constituer le seul moyen d’atteindre les objectifs poursuivis.

La supériorité du tramway en matiére de capacité

Sur un tronc commun exploité avec des bus articulés de 18 métres, selon un cadencement a 2 minutes,
ce qui correspond a la configuration actuelle de I’offre déployée sur TEOR, un systéme de type BHNS
parvient au mieux a transporter 3 600 personnes par heure et par sens, dans des conditions de confort
acceptables. Avec la méme fréquence, une ligne de tramway peut en transporter un peu plus du double.
Notre objectif consiste a multiplier par deux la fréquentation du réseau au cours des vingt années a venir.
Nous devrons dimensionner sa capacité en conséquence : le recours au tramway sera incontournable.

La supériorité du tramway en termes d’attractivité

11 est permis de s’interroger quant a 1’effet produit par les investissements engagés en matieére de TCSP
sur le comportement des citadins. Comparons pour cela entre elles trois agglomérations frangaises
de poids démographiques comparables, mais ayant, en la matiere, conduit des politiques différentes.

Métropole Population | Equipement du réseau Usage du réseau
(habitants) | en lignes de transports en commun en site propre Voyages / an | par habitant
Toulon 450 000 Aucun TCSP 32 millions 70
Rouen 498 000 2 lignes de tramway et 4 lignes de BHNS 60 millions | 120 a 140*
Strasbourg 500 000 6 lignes de tramway et 2 lignes de BHNS 125 millions 250

* 1120 sur I’ensemble du territoire métropolitain et 140 sur I’agglomération rouennaise.

Le réseau de Toulon, dépourvu de tout TCSP, stagne a un niveau d’usage trés bas, sensiblement égal
a celui qui caractérisait le réseau de Rouen au début des années 1990, avant la mise en service du métro.
A I’inverse, le réseau de Strasbourg, trés dense et maillé, obtient d’excellents résultats de fréquentation.
A mi-chemin, le réseau de Rouen, qui a inauguré en 1994 son tramway, en méme temps que Strasbourg,
mais qui a renoncé ensuite a I’étendre au profit du BHNS (TEOR), obtient des résultats intermédiaires.
Cette comparaison illustre clairement la hiérarchie existant entre le tramway, le BHNS et le bus.
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Dans la méme tranche démographique, une confrontation plus affinée des quatre agglomérations s’étant
équipées de tramways au cours des trois dernieres décennies, apporte de nouveaux enseignements :

Métropole Population Tramway Ensemble du réseau
(habitants) lignes Longueur rames Voyages/an | Voyages/an | par habitant
Strasbourg 500 000 6 68 km 102 72 millions | 125 millions 250
Grenoble 450 000 5 48 km 50+ 53 TFs | 56 millions | 90 millions 200
Montpellier | 480 000 4 60 km 87 66 millions | 85 millions 180
Rouen 498 000 2 18 km 27 19 millions | 60 millions | 120 a 140

L’examen des colonnes colorisées en rouge met quasiment en évidence une relation de proportionnalité
entre la longueur du réseau de tramways et le trafic qu’il achemine : chaque kilométre linéaire produit
environ un million de voyages annuels. Bien évidemment, cette conclusion ne vaut que dans la mesure
ou toutes les lignes existantes ont été déployées sur des axes disposant de potentialités de trafic élevées,
mais elle montre, une fois cette condition requise, I’exceptionnelle attractivité du tramway.

En outre, I’observation des colonnes colorisées en vert permet d’établir un lien entre le déploiement
des lignes de tramway et le niveau de fréquentation global du réseau, TCSP et bus ordinaires réunis.
Il est flagrant que le maillage du tramway exerce un effet d’entralnement sur 1’ensemble du réseau.
Porté par ses six lignes couvrant I’ensemble du territoire, Strasbourg exerce un leadership incontesté.
Sur ce point, notre agglomération est en revanche tres largement devancée.

L’aptitude du tramway a requalifier les espaces urbains

Dans toutes les villes qui en ont pris I’initiative, ’aménagement de nouvelles lignes de tramway a permis
de profondément transformer le paysage urbain, de 1’embelli, d’apaiser de grands axes de circulation,
de requalifier les faubourgs et de rénover des quartiers de périphérie.

De nouvelles extensions pourraient demain exercer un effet favorable a la restauration de 1’attractivité
résidentielle des banlieues, et contribuer efficacement ainsi a I’endiguement de 1’étalement urbain.

p {~id

La venue du tramway a Petit Quevilly en 1994 : une route urbaine bruyante transformée en une avenue apaisée.
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e Le tramway : comment ?

Equiper notre agglomération d’un réseau dense et maillé de lignes de tramways constituera une ceuvre
qui devra s’inscrire dans le temps long et la continuité.

En effet, ¢lever notre réseau au niveau de ceux faisant figure de référence nécessitera la construction
de plusieurs lignes nouvelles s’étirant, de maniére cumulée, sur une cinquantaine de kilometres.

CANTELEU <0 Hoenheim Gare

sl 3 i =0
B T e ligne H: BHNS qui sera A
ROUEN Gare-Rue Verte s ,
3 transformé en tram en 2025 Général
Préf = — Da Gaulle
2 M
Parc. L

=
=

dm
Paul Cézanne b
SRAND QUEVILLY & de Courses
GRAND QUEVILLY & -

(M) Georges Braque

= b J 5, <, '-v Poo
Etnest Renan ff ™ Toit Familial ’.E'

< UFR ey " : Rouss
s L e e =
Le « métro » de Rouen : Le tramway de Strasbourg :
2 lignes seulement, de structure radiale. 6 lignes dont 4 diamétrales, et 2 extensions programmées.

Il est bien évident que la réalisation d’un tel projet nécessitera des investissements considérables,
dont le montant devrait dépasser le milliard d’euros. Certains pourraient juger cette idée déraisonnable.
C’est pourtant le prix déja payé par plusieurs agglomérations pour valoriser leurs offres de transports.
C’est également, méme si les sources de financement sont différentes, la valeur du cofit de construction
du Contournement Est de Rouen, dont le pouvoir de décongestion s’annonce pourtant bien plus faible.
Alors que la crise écologique et I’'urgence climatique nous obligent, nous devons faire les bons choix,
et concentrer nos efforts sur les projets véritablement porteurs de la transition écologique.

L’effort financier nécessaire serait d’ailleurs réparti dans le temps : au-dela des contraintes budgétaires,
il serait matériellement impossible de conduire simultanément 1’ensemble des chantiers nécessaires.
Les réseaux qui sont aujourd’hui les plus longs (Strasbourg, Grenoble, Nantes, Bordeaux, Montpellier)
sont les fruits de processus continus de développement, qui se sont étendus sur plusieurs décennies.
L’élaboration d’une hiérarchisation des priorités et I’arrét d’un phasage seront donc nécessaires.

Afin d’atteindre 1’objectif de 20 % de parts modales avant 2040, il faudra toutefois adopter un rythme
relativement soutenu, consistant a construire 1’équivalent de deux lignes au cours de chaque mandature.
A ce titre, la décongestion du tronc commun de TEOR semble constituer la premiere de nos priorités,
susceptible de donner lieu a une réalisation opérationnelle avant 2032. Juste ensuite, 1’accompagnement
de la mise en service de la nouvelle gare devrait prévaloir sur les autres projets.
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e Premiére étape (mandature 2026 — 2032)

L’objectif poursuivi consisterait a décongestionner TEOR, ce qui constitue une urgence incontestable.
1l s’agirait ¢galement de porter la capacité de ce faisceau de lignes a un niveau lui permettant, a terme,
d’acheminer des volumes de trafic nettement plus élevés, dans la perspective de I’augmentation attendue
de la part modale des transports en commun. Ce projet, du moins dans sa premiere tranche, pourrait
s’inscrire dans une temporalité assez rapprochée, en vue d’une mise en service avant 2032,

L’idée consisterait a progressivement substituer des tramways & TEOR, d’abord sur son tronc commun
et deux de ses branches, puis ensuite sur plusieurs des autres antennes. Il serait enfin possible de réaliser
un bouclage par la transversale nord, de sorte a obtenir une armature présentant la structure suivante :
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BHNS e —
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O .
Riboudet J_

Plusieurs variantes seraient envisageables en ce qui concerne la desserte des vallées, les unes consistant
areprendre les itinéraires existants, en y réduisant la circulation générale, les autres consistant a élaborer
de nouveaux tracés suivant les fonds de vallée, associés a des opérations de requalification urbaine.

Evidemment, la réalisation intégrale de cette ambitieuse proposition demandera beaucoup de temps,
et ne pourrait pas intégralement s’inscrire dans la temporalité de la mandature allant de 2026 a 2032.
En revanche, il serait raisonnable de réaliser, avant la fin de cette période, la transformation en tramway
du tronc commun en centre-ville et des branches desservant Mont Saint Aignan et la vallée du Cailly.
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CHU BHNS
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En hyperpointe, la ligne T1 serait desservie par 20 trams a I’heure, et la ligne T2 par 10 trams a [’heure.
Les autres antennes seraient alors maintenues sous formes de BHNS, mais rabattues sur le tramway.

La transversale nord conserverait provisoirement son statut de ligne FAST.

Cette premicre tranche consisterait, selon le choix de tracé retenus en vallée du Cailly, en I’aménagement
de 12 a 15 kilométres de ligne, dont une dizaine reprenant le linéaire de sites propres BHNS existants.
Son exploitation nécessiterait 1’acquisition de 36 a 40 rames équipées d’une motorisation renforcée,
et la construction d’un atelier dépot. Les investissements nécessaires seraient de 1’ordre de 380 M€,
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Le tracé de cette premiére tranche comporterait trois parties : un tronc commun (CHU - Mont Riboudet)
et deux branches, dirigées 1'une vers Mont Saint Aignan et 1’autre vers la vallée du Cailly.

Le tronc commun du CHU au Mont Riboudet

Cet axe majeur de transports en commun traverserait le centre-ville et ses faubourgs situés a 1’ouest
suivant un tronc commun de longueur voisine de 4 kilométres.

Cette section est aujourd’hui intégralement configurée en site propre BHNS (tronc commun T1 T2 T3).
Sa transformation en tramway serait facilitée par la disponibilité d’emprises particuliérement larges.
En outre, le cofit de cette opération serait inférieur a celui de la création ex-nihilo d’une ligne nouvelle,
dans la mesure ou une part significative des travaux préalables, notamment les déviations de réseaux,
aurait déja été accomplie dans les années 2005-2006, lors de I’aménagement de la plateforme de TEOR.

CHU
entrée
principale

maternité

CHU

terminal bus ex T2 T3 T4 bat.

Dévé
/ quai tramway
— o quai tramway quai d'arrivée
bus ==
hatel parking

Centre de Strasbourg, rue des Francs Bourgeois :
contexte transposable a Rouen, rue du Général Leclerc.

Pl R AR : .’/ L
Faubourg de Bordeaux Bastide, avenue Thiers :
contexte transposable a Rouen, avenue du Mont Riboudet.

Sur le domaine du CHU I’aménagement
d’une station terminus dotée de quatre voies
et d’un quai bus serait toutefois nécessaire,
moyennant un élargissement de la station
TEOR existante.

Le terminal bus contigu a la station de tram
permettrait de faciliter les correspondances
avec les BHNS a destination de Darnétal,
des Hauts de Rouen et des boulevards.

Ensuite, les rames traverseraient le centre
de Rouen en lieu et place des bus de TEOR,
et desserviraient les mémes stations,

La fréquence serait légerement inférieure
(un passage de tram toutes les 2 a 4 minutes),
mais la capacité d’emport serait renforcée,
et le confort considérablement amélioré.

L’autre apport majeur du tramway viendrait
de son aptitude & métamorphoser la ville,
et a en dynamiser 1’animation et les usages.
Cette dimension ne saurait étre négligée.

Plus a I’ouest, on traverserait des faubourgs,
moins denses, mais en cours de rénovation,
et forts de nouvelles polarités dynamiques :
Pasteur, les Docks, Kindarena, etc...

Dans ce secteur, les enjeux sont importants :
la configuration actuelle du Mont Riboudet
et la circulation fracturent le tissu urbain.
Au-dela de son efficacité directe, le tramway
pourrait devenir 1’outil d’une requalification
qui offrirait un nouvel avenir a ce quartier,
dans une atmosphére sensiblement apaisée.
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La branche de Mont Saint Aignan

Du pole d’échanges du Mont Riboudet a son terminus
du Mont aux Malades, la nouvelle ligne de tramway
reprendrait exactement le tracé de TEOR et desservirait
les mémes stations.

En période universitaire, la fréquence serait trés élevée :
20 passages de trams au cours de chaque heure de pointe,
soit les deux tiers des circulations du tronc commun,
selon des intervalles alternés de 2 et 4 minutes.

Sur la plus grande partie de son itinéraire, cette antenne
est d’ores-et-déja aménagée en site propre pour BHNS.
Les travaux nécessaires consisteraient principalement
a adapter la plateforme existante : poser les deux voies,
les revétir ou les engazonner, installer les équipements
d’alimentation électrique, etc... Les sommes a investir
devraient ainsi se montrer tres inférieures a celles mises
en jeu lors de la construction d’une ligne nouvelle.

En revanche, la section tracée sur 1’allée du Fond du Val
n’est actuellement équipée que d’une seule voie de bus,
dans le sens descendant, et limitée a la moitié inférieure
de I’interstation.

11 serait donc ici nécessaire de procéder a d’importants
travaux de terrassement consistant a élargir I’avenue afin
d’aménager, en bordure de la chaussée, une plateforme
dédiée au tramway.

Sur le plateau, une seconde extension des emprises serait
nécessaire, au niveau de la station de la Place Colbert.
Il s’agirait ainsi de convenablement préparer ’avenir,
et notamment la venue de la ligne TS & I’horizon 2035 :
I’aménagement d’un terminus intermédiaire serait alors
nécessaire sur ce site, dont la construction anticipée
¢viterait ensuite une profonde refonte des installations,
et, par conséquent, des dépenses inutiles.

Il s’agirait donc, les espaces disponibles le permettant,
d’aménager dés 2030-2032 une station a quatre voies,
dont deux voies centrales en impasse, afin d’y recevoir,
a terme, les rames de la future ligne T5.

Pendant la période intermédiaire allant de 2032 a 2035,
les rames T1 effectuant les renforts d’heures de pointe
pourraient y effectuer leur retournement, une fréquence
de 6 minutes étant largement suffisante en fin de ligne

udet.

Le site propre TEOR, au Mont Roibo

Le site propre TEOR, sur le campus.
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La branche de la vallée du Cailly

Si nécessaire soit-elle, la desserte de la vallée du Cailly par une ligne de tramway s’annonce difficile,
au regard des contraintes s’opposant a I’insertion de la plateforme dans plusieurs des secteurs parcourus,

et particulierement d’ailleurs sur une part importante de 1’itinéraire actuellement emprunté par TEOR.

La faible largeur de la route de Dieppe
(soit 15 metres de front bati a front bati)
n’a pas permis d’aménager un site propre
bidirectionnel : les bus TEOR circulent
sur une voie réservée axiale dans un sens,
et sur une voie banalisée dans 1’autre sens
en alternant a 1’approche des carrefours.
Faire circuler le tramway sur cette piste,
qui supporterait alors une voie unique,
ne serait pas envisageable, en [’absence
de toute possibilité de croisement entre
les stations Maison Normande et Mairie.

Son insertion serait toutefois réalisable,

de deux fagons différentes, plus ou moins

tolérantes a I’égard de la voiture :

- soit en site propre dans un seul sens,
avec le retour sur voie banalisée ;

- soit sur un site propre bidirectionnel,
moyennant la mise en sens unique
de la circulation générale.

Bondeuille

tracé TEOR
route de Dieppe

Maromme
{vallée)

Déville
route
de Dieppe

Lycée
du Cailly

tracé "F4" I'V-Iont

fond de vallée Riboudet
Les différents faisceaux envisageables
Pour une venue du tram en vallée du Cailly.

Déville lés Rouen, route de Dieppe : un site trés contraint.
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ﬁ @ G P
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Les deux fagonss possibles d’insérer le tramway route de Dieppe.

Plusieurs variantes de tracés, s’écartant plus ou moins
de la route de Dieppe, seraient cependant envisageables.
Il serait ainsi possible de contourner les difficultés
d’insertion du tram dans le centre de Déville en optant
pour un tracé alternatif, établi au fond de la vallée,
qui présenterait I’avantage mieux desservir Maromme.
En aval, cette variante dégagerait plusieurs opportunités
de densification et de requalification urbaine, consistant
a valoriser les nombreuses friches présentes alentour.
Cette option présenterait toutefois deux inconvénients :
- son ¢loignement au centre de Déville ;

- une trés difficile faisabilité de sa section terminale,

a I’approche de Notre Dame de Bondeville.

D’ou I’émergence d’un compromis : un tracé hybride,
qui suivrait dans un premier temps la route de Dieppe
afin d’efficacement desservir la commune de Déville,
puis qui obliquerait vers le fond de la vallée de sorte
a irriguer les quartiers les plus denses de Maromme,
sans toutefois accéder a Notre Dame de Bondeville,
au regard des difficultés d’insertion qui s’y opposent.
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Dans la suite de cette présentation, nous développerons par conséquent cette derniére alternative,
qui serait d’ailleurs de loin la moins cofiteuse, car celle présentant le linéaire le plus court (4,2 km).
Bien évidemment, des compensations seraient alors apportées en faveur de Notre Dame de Bondeville.

Bernard Palissy

Mairie de Déville MONT SAINT AIGNAN

Petit Saint Pierre

DEVILLE

N LES ROUEN Maison normande
1

ROUEN

Bapeaume

Mont Riboudet
Kindarena

La premiére section de cette antenne (3 km)
reprendrait, a 1’extrémité ouest de Rouen
et sur I’ensemble de la traversée de Déville,
le tracé actuel de TEOR : Bd Jean Jaures,
puis route de Dieppe.

Les stations desservies seraient les mémes,
mais celles situées sur le territoire de Déville
devraient étre reconfigurées en cohérence
avec les adaptations qui seraient apportées
a la plateforme.

Sur le premier kilometre, les bus de TEOR
circulent actuellement sur un site propre
bidirectionnel , que la trés grande largeur
du Bd Jean Jaurés a permis d’aménager.
11 suffirait alors quasiment, sur cette section,
de réaliser les travaux de superstructure
utiles a la pose des rails sur la plateforme
existantes et a son alimentation électrique.
La station de Bapeaume pourrait conserver
sa localisation, mais devrait étre allongée.

Sur le territoire de la commune de Déville,
I’espace disponible est bien plus contraint.
11 faudra donc le partager de fagon pertinente
en se projetant dans le contexte de 2032 :
celui d’une part de la voiture réduite a 45 %.

Nous proposons donc de réserver deux voies
au tramway en positionnement latéral sud et
de ramener la circulation générale a une file,
orientée d’est en ouest, de sorte a faciliter
I’approche des commerces en fin de journée.

A partir du parvis de la mairie de Déville,
il serait cependant nécessaire de maintenir
la possibilité de circuler dans les deux sens.
Nous proposons par conséquent que la tres
courte interstation comprise entre la mairie
et le lycée Bernard Palissy soit configurée
en voie unique, située en position axiale.
Cette suggestion n’est en rien iconoclaste :
dans un contexte analogue, un aménagement
identique fonctionne sans aucune difficulté

) surla ligne A du réseau de Strasbourg.
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Nous abordons maintenant 1’étude de la section terminale, celle devant desservir directement Maromme,
puis indirectement Notre Dame de Bondeville et les communes situées en amont.

Au regard de la répartition géographique de la population sur le territoire de la commune de Maromme,
nous proposons un tracé établi en fond de vallée, au plus prés des secteurs les plus denses.

Compte tenu des profondes difficultés s’opposant a I’insertion d’une plateforme de tramway aux abords

du centre de Notre Dame de Bondeville, nous suggérons de maintenir en direction de cette localité
une desserte de BHNS, configurée en rabattement sur le tramway et créditée d’une fréquence identique.

\
Demi| desserte BHNS
L'-“J\e Mt Riboudet - Malaun

.'f ernard
Palissy

Collége
J_Veme |

Mairie de Déville[X

A Tintérieur de Maromme, le tracé que
nous proposons desservirait les quartiers
du Petit Maromme et de la mairie.

Le centre de Notre Dame de Bondeville
serait desservi par la nouvelle ligne F4,
¢levée au rang de BHNS, et reprenant
I’itinéraire et les horaires de TEOR.
Des correspondances ajustées seraient
organisées a la station Bernard Palissy.
En outre, un bus assurerait une desserte
locale orientée vers Maromme.

Recentrons nous maintenant sur le tram.
Dés la sortie de Déville, au carrefour de
la sente aux loups, la ligne se déporterait
vers la gauche et s’engagerait sur un talus
établi parallélement a la route de Dieppe.
La double voie serait alors rétablie et
la station Palissy aménagée sur ce talus.
Par une pente de 5 % qui contournerait
le lycée on atteindrait la rue de la Clérette
puis le Petit Maromme qui serait desservi
par une station remarquablement centrée
(carrefour rue de Binche rue des Belges).

Au-dela du college Alain, 1’approche
du centre-ville serait aisément réalisable
en empruntant la rue de Verdun, puis en
contournant 1’ancienne mairie, de sorte
a accéder a la place Jean Jaures, au nord
de laquelle serait établi le terminus.

Le tracé proposé n’emprunterait ni la rue
des Martyrs, ni la rue de la République :
il n’induirait aucune congestion routiere.

Au terme de cette premiére phase du plan que nous proposons, les sections les plus chargées de TEOR
seraient converties en tramway. Cette nouvelle configuration de 1’offre, infiniment plus capacitive,
offrirait dés le début de la prochaine décennie un bien meilleur confort & un trés grand nombre d’usagers,

renforcerait I’attractivité de notre réseau et préparerait ce dernier a 1’accroissement de son usage.
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e Deuxieme étape (mandature 2032 — 2038)

Le principal objectif poursuivi consisterait a accompagner la mise en service de la gare Saint Sever,
dont la localisation et les nouvelles fonctionnalités transformeront profondément le fonctionnement
de notre territoire et la structure d’une part significative de nos déplacements.

La temporalité de cette phase du « plan tramway » sera déterminée par I’avancement du projet LNPN,
autour duquel pésent encore de réelles incertitudes : aprés I’annonce au début 2020 d’une accélération,
il semblerait au contraire que 1’on s’oriente désormais vers une inauguration différée au-dela de 2035.
Ce qui permettrait d’envisager un remodelage du réseau urbain au cours des années 2032 a 2038.

Mais cette période serait aussi celle au cours de laquelle, sans méme tenir compte de I’impact de la mise
en service de la nouvelle gare, notre « métro » devrait atteindre sa propre saturation. D’ou la nécessité
d’adosser au projet de desserte de la gare une démarche de renforcement de la capacité du systéme.

Sur ce dernier point, il faut savoir que, depuis la mise en service des nouvelles rames, qui ont apporté
des améliorations a la fois qualitatives et quantitatives de 1’offre, la fréquentation du métro a progressé
selon un rythme trés soutenu : prés de trois millions de voyages ont ainsi été gagnés entre 2015 et 2020,
ce qui, apres lissage, correspond a un taux annuel moyen de croissance de 3 %.

Evolution des voyages pour le métro
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Dans I’hypothése, assez probable, ou cette dynamique se rétablirait au lendemain de la crise sanitaire,
on s’approcherait des 100 000 voyages quotidiens a I’horizon 2030, pour tendre vers 120 000 voyages
au milieu de la décennie suivante. Le systéme atteindrait alors ainsi sa limite de capacité.

Cette projection s’inscrit d’ailleurs dans I’hypothése relativement modérée selon laquelle notre métro
ne serait pas entraing, au cours des années a venir, par une vague générale de progression plus intense
que les évolutions observées au cours de la derni¢re décennie. En effet, pour que notre réseau parvienne
a doubler sa part modale avant 2040, il devrait s’appuyer sur un taux de croissance annuel de 3,5 %
de sa fréquentation globale, qui porterait le trafic du métro a plus de 125 000 voyages par jour en 2035.

Cette hypothese, trés difficilement tenable, pourrait toutefois étre probablement évitée, dans la mesure
ou les améliorations les plus déterminantes de I’offre de transport qui devraient survenir avant 2035
se concentreraient sur 1’axe est-ouest et la rive droite, et ne concerneraient pas le bassin versant du métro.
Nous échapperons peut-Etre ainsi aux pires difficultés, mais nous nous en approcherons certainement.
La nécessité de renforcer les capacités sur le parcours du métro restera par conséquent incontournable.

La deuxiéme phase du « plan tramway » devra donc a la fois prendre en compte la nécessité de desservir
la nouvelle gare, et le besoin d’adapter la capacité du réseau a la progression attendue de son usage.
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Abordons tout d’abord la premiére de ces deux exigences : convenablement desservir la nouvelle gare,
et notamment la connecter directement aux principales provenances et aux principales destinations
des usagers du chemin de fer.

Le plus minimaliste des projets envisageables consisterait alors 2 maintenir les fonctionnalités existantes
autour de I’ancien site, tant en matiere d’approche de la gare que de diffusion dans 1’agglomération
des usagers en provenance de la périphérie ou des régions voisines.

Une étude réalisée par 1I’Agence d’urbanisme
arévélé que 60 % des usagers de cet établissement
proviennent de la ville de Rouen ou s’y rendent.
En outre, la plupart des autres ont pour origine
ou destination une commune de proche périphérie.

30 % des usagers de la gare RD y viennent a pied,
et 40 % utilisent aussi les transports en commun,
dont principalement le métro (30 %).

Les principales origines et destinations des usagers
des transports en commun se concentrent autour
des deux lignes de métro. Les sites universitaires
(Mont Saint Aignan, Pasteur) et le CHU génerent
en outre des courants de trafic non négligeables.

1l faudra donc que le nouveau réseau urbain assure
des liaisons directes, efficaces et attractives
en direction de chacune de ces destinations.

D’ou I’absolue nécessité, en toute premiére priorité, de modifier le tracé du métro, de sorte a assurer
une desserte rapprochée de la nouvelle gare. Pour cela, deux options semblent envisageables :

| Sver) Bgdagvoisine [vcr Bedauvoisine
ROUEN Gare-Rue Verte 4 e, ROUEN Gare-Rue Verte v ds/’ks@r
Préf.
Palais de Justice Palais de Justice
Théatre des Arts Théatre des Arts
/ Joffre
Joffre Mutualité Y cite Ad
= Mutualité £ — g
Saint-Sever %y Saint-Sever 3 SaintrSever
O vers Technapdle

La premiére, consistant a dévier la ligne actuelle par la gare, en ajoutant un prolongement vers le CHU,
présenterait I’avantage de sa grande simplicité, et assurerait des liaisons rapides vers le centre rive droite
et vers 1’ouest de la rive gauche.

La seconde, consistant en un prolongement au-dela du Boulingrin vers le CHU, la gare Saint Sever
et le Boulevard de 1I’Europe, suivie d’un raccordement avec la branche de Sotteville et Saint Etienne,
permettrait d’accroitre la capacité globale du réseau, mais elle dégraderait certaines fonctionnalités :
les trajets entre Sotteville et le centre-ville, ou entre la nouvelle gare et Petit Quevilly ou Grand Quevilly
s’en trouveraient trés sensiblement allongés. .
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C’est la raison pour laquelle nous exprimons notre préférence envers la premicre option, a condition
toutefois de 1’assortir de mesures complémentaires que nous présenterons dans les lignes qui suivent.

En effet, si utiles soient-elles, notamment pour relier la nouvelle gare au centre de Rouen et au CHU,
ces deux adaptations possibles du métro ne seraient toutefois pas suffisantes, car elles n’assureraient
aucune liaison directe ni vers les quartiers ouest, en pleine expansion, ni vers les sites universitaires.

Nous proposons par conséquent de créer une nouvelle ligne de tramway, que nous appellerons T5,
dont la mission principale consisterait & connecter la nouvelle gare au campus de Mont Saint Aignan.
Cette nouvelle ligne desservirait au passage le centre-ville (République, Cathédrale, Théatre des Arts),
et les quartiers ouest (Pasteur, Luciline, Mont Riboudet) ou elle se substituerait aux services de renfort
qui seraient provisoirement mis en service en 2032 sur la ligne T1, en période de pointe universitaire.
Elle pourrait en outre étre prolongée au sud-est de la gare, de sorte a désenclaver le quartier Grammont.

A ce stade d’avancement de son extension, le réseau rouennais de tramways présenterait 1’aspect suivant,
du moins en ce qui concerne la desserte de la rive droite :

MSA Mont aux malades
T1

MSA

Colbert Gare

RD M Boulingrin

T2
Vallée

du Cailly

Mont
Riboudet

MT1T2
CHU

Gare Saint Sever
15

Deux lignes de BHNS compléteraient la desserte de la nouvelle gare : 1’'une d’orientation est-ouest,
assurant la desserte de 1’écoquartier Faubert, et I’autre d’orientation nord-sud (I’actuelle lige F1).

Entre le centre-ville et le campus, la superposition des lignes T1 et TS, cadencées chacune a 6 minutes
aux heures de pointe, permettrait d’obtenir une offre attractive, quant a sa fréquence et a sa capacité.
Sur le tronc commun, et plus précisément dans la traversée du centre de Rouen, 1’ajout de la ligne T5
aux deux lignes précédemment mises en service (T1 et T2) n’induirait cependant aucune congestion,
dans la mesure ou les circulations de la ligne TS5 viendraient se substituer a d’anciennes circulations
de la ligne T1, dont les intervalles seraient ramenés a 6 minutes : la mise en service de la ligne T5
n’accroitrait donc pas le nombre de tramways en transit, mais en diversifierait les destinations.

En outre, le colit de ’aménagement de la liaison entre la nouvelle gare et le campus par cette ligne T5
serait trés modéré, dans la mesure ou celle-ci emprunterait, sur la plus grande partie de son parcours,
les infrastructures préalablement aménagées pour les lignes T1 et T2. Les seuls travaux nécessaires
porteraient ainsi sur la construction du raccordement entre la station République et la nouvelle gare.
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Bien évidemment, les propos qui précédent éludent 1’éventualité d’un prolongement vers Grammont,
et les cotits qui lui seraient associés en matiére d’infrastructures et d’acquisition de matériel roulant.
Cette partie du projet T5 a délibérément été écartée jusqu’a présent, dans la mesure ou elle ne reléve pas
directement de la problématique de desserte de la gare.

En effet, celle-ci s’inscrit dans la seconde dimension de cette étape du « plan tramway » envisageable,
celle consistant & accroitre la capacité de notre systéme de transports dans 1’aire d’influence du métro.

Ne perdons pas de vue que notre objectif de long terme consiste a multiplier par deux la fréquentation
des transports en commun, et que la simple continuation de la progression de 1’'usage observée au cours
de la derni¢re décennie nous conduirait a la saturation du métro a 1’horizon 2035 (120 000 voyages).

Afin d’accroitre la capacité d’une ligne de tramway, on dispose de maniére générale de deux leviers :
le premier consiste a augmenter la capacité unitaire des rames, et le second a renforcer les fréquences.
Sur notre réseau, nous avons déja utilisé le premier de ces deux leviers, en 2012, lors du remplacement
de nos anciennes rames d’origine (TFS) par de nouvelles rames de longueur maximale (Citadis 402) :
nous ne pouvons donc rien faire de plus en la matiére. Le recours au second levier, celui des fréquences,
nous est interdit : les régles en vigueur régissant la sécurité des circulations dans la section souterraine
qui traverse le centre de Rouen ne nous autorisent pas a augmenter le cadencement du tronc commun
au-dela de son niveau actuel (une rame toutes les trois minutes). Nous approchons donc de I’impasse.

CANTELE

= Pour accroitre la capacité globale du systéme,

By Beawwoisine.  nous n’aurons pourtant pas d’autre choix que
Gare-Rue Verte it % | , \ ,
de procéder a un renforcement des fréquences.

11 sera donc pour cela nécessaire de dissocier
les deux lignes existantes, et de n’en maintenir
qu’une sur la section souterraine qui traverse
le centre-ville.

/ A e B 4 ; Dans cette perspective, nous proposons que
[JeanJa ' a0 soit maintenue sur son tracé actuel la branche
est | desservant Petit Quevilly et Grand Quevilly,

urés
Frangois Truffaut
et que soit donc déviée celle desservant

Sotteville et Saint Etienne Technopdle.

z
| | Plusieurs tracés seraient alors envisageables,
P Hotel de \m}e- dont un a I’ouest (rouge) reprenant la section
7 Sotteville . , .
qui emprunte le Boulevard de 1’Europe, puis
e Ml i =B \ le site propre de T4 (avenue Jean Rondeaux,
Léon Blum . z : -4 SR . .
P Cr A i 3 N P \ pont Guillaume le Conquérant, et boulevards).
Z) Paul Cézanne ¥ Charfip Coll Stade
3 SRAND QUEVIL ¢ de Courses ey a1, s , ,
F NP S, £ o , Une autre possibilité, représentée en vert,
%o Toit Familial 1 | . T .
consisterait a dévier la branche de Sotteville
de sorte a aborder le centre de Rouen par ’est,

AINT-ETIENNE-DU-ROUVRAY \ la nouvelle gare, et le pont Corneille.

PETIT-COURONNE |  Chacune de ces options ayant sa pertinence,
A nous proposerons donc une solution hybride,
qui sera détaillée dans les pages qui suivent.
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Souvenons-nous d’abord que, parmi nos objectifs, figure celui consistant a endiguer 1’étalement urbain,
au moyen d’actions de requalification des banlieues, dont on restaurerait ainsi I’attractivité résidentielle.
Au-dela considérations d’ordre capacitaire, les propositions que nous entendons développer devront
pleinement prendre en considération cette dimension du projet, et irriguer finement le territoire.

A ce stade de I’exposé, 1’usage voudrait que nous procédions a un inventaire des potentiels de trafic
autour de chacun des tracés proposés. Ce dernier reposerait toutefois sur des données et des ratio qui,
selon toute vraisemblance, seront devenus obsolétes en 2035. Nous nous bornerons par conséquent
a observer que chacune des branches envisagées reprendrait le sillage d’un corridor majeur de mobilité.
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Jean Jaurés
.

Frangois Truffaut: g T5 desserte

du quartier
Grammont

T3 desserte
du sud sottevillais
et-de Saint Etienne

T5 vers Les Vaches

La solution que nous proposons consisterait
a reporter le trafic écoulé par la branche est
du métro sur deux lignes de tram : T3 et T5.
La nouvelle ligne T3 reprendrait la section
allant de Saint Sever a la mairie de Sotteville.
Plus au nord, elle atteindrait la rive droite en
empruntant le pont Guillaume le Conquérant.
Au sud, elle se dirigerait vers Saint Etienne,
en se substituant a I’actuelle ligne de bus F3.
La ligne TS5 reprendrait la section terminale
du métro, de Technopdle a Sotteville mairie,
puis remonterait vers Rouen en desservant
le quartier Grammont et la nouvelle gare.

Cadencées I’une et I’autre entre 6 et 8 minutes,
les deux lignes se rencontreraient a la mairie
de Sotteville, dont le niveau de desserte serait
ainsi multiplié par deux : 20 trams vers Rouen
au cours de chaque heure de pointe.

La faisabilit¢ de la ligne T3 reposerait
toutefois sur la conversion en voies de tram
du site propre de I’actuelle ligne 4 de TEOR.
Cette ligne de BHNS serait alors transformée
en tramway, puis prolongée au Technopdle,
afin de prévenir toute surcharge de la ligne T5.

Les nouvelles lignes de tramway T3 et T4
circuleraient ainsi en tronc commun sur la
proche rive gauche, puis sur les boulevards,
jusqu’a leur nouveau terminus, aménagé place
Beauvoisine, au contact direct de la ligne F1.
Ces deux lignes seraient 1’une et 1 autre
cadencées a 6 / 8 minutes, et le tronc commun
serait donc desservi toutes les 3 a 4 minutes.
Les deux stations a trés fort potentiel de trafic
(mairie de Sotteville et Technopodle) seraient
¢également desservies par la ligne T5, de sorte
a répartir la charge de maniére équilibrée.
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Les explications qui précédent mettent clairement en évidence le caractére systémique et indissociable
de I’ensemble des trois lignes T3, T4 et T5, dont la cohérence et la complémentarité apporteraient
une réponse globale a la problématique des déplacements de masse dans ce secteur de 1’agglomération.
Nous allons néanmoins, pour la clarté de la présentation, en fragmenter 1’étude, trongon par trongon.

Le tronc commun aux lignes T3 et T4

Cette section s’étirerait sur une longueur de 2,4 km, Beauvoisine gg ge Ivse,
de la place Beauvoisine a I’avenue Jean Rondeaux. EY=y
Gare - Rue Verte Zz
Elle emprunterait principalement les boulevards, ES
puis le Pont Guillaume le Conquérant. Cauchoise ES
ROUEN

Elle serait alternativement parcourue par les rames Vieux Marché
desservant la ligne T3 et la ligne T4, au rythme Belges
d’un passage toutes les 3 minutes aux heures de pointe
et toutes les 4 minutes aux heures creuses.

Rue Jeanne d'Arc

Pt G. Le Conquérant

Sur la rive droite, le positionnement de ce tracé Orléans
irriguerait tout a la fois le plateau piétonnier central o
et le quartier de la Préfecture. /

La téte de ligne commune serait localisée Place Beauvoisine. Ce choix appelle une justification.
Nous avons souhaité tout a la fois permettre aux usagers d’atteindre directement le faite du centre-ville,
éviter de constituer un doublon avec le métro, et diversifier la palette des correspondances possibles,

tout en tenant compte des contraintes techniques d’insertion de la plateforme et des stations.

Interrompre les lignes T3 et T4 a la gare aurait posé plusieurs problémes, tant en termes de service rendu
(pas d’acces aux quartiers Jouvenet et Saint Nicaise, pas de correspondance possible avec la ligne F1)
qu’en matiére d’insertion, le site étant trop contraint pour y aménager un terminus.

Inversement, prolonger le tramway au-dela de Beauvoisine formerait un trés long doublon avec le métro,
sans intérét réel en termes de maillage, la correspondance avec la ligne F2 étant possible a la gare.
D’ou I’arbitrage en faveur de Beauvoisine, d’ailleurs accrédité par la générosité des surfaces disponibles
au débouché du Boulevard de 1’ Yser, permettant d’aménager un terminus a deux quais et trois voies.

rue Bras de Fer

station Beauvoisine voie piétonne route de

¥ k Xk x ¥x ¥ [ = ¥ K ¥ ¥

Neufchatel
|

Place

n
Boulevard de |'Yser Beauvoisine

terminus des lignes et

Cette configuration permettrait en outre, dans le sens nord-sud, de déplacer I’arrét de la ligne F1
au contact immédiat des quais du tramway, de sorte a faciliter et sécuriser les correspondances.
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Sur les boulevards de 1’Yser et de la Marne, le site propre du tramway serait localisé en latéral nord.
Cette configuration permettrait d’intégrer la station du tramway au plateau récemment aménagg,
donnant accés a la gare et incluant la station des bus en correspondance.

Sur le Boulevard des Belges, un tracé latéral ouest faciliterait I’insertion de la station Vieux Marché
et ’approche de la station éponyme.

Pont Guillaume

le Conquérant :
site propre axial




La section centrale de la ligne T3

Du boulevard de I’Europe a la mairie de Sotteville, la ligne T3 réutiliserait I’infrastructure du métro,
sans aucune modification, et desservirait les mémes stations : Europe, Balzac, Voltaire et Garibaldi.

Les seuls ajustements nécessaires concerneraient par conséquent les deux extrémités de ce segment :
le raccordement au tronc commun avec T4 et, a Sotteville, I’aménagement de la place du marché.

Le débranchement de la ligne T3 a partir du tronc commun, a ’intersection de I’avenue Jean Rondeaux
et du Boulevard de I’Europe, gagnerait a étre confiné dans la partie septentrionale du carrefour, de sorte
a simplifier la gestion de la circulation générale. De cette disposition résulterait naturellement un tracé
en position latérale nord , sur la section occidentale du Boulevard de 1’Europe.

Une station appelée « Faienciers » serait aménagée au débouché de la rue du Docteur Merry Delabost,
offrant un accés immédiat au plateau piétonnier contigu au centre commercial Saint Sever.

A D’autre extrémité de ce trongon, a la mairie de Sotteville, une nouvelle station devrait étre aménaggée
en bordure du marché, sur la rue Garibaldi, la station actuelle du métro étant reprise par la ligne T5.

2 E——___— T5vers Rouen

et Mont Saint Aignan

Hotel de ville
de Sotteville

T3 vers Saint Etienne
Rond Point des Vaches




La section terminale de la ligne T3

De la mairie de Sotteville au rond point des Vaches, la ligne T3 reprendrait le tracé de la ligne bus F3,
a I’exception d’un léger détour envisageable entre les stations Saint Yon et Bic Auber.

Dans les secteurs qui seraient ainsi parcourus, aucune des voiries existantes ne serait suffisamment large
pour qu’il soit possible d’y juxtaposer la plateforme du tramway et une chaussée bidirectionnelle.
Des arbitrages seraient donc nécessaires, de sorte a tendre vers un partage optimal de 1’espace public.

Selon les spécificités de chaque quartier, ou de chaque section, plusieurs configurations différentes
seraient alors envisageables, aux premiers rangs desquelles :
- lajuxtaposition de la plateforme du tramway et d’une chaussée rétrécie, mise a sens unique ;

- la banalisation de la voirie, avec circulation commune de tous les modes sur la méme chaussée.

e o ——
Sotteville, Toit familial : Toulouse, route de Grenade :
site propre a deux voies, et chaussée a sens unique. circulation des trams et des voitures en site banalisé.

Cette derniére configuration, relativement méconnue, pourrait susciter le scepticisme, voire 1’hostilité.
Elle est pourtant déployée de fagcon ponctuelle sur une dizaine de réseaux, 1a ou elle s’avére pertinente.
Il ne faudrait donc pas s’interdire d’y recourir, notamment la ou elle serait la plus favorable.

D’autres sortes d’aménagements seraient
en outre envisageables.

Par exemple, lorsque la largeur disponible
permet I’insertion de trois files de circulation,
il est possible d’effectuer un partage hybride,
consistant a dédier une seule voie au tramway,
le retour de ce dernier s’opérant sur une file
banalisée, avec la circulation générale.

Mais lorsqu’il n’est pas possible d’insérer
plus de deux files, il reste envisageable de
maintenir la circulation générale dans un sens,
en banalité avec le tramway, et d’affecter
a ce dernier un site propre dans le sens retour.

Bien évidemment, de tels aménagements
ne sauraient concerner qu’une trés faible part
du linéaire du nouveau réseau. Ils devraient,
en outre, toujours s’avérer compatibles avec
les aménagements cyclables nécessaires.
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Dans le cas spécifique du sud sottevillais, avant toute décision relative au choix du tracé du tramway,
il conviendrait de s’interroger quant a ce que devraient étre a I’horizon 2035 les fonctionnalités routiéres
de I’axe formé par la rue Pierre Mendés France, la rue Hyacinthe Ménagé et la rue Paul Eluard.

En effet, ce corridor achemine aujourd’hui deux sortes de courants de déplacement : la desserte locale
des quartiers traversés, mais aussi des flux de transit orientés vers des secteurs nettement plus lointains.
Alors qu’existent des itinéraires alternatifs, voire paralléles (rue de Paris, avenues du 14 Juillet et Jaurés)
et que, par une simple extrapolation de la tendance observée au cours des deux derniéres décennies,
I’usage de la voiture devrait avoir régressé de 25 % a cette échéance, serait-il raisonnable de maintenir
sur ces voiries de capacité modeste les circulations de transit qu’elles acheminent actuellement ?

P. Mendés France
H. Ménagé

Dans I’hypothése selon laquelle on validerait I’option consistant a ne conserver que Le trafic local,
et a détourner les flux de transit sur les voiries structurantes paralléles (les fleches bleues du schéma),
I’insertion du tramway serait assez facilement réalisable.

Il faudrait alors toutefois se donner les moyens de détourner tous les courants de trafic indésirables,
selon des méthodes plus efficientes que la pose de simples panneaux d’interdiction (  sauf riverains).

A cet effet, plusieurs agglomérations, comme par exemple Angers ou Le Mans, ont fait le choix de filtrer
la circulation en aménageant des sas de régulation a I’entrée des voiries concernées.

Applicable dés lors qu’existe un chemin
alternatif pour les circulations de transit,
ce qui est le cas dans le sud Sottevillais,
ce dispositif, qui ne s’étend tout au plus
que sur quelques dizaines de métres,
permet, sur le reste du linéaire,
d’organiser une coexistence apaisée
du tramway et des voitures impliquées
dans la desserte locale du quartier.

Il serait judicieux de promouvoir cet outil

auprés des riverains, qui auraient tout

Angers, sas de limitation du trafic, rue Létanduére a gagner de sa mise en ceuvre.
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Ces différents éléments d’ordre technique ayant été présentés, le moment est maintenant venu d’aborder
la maniére de les mettre en application, de sorte a insérer les voies du tramway dans le contexte contraint
des rues qui desservent le sud sottevillais.

Nous décomposerons pour cela le tracé envisagé en sept sections successives dont chacune serait amenée
a recevoir un aménagement spécifique.

Au départ de la mairie, la premiére section
ne concernerait que les 50 premiers metres
de la rue Pierre Mendés France.

Le tramway circulerait sur une voie dédiée
M cn position axiale dans le sens sud-nord,

: o et sur une file partagée dans le sens inverse.
voiture@ vélo

Ce dispositif permettrait aux automobilistes
Carrefour d’accéder a la rue Gabriel Péri, qui dessert

Place du marché

un ensemble de logements collectifs.

Ensuite, de I’intersection avec la rue G. Péri
a celle avec la rue C. Dubois, le tramway
circulerait sur un site propre bidirectionnel
positionné en latéral ouest, afin d’¢loigner
le plus possible les voies des fronts batis,
proches du c6té est, mais reculés a 1I’ouest.

A Dest, la chaussée serait mise a sens unique.
Elle serait, orientée dans le sens sud-nord,

voiture : W et aménagée en double sens cyclable.

Au-dela de I’intersection avec la rue Dubois,
la rue P. Mendés France devient plus étroite,
et ne permet plus un partage en trois files.

En outre, il serait nécessaire d’envisager
sur ce site I’aménagement d’une station.

: Tk
sas tram 3 . 1z
+ modes actifs | a0 La prise en compte de ces deux éléments

conduirait naturellement a 1’idée consistant
a aménager un sas inaccessible aux voitures
sur les cent derniers métres de cette rue.

Au sortir de la place du Général de Gaulle,
le tram aborderait la rue Hyacinthe Ménagé
suivant un site propre bidirectionnel situé
en position latérale est.

La localisation de la plateforme du tram
serait a nouveau motivée par notre volonté
d’optimiser les distances aux fronts batis.

A D’ouest, la chaussée, orientée vers le sud,

L ~ serait aménagée en double sens cyclable.
voitures =
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station Victor Bertel Z
sas interdit aux voitures | 8
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Cavenue
L .ulluijl

station Stade
apreés le portail

voitures

vélo tramway

vers Saint Etienne
une voie en site propre
une voie banalisée

commercial
Saint Yon

Une station intermédiaire serait nécessaire
a mi-chemin du stade, a I’intersection avec
la rue Victor Bertel.

Un nouveau sas serait pour cela aménagé,
assorti, entre I’extrémité nord de la station
et le carrefour avec la rue des Tisserands,
d’une piste latérale partagée, permettant
aux riverains des approches en voiture.
Au droit des quais, trois acces de garages
seraient cependant condamnés.

Le tramway poursuivrait ensuite sa course
en site propre, positionné en latéral ouest.
Coté est, la chaussée latérale serait alors
orientée en direction du nord.

A D’approche du stade, un nouveau sas,
trés court (20 métres depuis la rue Lannier)
serait aménagé de sorte a ne pas permettre
aux voitures de s’engager sur cet axe.

La station desservant le stade serait établie
au sud du carrefour, apres le portail.

La suite du tracé serait établie en bordure
du mur d’enceinte du CHS. Cette section,
longue d’un kilométre, serait desservie par
trois stations : Kerville, CHS du Rouvray
et Saint Yon.

A I’est de la plateforme du tramway, serait
aménagée une chaussée a sens unique
orientée en direction du nord et configurée
en double sens cyclable. Cet aménagement
préserverait I’accessibilit¢é en automobile

des habitations riveraines.

Située a la limite du territoire communal,
la station Saint Yon serait trés aisément
aménageable sur les espaces disponibles
au débouché de I’avenue éponyme.

Elle pourrait d’ailleurs assurer la fonction
de terminus provisoire, entre 2035 et 2038,
dans I’hypothése d’un phasage consistant
a construire dans un second temps
I’extension vers Saint Etienne du Rouvray,

dont nous allons aborder la description.
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La section stéphanaise de la ligne T3, qui devrait traverser du nord au sud la partie basse de la commune,
devra trouver sa place dans un environnement viaire dont les caractéristiques sont souvent défavorables
a ’insertion d’une plateforme indépendante de tramway. Il faudra donc, ici plus qu’ailleurs, faire preuve
d’imagination et de sens du partage de 1’espace disponible.

L’étroitesse des rues anciennes desservant le ceeur du village (rue de Paris, rue de la République, etc...)
ne permettant pas d’envisager le passage d’un tramway, la seule voirie susceptible d’accueillir ce mode
de transport serait 1’axe portant le CD 18 : avenues du Bic Auber, du Val I’Abbé et Ambroise Croizat.
Sur cette section, le tramway reprendrait alors naturellement I’itinéraire de 1’actuelle ligne F3

En revanche, bien moins évidente serait la maniére dont il serait possible de raccorder efficacement
la section précédemment évoquée au parcours sottevillais de la ligne, a partir de la station Saint Yon. ?
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En effet, I’itinéraire actuellement emprunté
par les bus de la ligne F3 est trés excentré,
et ne dessert pas de maniére satisfaisante
les 1lots les plus denses du secteur, regroupés
autour de ’avenue des Platanes, de la place
des Camélias et de la rue Pierre Sémard.

Ces espaces densément peuplés sont formés
de trois pavés pavillonnaires trés resserrés,
et d’un ensemble de logements collectifs
qui ne sont desservis que par la ligne 42,
dont le niveau de service est trop faible.

11 serait donc nécessaire que le futur tramway
desserve le quartier de fagon plus rapprochée
que ne I’effectue aujourd’hui le bus F3.

1l faudrait pour cela établir un nouveau trace,
positionné bien plus a I’ouest, et comportant
une station localisée rue des Jonquilles.

L’étroitesse des voiries qui irriguent les ilots
pavillonnaires voisins s’opposant au passage
d’un tramway, il faudrait ensuite traverser
la parcelle SNCF, suivre la rue des Bleuets,
et enfin emprunter la rue des Coquelicots.

Deux stations jalonneraient cette nouvelle

section de ligne :

o la station Pierre Sémard, localisée rue des
Jonquilles, desservirait 1’ensemble de
logements collectifs du parc des Acacias
et, moyennant une trés courte approche,
’aire pavillonnaire des Camélias.

o la station Paul Eluard, située en bordure
de la rue des Coquelicots, desservirait
le complexe sportif, la Cité des Familles
et les riverains de la rue J. Grimau
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L’insertion dans le tissu urbain de la section que nous venons de présenter ne serait pas des plus simples,
aucune des voiries présentes dans le secteur ne disposant d’une largeur remarquable.

Exploitée a son maximum, la rue Pierre Sémard permettrait d’aménager un site propre bidirectionnel,
accolé au mur du CHS, en ne conservant qu’une seule file de circulation, orientée d’ouest en est.
Moyennant un nouveau raccordement vers la rue des Lys, la rue des Jonquilles pourrait étre transformée
en site propre, et les abords de 1’école réaménagés sous la forme d’un parvis arboré.

de la rue des Lonquilles :
propre engazonné.

i
voiture

Par mesure de sécurité, la section terminale de la rue des Bleuets devrait étre classifiée en ZTL.
Rue des Coquelicots, le es voies du tramway et la station seraient aménagées en site banalisé, de sorte
a préserver les deux alignements d’arbres. Une surlargeur disponible permettrait d’aménager la station
en aval du portail donnant accés a la salle festive.
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Tout au long de I’axe constitué par les avenues du Bic Auber et du Val I’ Abbé, les largeurs disponibles,
supérieures ou égales a 20 métres, autoriseraient I’aménagement d’un site propre bidirectionnel axial,
de deux files de circulation et de pistes cyclables. Une station intermédiaire, aisément accessible depuis
les quartiers voisins, pourrait &tre aménagée au notd de I’intersection avec la rue Jean Rondeaux.
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Plus au sud, la station Le Rive Gauche, qui desservirait le théatre mais également le centre-ville ancien,
pourrait étre aménagée, en lieu et place des arréts de bus, sur la tres large section jouxtant le cimeticre.

En revanche, face au théatre, un pincement de voirie intervient, ne dégageant pas la largeur nécessaire
a la coexistence d’un site propre pour le tramway, de deux vois de circulation et de pistes cyclables.
Dés lors, et jusqu’a son terminus, le tram et les voitures circuleraient en site partagé.




Cette formule s’appliquerait notamment sur I’ensemble du linéaire de 1’avenue Ambroise Croizat,
dont I’aménagement pourrait s’inspirer de celui réalisé au centre du bourg d’Avrillé, prés d’Angers,
dans un contexte trés comparable : une principale, trés passante, et bordée de commerces.

Insertion du tram au coeur du bourg d’Avrillé (Angers) Transposition au contexte de la rue Ambroise Croizat

La station Ambroise Croizat pourrait étre aménagée au centre du quartier et au plus prés des commerces,
entre les intersections avec la rue René Hartmann et la rue de Bourgogne.

La station suivante devra desservir de fagon optimale le sud de la commune, autour de la rue Ampere.
Afin de n’obstruer aucune sortie de garage, elle serait configurée de maniére décalée, devant la cloture
de la cour de I’école dans le sens nord-sud, et entre la place Navarre et le CMS dans ’autre sens.

Enfin, le terminus serait aménagé sur une friche disponible en contrebas de la rampe du pont du CD 18E,
Une piste bus configurée en boucle permettrait d’effectuer aisément les correspondances vers Oissel.
Une halte ferroviaire pourrait en outre €tre créée au contact direct de ce pole d’échange tram / bus,
et offrir ainsi aux usagers stéphanais des opportunités de liaisons vers Elbeuf et Val de Reuil.
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La section propre de la ligne T4

Avant d’examiner la faisabilité technique de la transformation du BHNS existant en ligne de tramway,
il serait raisonnable de justifier la pertinence économique et sociale de cette opération.

En effet, dimensionnée pour acheminer 20 000 voyages quotidiens sur un corridor de second niveau,
I’infrastructure mise en service en 2019 est parfaitement adaptée aux besoins actuels de déplacement.

Pour imaginer son avenir, nous devrions toutefois nous projeter dans la temporalité de sa mise en service.
D’une part, a I’horizon 2035, la fréquentation globale du réseau devrait avoir progressé de plus de 60%.
Et, d’autre part, la densification attendue des abords de la ligne T4 (écoquartier, 11 Novembre, Allorge),
la pratique croissante de I’intermodalité et I’apport de trafic induit par le prolongement au Technopdle
devraient fortement abonder 1’usage spécifique de cette ligne, et ainsi justifier le recours au tramway.
En matiére de faisabilité technique, notre proposition
serait toutefois soumise a de trés importantes contraintes,

Pt G. Le Conquérant.

plusieurs sections du lin¢aire devant emprunter des voiries
dont la trop faible largeur ne permet pas la coexistence

d’un site propre intégral et de deux files de circulation.
cAFH 5\

La premiére difficulté surviendrait au sortir du carrefour
avec le Boulevard de I’Europe : sur environ 500 metres,
la largeur de front bati a front bati est proche de 15 metres
et n’autorise donc la présence que de trois voies.
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A Aristide Briand Stendhal | large
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puer Sur les sections étroites, les bus ne disposent actuellement
George Sand [4 2 . ., , . . .

3 SANT ETIENNE que d’une seule voie réservée, située en position axiale,

g DU-ROUNRAY et circulent sur une voie banalisée dans le sens opposé,

3 en se déportant a I’approche des carrefours et des stations.

pastié . i
Zénith - Parc Expo (£ IOkS A Y, Cette formule ne serait hélas pas transposable au tramway.

Section terminale de I’avenue Jean Rondeaux : Station CAF, configurée en chicane :
une voie axiale en site propre, et retour sur voie banalisée. les bus se déportent a I’entrée et a la sortie de la station.

59



La question se pose donc de savoir comment il serait possible, sur les deux sections étroites, de convertir
le BHNS en tram, selon des modalités accordant a ce dernier de bonnes conditions de fonctionnement.

Les solutions consistant a affecter deux des trois voies disponibles a I’aménagement d’un site propre,
et donc implicitement a réduire la circulation générale a une seule file, assortie d’une mise a sens unique,
ne sont pas applicables sur cet axe, au regard de son importance majeure et de I’inexistence de toute
voirie parallele susceptible d’offrir une opportunité de circulation a contre-sens.

Les seules configurations acceptables seraient donc celles permettant a la fois I’insertion du tramway
et la pérennisation de la possibilité pour les automobiles de circuler dans les deux sens.

D¢s lors, deux solutions seraient envisageables :
o la formule hybride, avec un sens en site propre axial, et le retour sur voie banalisée ;
o la formule séparative : un site propre a voie unique, entouré de deux files de circulation générale.

Chacune de ces deux possibilités est déja largement pratiquée dans plusieurs autres villes frangaises
et de nombreuses villes européennes. En voici deux illustrations :

Tours, avenue Maginot : Graffenstaden (Strasbourg), avenue Messmer :
une voie en site propre axial et I’autre voie sur la chaussée. une section longue de 600 métres, établie a voie unique.

Les illustrations qui suivent permettent de visualiser ce que produirait la transposition a la ligne T4
de chacune des deux sortes de configurations envisagges.

sens nord-sud :

flux séparés
tramway en site propre

Les retours d’expériences provenant des agglomérations ayant pratiqué chacune de ces dispositions

ont permis de mettre en lumiere les conditions nécessaires a leur bon fonctionnement :

o dans le cas de la formule hybride, comportant un sens en site propre et I’autre sens en site partagé,
I’enjeu consiste a fiabiliser le fonctionnement de la file partagée, en régulant le trafic en amont afin
d’éviter toute cogestion, mais aussi et surtout en bannissant toute possibilité de stationnement latéral.

o en cas de recours a la voie unique, il faut préserver la fluidité du croisement des rames : sur un axe
a fréquence soutenue (5 a 6 minutes), il faut que ces sections soient trés courtes (500 a 600 metres),
de sorte a ce que la durée de leur occupation par une rame soit au plus de I’ordre de la minute.
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Il résulte des premiéres de ces conditions une grande difficulté a envisager 1’application du modéle
hybride a la section de la ligne T4 entourant la station desservant la Caisse d’Allocations Familiales.

En effet, dans I’hypothése ou I’on opterait en faveur d’un site propre axial orienté dans le sens nord-sud,
et d’un retour vers le centre de Rouen sur voie banalisée, on prendrait le risque, en 1’absence d’itinéraire
alternatif susceptible de détourner les flux automobiles, de profondément déstabiliser 1’exploitation
du tronc commun aux lignes T3 et T4.

Dans la configuration inverse, consistant a fiabiliser le tronc commun en orientant le site propre axial
en direction du nord, il serait alors nécessaire d’aménager une voie banalisée dans le sens nord-sud,
suivant un linéaire bordé de locaux commerciaux générant un important trafic de véhicules utilitaires
et exigeant le maintien d’une offre consistante de stationnement latéral. On exposerait alors le tramway
a des risques de blocage imputables a la présence de véhicules qui effectueraient des manceuvres,
ou qui stationneraient de fagon incorrecte et incompatible avec sa circulation.

sens nord-sud : sens nord-sud :
voie banalisée

tram / voiture / vélo

flux séparés
tramway en site propre

y i W 4 Y

Voie mixte sud-nord : déstabilisation du tronc commun. Voie mixte nord-sud : gestion du stationnement impossible.
Quelles que soient les options retenues en matiére de positionnement, il serait donc trés difficile
d’appliquer ce modele a la section terminale de I’avenue Jean Rondeaux (la CAF) sans compromettre,
d’une facon ou d’une autre, la qualité du service rendu aux usagers.

La tache ne serait guere plus aisée plus au sud, sur I’ensemble du linéaire de 1’avenue du 11 Novembre :
I’omniprésence du stationnement latéral, et la configuration en ilots et refuges des passages piétons
militent I’une et I’autre en faveur d’un positionnement exclusif du tramway sur un site propre axial.
Il serait en effet difficilement imaginable de voir circuler des rames en dehors du site propre axial dédié
et d’effectuer des chicanes sur les files de circulation générale, a la maniére des bus de TEOR :
il en résulterait une perte de lisibilité préjudiciable a I’efficacité et a la sécurité de I’exploitation.

Petit Quevilly, avenue du 11 Novembre : un site propre axial encadré par des refuges pour piétons en formes d’ilots.
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Sur chacune des deux sections les plus contraintes, les probables difficultés d’exploitation qu’induirait
I’application du mode¢le hybride nous encourageraient a privilégier I’alternative de la voie unique.

Certains s’en indigneront probablement, et dénonceront la perspective d’une exploitation chaotique,
en évoquant I’exemple catastrophique de la ligne 2 du réseau de Valenciennes : 10 km de voie unique,
et trop peu de points de croisement. Nous avons au contraire la conviction que, concentrée sur de trés
courts segments, la voie unique serait, dans le cas de notre ligne T4, plus fiable que le site partagé.

Plusieurs autres villes pratiquent d’ailleurs d’ores-et-déja ce concept, comme Bordeaux et Montpellier,
mais I’appliquent toutefois principalement a des sections terminales ou a des antennes périphériques
sur lesquelles les fréquences sont peu soutenues.

Périphérie de Montpellier : ligne 2, extension vers Jacou... ou prolongement de la ligne 3 a Juvignac.

En revanche, la section a voie unique déployée a Graffenstaden, sur la ligne A du réseau de Strasbourg,
et dont I’illustration figure page 60, implique une section desservie selon un cadencement a 5 minutes.
Cependant son existence ne déstabilise nullement I’exploitation, dans la mesure ou elle se limite au trajet
associ¢ a une seule interstation, parcourable en moins d’une minute.

En la matiére, une initiative encore plus audacieuse a été prise par I’agglomération angevine, qui a inséré
une ligne de tramway dans une rue trés étroite et trés commercante du centre-ville : afin de libérer
suffisamment d’espace pour les piétons, trées nombreux sur cette voie, la ligne a été établie a voie unique
sur les 300 métres séparant la place Moliére de la place du Ralliement. Le croisement des rames peut
s’effectuer dans les stations situées aux extrémités, a partir desquelles est rétablie la double voie.

Le réseau angevin s’est d’ailleurs inspiré de celui d’Amsterdam, sur une branche duquel trois lignes
structurantes (1, 2 et 5) circulent en tronc commun sur une section a voie unique longue de 500 métres,
empruntant a I’entrée du centre-ville une rue étroite et trés fréquentée. Au regard de la densité du trafic,
un évitement a toutefois été aménagé a mi-parcours, adossé a une station intermédiaire.

oo 0t BrAML RS el

Centre-ville d’Angers : voie unique, rue de la Roé. Amsterdam, Leidesstraat : trois lignes sur une voie unique.
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Les développements qui précédent avaient pour seuls objectifs de montrer, exemples réels a I’appui,
la faisabilité de sections a voie unique sur un réseau de tramways, et surtout de dissiper les craintes
que pourrait susciter la mise en ceuvre de cette configuration souvent méconnue.

Dans le cas spécifique de la ligne T4, un recours ponctuel a la voie unique sur de courtes sections, selon
des conditions bien encadrées, pourrait s’avérer plus efficace que les configurant consistant a faire
circuler le tramway sur une voie partagée avec la circulation générale. Nous allons par conséquent
examiner maintenant les modalités envisageables de la mise en ceuvre de cette solution.

A la sortie de la bifurcation, il ne faudrait pas

qu’un basculement trop proche sur la voie unique
k ne puisse perturber ni le bon fonctionnement
du carrefour, ni la régularité du service déployé
] sur la ligne T3.

Bd de I'Europe De telles difficultés pourraient toutefois survenir

dans le cas ou une rame circulant dans le sens
'SR nord-sud devrait attendre, avant de s’engager sur
la voie unique, une rame retardataire circulant

station dans le sens inverse.

service

section a

double voie Afin de prévenir ce type de dysfonctionnement,

nous suggérons, la configuration que présente
\ / la station-service voisine le permettant aisément,
de procéder, sur une cinquantaine de meétres,
a un léger élargissement susceptible de dégager

I’espace nécessaire a I’aménagement d’une courte
.. section a double voie, autorisant le stockage
T4 vers Zénith . .
ou Technopale ~ €ventuel d’une rame en attente de croisement.
Ensuite, et jusqu’a I’intersection avec la rue du Petit Quevilly, le tram s’engagerait sur une voie unique
logue de 400 meétres, comportant la station desservant la CAF. Cette station, a voie et quai uniques,

serait établie en alignement : il ne serait en effet pas envisageable que les rames de tramway décrivent
les chicanes tres serrées que les véhicules TEOR effectuent aujourd’hui de part et d’autre de la station.
Sur cette trés courte section, la durée de la présence de chaque rame serait inférieure a 80 secondes :
la voie resterait donc complétement libre, deux sens confondus, plus de la moitié du temps.

nouvelle station de tramway

o un quai central unique

ancienne station
TEOR supprimée

tramway
a voie unique voitures

La station CAF, aménagée sur un trongon a voie unique (prise de vue orientée vers le nord).
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A Dentrée du territoire communal de Petit Quevilly,
la chaussée s’élargit sensiblement, ce qui permet
d’envisager I’insertion, sur une centaine de metres,
d’un site propre axial a double voie. Ce dispositif
pourrait, au méme titre que I’aménagement envisagé
en aval du carrefour avec le boulevard de 1’Europe,
exercer une fonction régulatrice de 1’exploitation lors
des phases d’approche de la voie unique.

Puis, a I’approche des Barriéres de Caen, les voies du tram reprendraient les positionnements latéraux
actuellement empruntés par les bus TEOR. Il conviendra cependant d’aménager dans le sens nord-sud,
la section de site propre qui fait aujourd’hui défaut sur la centaine de métres situés en aval du carrefour.
11 suffirait pour cela de supprimer quelques places de stationnement.

pistes TEOR
existantes

sens nord-sud :
site propre a créer
sur la file de stationnement]

2 Barriéres de Caen :
y “L

site propre axial
a double voie

site propre axial
mis a voie unlque sur 400 meétres

A D’extrémité de ’avenue de la Libération, la station « Chartreux » conserverait son emplacement actuel,
en site propre latéral en direction de Rouen, et sur une voie partagée dans le sens opposé.

Au-dela des Chartreux, la ligne section de ligne empruntant 11 Novembre ne pourrait pas étre aménagée
en site propre a double voie, faute d’espace disponible. Suivant les analyses précédemment développées,
la configuration la plus fiable et la plus fluide consisterait a recourir a la voie unique en site propre axial,
la nécessité de maintenir le stationnement bilatéral s’opposant a la circulation du tram en voie partagée.
Toutefois, afin de prévenir toute obstruction du carrefour, il serait souhaitable et possible de maintenir
une courte section a double voie sur le premier hectométre (suppression de six places de stationnement).

~\/

_ stationnement
Q
=
— —
File de circulation & la place du stationnement ——==
[ = = I
station .
parkings

fast
food ’—‘ supermarché
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Du carrefour des Chartreux au rond-point des Bruyéres, le tram circulerait donc sur un site propre axial
a voie unique, équipé toutefois d’un évitement aménagé au niveau de la station intermédiaire.

Les horaires seraient établis de sorte a ce que les rames de sens opposés se croisent dans cette station.
En cas de l1égére perturbation, la trés faible longueur des deux sections a voie unique (500 m chacune)
permettrait de limiter le retard de la rame impactée a 2 minutes. Compte tenu des délais de battement
prévus aux terminus, de tels incidents n’affecteraient pas durablement la régularité du service.

Le paysage de I’avenue serait ainsi
structuré par le site propre axial,
délimité par des ilots végétalisés
aux abords des passages pictons.

Sur le reste du linéaire, les voies
latérales de circulation générale,
mises en zone 30, seraient bordées
de places de stationnement.

Cette configuration serait propre a

voie partagée A N concilier entre eux tous les usages

"°i;‘;‘;:a/3“')é'° attendus de ce couloir de mobilité,

‘ dans une ambiance apaisée.

Afin d’éviter tout déportement du

tram sur les voies de circulation,

il serait nécessaire de reconfigurer

la station « 11 Novembre » :

o endéplagant la station actuelle
de TEOR de sens nord-sud
(située face a la rue Laporte)
vers celle de sens contraire.

o en exploitant les surlargeurs
potentiellement disponibles de
la rue Gambetta a la rue Foliot
pour aménager un évitement
associé a cette station.

Ensuite, et jusqu’aux Bruyeres,
le tram serait a nouveau amené a
circuler une section a voie unique.

station : _ . ' _
stade Diochon | ; " e i Il renouerait avec la double voie

dans la station « stade Diochon »,

qui conserverait 1’emplacement
de la station actuelle de TEOR,

carrefour l"’.“,,,’, a Dintérieur du jardin aménagé
A des Bruyeres au centre du carrefour.

L’alignement naturel des voies
positionnerait ensuite le tramway
sur une plateforme latérale ouest,
suivant I’avenue des Canadiens.




Des Bruyéres aux abords du Zénith,
le tramway circulerait sur un peu plus
de deux kilométres sur un site propre
rectiligne aménagé sur la chaussée
ouest de I’avenue des Canadiens.

11 desservirait les trois mémes stations
intermédiaires que celles actuellement
liées a TEOR : Champ des Bruyeres,
Stendhal et G. Sand, pour lesquelles
un quai axial devrait étre aménagé

tramway

dans le sens sud-nord.

. o La fin du tracé gagnerait toutefois a
Grand Quevilly Saint Etienne du Rouvray . \ .,

étre profondément remaniée, tant pour

Résidence Leprettre Quartier Jean Macé le tram qu’a des fins de sécurisation

N i‘ de la circulation générale. En effet,

™__ le diffuseur Roosevelt / Canadiens

‘ ﬁ";””e ! O se caractérise aujourd’hui par la faible
. Roosevelt o o1 e1e,,
I — visibilité de ses raccordements.
x
m * x Une solution pourrait consister a :
Lid! . .
o déporter légérement le tramway
chaussée

¥ % ; { au bord de la parcelle du Z¢énith.
o neutraliser la bretelle ouest afin de

suppn'm*
Chemin de \\

- fiabiliser 1’exploitation du tram,
la poudriére k X . .
ﬁ mais aussi d’anticiper I’extension

v ultérieure du métro
Courte Saint , . . . Y
N O o sécuriser la circulation routiére

en canalisant les échanges sur un

Zénith . , .
" m ) Avenue nouveau rond-.po¥nF aménagé
§ des Canadiens sur les espaces ainsi libérés.

Le pole d’échanges du Zénith serait
t e
propre de alors élargi d’une dizaine de métres,
Zénith Canadiens Restaurant . N ,
/ de sorte a permettre I’aménagement
M. Bastié
/ deux voies terminus sur le quai central
/ et deux vois passantes raccordées
au prolongement vers le Technopdle.
L’idée consiste en effet a anticiper
\ o le prolongement ultérieur du métro,
Ste . A . . .
1 et a éviter les surcolits qu’induiraient,
la Mare
| B Sansoure  |es voies terminus pourraient en outre
site recevoir des rames de renfort en cas
&=

quelques années plus tard, les travaux
d’affluence exceptionnelle.

avenue

d’une station de tram a quatre voies :

Parc Expo

=

d’agrandissement du site.

\

rue de

Au cours de la période intermédiaire,
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Au-dela du Zénith, la ligne T4 serait prolongée jusqu’au Technopdle. Cette proposition poursuivrait
deux objectifs : mailler le réseau en diversifiant au mieux la palette des destinations offertes aux usagers,
répartir la charge générée par le site du Technopdle, qui sature aujourd’hui la branche est du métro.

Le tramway s’engagerait pour cela dans la rue de mare Sansoure, qui serait configurée en site banalisé,

puis rejoindrait son nouveau terminus parallélement a I’avenue de 1’Université, en desservant au passage
une station située a proximité immédiate du lycée Le Corbusier.

 JEE T : I
8 (T2 zénith Parc Expo [
-

7a

Facu 1 1
’ A@ides Sciences

LN\ Jax\\i',
A\

e

L’insertion de la plateforme sur I’avenue pourrait aisément s’effectuer en latéral sud, mais cette option
induirait la destruction de I’allée arborée et de la voie cyclable qui embellissent ce site et en orientent
positivement I’accessibilité. A cette idée paresseuse et écologiquement inacceptable, nous préférerions
une alternative latérale nord, mordant certes I1égérement sur une parcelle boisée, mais préservant 1’allée.

parcelle boisée Parking du lycée Lycee Le Corbusier

Parvis du lycée
Py T
~—
Avenue de I'Université
* * * - = ‘ * * pzte cydcﬁle * * * * * ‘ »
* = ¥ ¥ > ¥ & * %X X ¥ x ¥ x X * »

rue
Joseph
Fourier

rue
Ettore
Bugatti

Le Corbusier
La station intermédiaire serait établie en bordure du parking du lycée. En aval, devant le portail du lycée,
I’espace disponible se rétrécirait a la seule largeur de la piste actuellement empruntée par les bus :
il faudrait donc recourir a la voie unique, mais uniquement sur les 500 derniers métres du parcours.
Au-dela du lycée, un glissement de la voie vers le nord permettrait de sécuriser I’entrée de I’Université,
en découplant le cisaillement des voies de la gestion du rond-point donnant acces a la faculté et a 'INSA.
Enfin, le terminus de la ligne T4 serait contigu a celui de la ligne TS5, afin de faciliter les échanges.

" station ) \ Centre
- TECHNOPOLE commercial

i T A)[TS) N
avenue de
la Mare aux Daims

Faculté des Sciences
[ voie de desserte interne a I'Universite J
T

Ta o
JC}L Mvenue de I"Universite
~ = [
o

Bande de terrain reprise a I'Universite

INSA | INSA \
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La section centrale de la ligne T5

Nous abordons maintenant la description du dernier maillon du dispositif dédié a I’adaptation du réseau
de tramways a la mise en service de la nouvelle gare d’agglomération.

campus

Place Colbert

Mont#Samht-Aignan

Cathédrale

section nouvelle

a aménager
avant 2035

pour la ligne T5

Mairie de Sotteville | 7 Raspail

Le GrangeQueviTly

\,

section

14 Juillet
Champ de Courses _° JeanZay
Toit familial
Le Parc 0 fas

' Maryse Bastie

ex-métro

Technopdle

Jean
Moulin

voitures

/

Thééatre des Arts

Cathédrale

D6015

O Pont Corneille

D750

Gare
Saint Sever

/

/ voitures | ' vélos

-

Pont Corneille : un site propre latéral est.

Saint Marc

U République
t Corneille
eville

O Contremoulins

D6015

Lanouvelle ligne T5, d’orientation nord-ouest sud-est,
relierait ainsi la place Colbert (Mont Saint Aignan)
au Technopdle (Saint Etienne du Rouvray), en passant
par le centre de Rouen (rue du Général Leclerc).

Cette ligne a forte potentialité de clientéle estudiantine
desservirait trois de nos principaux sites universitaires
(campus de Mont Saint Aignan, Pasteur et Madrillet),
qu’elle connecterait directement a la nouvelle gare.

Entre cet établissement et Sotteville, elle présenterait
en outre 1’avantage de désenclaver les quartiers situés
au sud-est de Rouen, qui ont récemment fait 1’objet
d’ambitieuses opérations de rénovation urbaine, et qui
concentrent de nombreux équipements trés fortement
générateurs de déplacements : la clinique Mathilde,
la bibliothéque S. de Beauvoir, le parc Grammont...

La création de cette nouvelle ligne, longue de 14 km,
serait cependant treés peu coliteuse, dans la mesure ou
la plus grande partie de son tracé se développerait sur
des infrastructures préexistantes : celle de T1 au nord,
et celle de la branche stéphanaise du métro au sud.
Seul le maillon central (3,5 km) resterait a construire.

La premiere section a aménager serait celle permettant
de connecter la nouvelle gare au tronc commun T1/T2,
a partir de la station République, via le pont Corneille.

La nécessité de rapprocher le plus possible la station
qui desservira la gare du parvis qui y donnera acces,
sans contraindre les usagers a traverser une chaussée,
pése en faveur du choix d’un tracé latéral situé a 1’est
du Pont Corneille et de I’avenue Champlain.

s
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o
n
t
a
x
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U
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parvis
de la gare

f30385330""Be

Abords de la gare : une station au contact direct du parvis.
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Au sud de la gare, la ligne s’engagerait alors dans la rue Desseaux, alors profondément transformée,
et résolument élargie, de sorte a étre en mesure d’accueillir le tramway. En liaison avec le projet gare,
un nouveau front bati devrait donc &tre édifié, un peu plus en recul. Les nouveaux batiments devraient
regrouper des logements, des bureaux et des locaux dédiés a d’autres usages, dont quelques commerces.

Une station intermédiaire devrait étre aménagge, susceptible de desservir le quartier dans sa profondeur.
11 faudrait pour cela que celle-ci soit précisément localisée entre le débouché de la rue de Bammeville
et celui de la rue Henri Martin, qui sont les deux vecteurs de perméabilité avec les espaces voisins.
Il serait en outre souhaitable que les commerces d’usage quotidien (boulangerie, alimentation générale)
soient situés au droit de la station, de sorte a encourager et faciliter ’usage des transports en commun.

S
élargi: pour |'aménag
des voies du tramway

coté sud :
rénovation
urbaine
probable.

3 o stat. voitures \lel
Le tracé du T 5 entre la gare et le boulevard de I’Europe. La nouvelle configuration de la rue Desseaux.
La section suivante aurait pour missions de desservir la clinique Mathilde et le quartier Grammont.
Pour accéder a ce secteur, le tramway serait amené a traverser le boulevard de 1’Europe au débouché
de la rue Desseaux, moyennant une simple adaptation du carrefour a feux existant.

Apreés un crochet établi au long du parking de la clinique, le tramway s’engagerait alors sur la section
terminale de la rue de Lessard qui serait reconfigurée en site propre intégral, sans aucune file voitures.
En effet, cette voie ne serait pas suffisamment large pour y faire coexister un site propre et une chaussée,
et I’option consistant & envisager un site partagé serait peu compatible avec la nécessité d’aménager
a ce niveau une station présentant un potentiel soutenu de fréquentation. En outre, les flux de circulation
qui empruntent actuellement cette voirie pourraient trés aisément se reporter sur des rues adjacentes,
et I’acceés a 1’ilot d’immeubles desservi serait maintenu, via 1’allée orientée vers 1’avenue de Grammont.

Enfin, et tel ne serait pas le moindre de ses intéréts, la mise en ceuvre de notre proposition permettrait
d’améliorer I’accés des véhicules a I’intérieur du périmétre de la clinique, et d’en renforcer la visibilité.
En effet, I’entrée et la sortie des véhicules s’effectueraient alors par un portail unique, directement ouvert
sur le boulevard de 1I’Europe, I’ancienne entrée la rue de Lessard lui étant ainsi totalement réservée.

vers = X B/
- - - " b R 4 .
-~ .?' ~eg - Technopédle » ; ‘ o 3 r n ‘ station
7 1 ~ )V clinique Mathilde
>

Parc do b b B ¥ e 3 > ¢

Grammont 3 - 5 5 . > g9 j
/ £ - X S g - o b

lblmtheque ; A j &7 ’ ] i B . parking site propre tram

de la clinique pas de voitures
Mathilde &

dlnlque Mathilde
Sy

Le tracé du T 5 dans le quartier Grammont La recomposition des abords de la clinique Mathilde.
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L’aménagement de la section devant traverser le quartier Grammont consisterait en une transformation
de la rue Henri II Plantagenét en mail piétonnier et cyclable, duquel seraient exclues les voitures.
En effet, cette voie présente plusieurs particularités favorables a cette évolution : elle ne joue aucun role
majeur dans la circulation de transit, elle est trop étroite pour contenir un site propre et une chaussée,
elle ne dessert quasiment aucune sortie de garage, a I’exception de deux parkings et d’une impasse dont
les acces seraient maintenus a partir de la rue du Prieuré, et elle est enfin et surtout environnée d’espaces
trés qualitatifs (le parvis de la bibliothéque S. de Beauvoir, I’esplanade de la chapelle, des espaces verts)
auxquels cette nouvelle configuration pourrait apporter une continuité particulierement valorisante.

Deux courtes sections comporteraient toutefois une file de circulation générale, d’orientation nord-sud,
qui constitueraient des boucles de desserte locale : I’une entre I’avenue Grammont et la rue des Platanes,
devant permettre 1’approche de la bibliothéque et des commerces voisins, et I’autre au-dela du carrefour
avec la rue Jules Siegfried, de sorte a constituer une boucle de desserte du stade Hermel et des riverains.
Corrélativement, les rues Sceur Théophane et Charles Baudelaire seraient reconfigurées en impasses,
dont I’extrémité neutralisée serait adaptée afin de faciliter les manceuvres de retournement des voitures.
L’extrémité de la rue du Prieuré serait en outre redessinée de sorte a donner acces aux parkings localisés
a I’est du mail Plantagenét, a I’impasse de la Poudricre et a la zone d’activités.

La desserte du quartier est actuellement assurée par les bus de la ligne F3, au moyen de trois stations
(clinique Mathilde, Simone de Beauvoir et centre social) extrémement rapprochées les unes des autres.
Dans le cadre d’un passage au tramway, une telle surabondance de stations ne serait plus envisageable.

Dans I’hypothese ou la station « clinique Mathilde » reprendrait I’emplacement de 1’arrét du bus actuel,
I’entrée de la bibliothéque serait située a moins de 100 métres de I’extrémité du quai de cette station.
11 serait alors inutile, et méme contre-productif, d’aménager une station au droit de cet établissement.

Nous proposons par conséquent de concentrer la desserte sur une station unique, localisée au centre
du quartier, a proximité immédiate de I’intersection entre la rue Henri II Plantagenét et 1a rue du Prieuré.
Pour la plupart des résidents, la marche d’approche serait alors inférieure a 150 meétres.

de circulation locale :
de I'avenue Grammont
4 la rue des Platanes

Le parvis de la bibliothéque Simone de Beauvoir.

tationnement
latéral
' supprimé

cyclable oy 1

Le mail Plantagenét, au-dela de la rue du Prieuré. La section intercommunale, au-dela du stade Iréne Hermel.
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Laligne 5 du tramway aborderait ensuite le territoire communal de Sotteville-lés-Rouen en contournant
le complexe commercial du viaduc d’Eauplet, situé dans un quartier en cours de densification.
Une station pourrait étre aménagée rue Gaston Contremoulins, les espaces disponibles le permettant.
La suite du parcours consisterait a rej oindre la station de métro « Hotel de Ville de Sotteville » existante.

station ]
' Garibaldi ;

N
Marche de-2>

station mairie
de Sotteville

™ o e K, £ /
,Ngtre Damef ' Z“'ﬁt"" =
Llﬂ nmotlon on! remou:ﬁ/

Le tramway s’engagerait d’abord pour cela dans la rue Vincent Auriol, dont I’étroitesse imposerait
une circulation en site partagé. Il emprunterait ensuite, sur une cinquantaine de métres, la contre-allée
de larue Pierre Corneille, qui présente, a ce niveau, une surlargeur exceptionnelle. Il s’engagerait ensuite
dans la rue Emile Littré qui serait transformée en site propre intégral, la desserte des parkings adjacents
pouvant aisément étant rétablie au moyen d’une nouvelle ouverture directe, a créer, sur la rue de Paris.
11 obliquerait ensuite a travers une aire de stationnement sur laquelle serait établie la station Raspail.
11 rejoindrait enfin la place du marché par la rue Raspail, dont la largeur permettrait d’insérer une voie
en site propre axial dans le sens sud-nord, tout en conservant la circulation bidirectionnelle des voitures,
moyennant la mise en site partagé de la file de sens nord-sud, et la suppression du stationnement latéral.

crochet aménagé
dans la surlargeur

ﬂ suppression

de 15 places de
stationnement

La station Raspatl desservant les quurtters egltse et gare. " Le partage de la rue Raspail, a ’approche du marché.

Au-dela, la ligne T5 emprunterait les infrastructures existantes du métro, jusqu’au Technopole.
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Le coiit de la deuxiéme phase du « plan tramway »

L’ambition de ce deuxiéme volet de notre plan tramway pourrait paraitre excessive, voire démesurée :
créer trois nouvelles lignes en faveur de la seule rive gauche serait-il bien raisonnable ?

Poser la question en ces termes serait toutefois inexact, et porteur de confusion ou d’incompréhension.
D’une part car ces lignes contribueraient activement a la desserte de la rive droite : sur les boulevards,
pour le tronc commun des lignes T3 et T4, et en faveur du campus de Mont Saint Aignan pour T5.
Et d’autre part car la quantité d’infrastructures a aménager serait en réalité trés largement inférieure
a celle qui serait nécessaire a la construction de trois lignes nouvelles a part entiére.

En effet, les lignes T3 et T5 reprendraient, sur une trés grande partie de leurs parcours, plusieurs sections
de lignes de tramway préexistantes. Au final, il resterait a construire :

- le prolongement du métro au CHU et son détour par la gare ;

- Il’intégralité de la ligne T4, de Beauvoisine a Technopdle (9,5 km) ;

- le raccordement entre I’avenue Jean Rondeaux et le boulevard de 1’d’Europe (500 métres) ;

- la section sud de T3, de la mairie de Sotteville au rond-point des Vaches (6 km) ;

- la section centrale de T3, entre la station République et la mairie de Sotteville (3,5 km).

Soit au total 21 kilomeétres linéaires, et donc I’équivalent de deux lignes a part entiere.

L’exploitation du faisceau formé par les lignes T3 et T4 nécessiterait I’acquisition de 34 nouvelles rames
et la construction d’un dépdt supplémentaire. L’exploitation de la ligne TS5 serait partiellement assurée
au moyen de rames prélevées sur le parc initialement affecté a la ligne T1, auxquelles il faudrait ajouter
une dizaine de rames supplémentaires. L’ensemble des investissements nécessaires seraient de 1’ordre
de 580 M€, dont environ 20 M€ consacrés a I’aménagement du nouveau dépot.

Infrastructures (hors dépot) Rames supplémentaires
Longueur colit nombre colt
Adaptation du métro 2,0 km 50 M€
Tronc commun T3 T4 2,5 km 50 M€
Ligne T3 6,5 km 130 M€ 20 60 M€
Ligne T4 6,5 km 130 M€ 14 42 M€
Ligne T5 3,5km 70 M€ 10 30 M€
Total 21 km 430 M€ 44 132 M€

Un projet trop ambitieux, ou insuffisamment audacieux ?

Bien évidemment, certains pourront légitimement dénier la pertinence de convertir T4 en tramway,
au regard de son niveau actuel d’usage, qui releve du mode BHNS. Il s’agit cependant d’anticiper :
en 2035, I’écoquartier sera sorti de terre, le linéaire de T4 se sera densifié et les pratiques intermodales
se seront développées et apporteront un surcroit de trafic. En outre, un prolongement au Technopoéle
induirait de nouveaux usages, et la fréquentation globale du réseau devrait alors avoir crii de 60 a 70 %.
Dans un tel contexte, le recours au tramway serait alors pleinement justifié.

D’autres, au contraire, estimeront ce projet insuffisamment ambitieux, dans la mesure ou la desserte de
plusieurs de nos actuelles stations de métro, comme Balzac, Voltaire, Garibaldi, Toit Familial ou Renan,
ne subirait apparemment aucune amélioration. En ces points d’arrét la fréquence resterait certes la méme
mais les places offertes seraient beaucoup plus nombreuses, sous I’effet du délestage induit par la dualité
de lignes convergeant vers la mairie de Sotteville et le Technopdle : la charge serait répartie par moitié,
et les usagers des stations intermédiaires pourraient ainsi se déplacer bien plus confortablement.
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L’état d’avancement du réseau de tramways au terme de la deuxiéme phase

Au terme de cette deuxiéme étape de développement, notre réseau de tramways comporterait six lignes,
dont la ligne M reconfigurée et cinq lignes nouvelles.

ligne | Origine - destination HP HC
Yl CHU — Georges Braque 4 |5
BEN CHU - Mont aux Malades 6 | &
w2 CHU — Maromme 6’ | ¥
LM Beauvoisine — Les Vaches 6 | &
Beauvoisinr - Technopdle 6| &
6’ | ¥

118 Colbert - Technopdle

Afin d’éviter tout risque de congestion
de la station CHU, qui servirait alors
provisoirement de terminus aux lignes
T1 T2, une rame de la ligne M sur deux
effectuerait son terminus a Boulingrin.

La section terminale Boulingrin-CHU
serait cadencée de 8 at 10 minutes.

Bien qu’encore inachevé, le réseau de tramways commencerait a présenter un certain niveau de maillage,
et de premiers bouclages seraient déja fonctionnels, notamment autour du CHU ou du Madrillet.

MSA
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Grand
Quevilly
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Techno
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4 Gare Saint Sever

Saint Etienne

() Les Vaches
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e Troisiéme étape (mandature 2038 — 2044)

Nous abordons maintenant 1’évocation d’extensions du réseau dont la réalisation serait certes nécessaire,
mais ne saurait néanmoins intervenir avant une vingtaine d’années.

Il conviendra par conséquent d’interpréter les propositions que nous formulerons avec toute la prudence
que recommandent les incertitudes pesant sur des temporalités a ce point éloignées, mais aussi avec
toute I’audace qu’autorisent les perspectives de transformation de notre urbanisme et de nos mobilités :
si nous nous engageons sans attendre dans la transition écologique, ce qui aujourd’hui inimaginable
deviendra demain possible.

Les deux priorités retenues pour cette mandature seraient les suivantes :
o laconversion en tramway des branches de TEOR dirigées vers Bihorel et Darnétal.
o laréalisation d’une ligne de tram-train reliant Rouen a Elbeuf.

Les extensions vers Bihorel et Darnétal de I’axe est-ouest

Cette action constituerait le prolongement naturel de la transformation en tramway du tronc commun
de TEOR, du Mont Riboudet au CHU, qui aurait préalablement été mis en service en 2032.

Reprenant le sillage des actuelles lignes 2 et 3 de TEOR, les deux nouvelles antennes a aménager seraient
dirigées vers les Hauts de Rouen et Bihorel pour I'une (T1), et vers Darnétal pour 1’autre (T2).

T H T

extensnon vers
Hauts de Rouen
et Blhorel

section de ligne tram
ouverte en 2032

Extensions des lignes T1 et T2 vers I’est : schéma de principe, sans mdtcatmn des choix de tracés.

Certains pourraient s’interroger quant aux raisons pour lesquelles nous inscrivons cette proposition dans
des échéances aussi tardives, alors que les antennes impliquées drainent d’ores-et dé¢ja des volumes
de trafic qui justifieraient une réalisation anticipée.

Sans dénier cette réalité, la priorité que nous avons néanmoins accordée aux trois lignes devant desservir
la rive gauche procéde tout a la fois de I’impérieuse nécessité d’honorer I’échéance de la mise en service
de la nouvelle gare d’agglomération (2035), et de notre volonté de prévenir la saturation a laquelle
devrait étre prochainement confronté le métro, s’il était maintenu sous sa forme actuelle.

74



11 reste maintenant a préciser les modalités selon lesquelles 1’extension vers 1’est pourrait étre réalisée.
Deux sortes de tracés seraient pour cela envisageables :

o le tracé haut, reprenant celui de TEOR, par la route de Darnétal ;

o le tracé bas, établi en fond de vallée, en suivant le linéaire de la RN 31.

n
e

e -
= tracé bas : N.‘
—4 fond de vallé
e 4 4

Le tracé haut serait le plus intuitif et, dans un premier temps, le plus efficace, au regard de la proximité
avec laquelle il desservirait le Vallon Saint Hilaire. Le tracé bas pourrait en revanche trouver son sens
dans une perspective de long terme, associée a une vaste opération de requalification urbaine de la vallée.

Dans un cas comme dans 1’autre, la faisabilité du projet serait toutefois assujettie a de fortes contraintes,
au premier rang desquelles, notamment sur la branche de Bihorel, celles imposées par la topographie :
une dénivellation de pres de 130 metres sépare en effet le fond de la vallée du plateau de la Grand Mare,
et la configuration des lieux dresse un obstacle particuliérement redoutable entre le rond-point localisé
aux Barriéres de Darnétal (altitude : 24 m) et le lacet du Clos d’Argent (altitude : 55 m).

Les rames de tramway de la génération actuelle, deés lors que la totalité de leurs essieux sont motorisés,
sont capables de gravir des rampes séveres : 7,5 % a Tenerife, 8,5 % a Caen, et méme 9 % a Jérusalem.
Il serait néanmoins raisonnable, dans toute la mesure du possible, d’identifier les cheminements
susceptibles de présenter les profils les plus favorables.

Dans I’hypothése du tracé haut, aucun itinéraire simple de faible inclinaison ne permettrait de connecter
directement la route de Darnétal au faite du lacet du Clos d’Argent. Un long détour par le quartier Grieu,
suivi d’une courbe dans la combe, permettrait en revanche de contenir les rampes en dega de 6 %.

Pour le tracé bas, 1’édification d’un viaduc paralléle a celui de I’A 28, et incliné au taux de 7,5 %,
permettrait de relier directement le fond de la vallée au groupe d’immeubles de la résidence Plein Sud,
et de rejoindre ainsi I’itinéraire de TEOR au niveau de ’actuelle station du Clos d’argent.

Tracé par la route de Darnétal : montée par le quartier Grieu. Tracé par le fond de la vallée : montée directe suivant un viaduc.
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Nous allons maintenant décrire avec davantage de précision chacune des deux configurations possibles,
en commencant par le tracé haut, qui est celui dont la réalisation semble la plus probable.

Dans ce cadre, le tronc commun aux lignes T1 et T2 serait prolongé du CHU aux Barri¢res de Darnétal,
en reprenant rigoureusement 1’itinéraire actuel de TEOR, et en desservant les trois mémes stations.
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Du CHU a la Place Saint Hilaire, le tramway emprunterait ainsi les voies posées en 2035 pour le métro,

puis s’engagerait sur une section entiérement nouvelle de 1,3 km, & aménager sur la route de Darnétal.

La relative étroitesse de cette avenue, dont la largeur oscille de 10 a 12 métres de front bati a front bati,
et la nécessité de maintenir néanmoins une offre minimale de stationnement latéral, ne permettraient pas
d’envisager I’insertion d’un site propre exclusivement dédié au tramway.

Section large, aux abords de la place Saint Hilaire. Section étroite, au-dela de I’Auberge de Jeunesse.

Il serait donc nécessaire d’organiser la circulation des tramways, des voitures et des vélos en site partagé,
et de concentrer le stationnement latéral la ou une largeur suffisante permettrait d’en envisager 1’usage
sans compromettre le bon fonctionnement du tramway.

11 faut savoir en effet qu’il n’est pas possible de
disposer des places de stationnement au contact
immédiat de la voie de circulation du tramway :
un seul véhicule mal garé suffirait a dégrader
I’exploitation de I’ensemble de la ligne.

Afin de prévenir ce type de dysfonctionnement,
il serait nécessaire d’¢loigner le stationnement
des voies du tramway, en réservant un espace
intermédiaire suffisamment large (de 1,5 a2 m).
Cette bande de sécurité pourrait en outre tenir
lieu de voie cyclable.

Le Mans, rue Gambetta : circulation en site partagé,
stationnement latéral tenu a distance du tramway.
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Afin de s’approprier une représentation de ce que pourrait devenir le paysage de la route de Darnétal,
il serait utile d’observer la maniére dont a été aménagé le tracé de la ligne A du tramway de Bordeaux,
dans la traversée des faubourgs en direction de Mérignac. Les rues empruntées par cette ligne présentent
des caractéristiques géométriques trés voisines de celles de la route de Darnétal. Les clichés qui suivent
montrent que seules les sections les plus larges (12 métres) ont pu accueillir des places de stationnement,

en concentrant celui-ci d’un seul c6té, selon les modalités précédemment définies.

Bordeaux, rue d ’Ornano stationnement tmposstble Bordeaux, rue Frantz Despagnet : stationnement possible.

Cette maniére optimisée de partager le peu d’espace disponible serait de nature a concilier les attentes
des riverains et des commercants, en matiére de possibilité de circuler et de stationner, avec les besoins
des usagers des transports en commun, en termes de proximité des dessertes.

En revanche, elle ne suffirait pas a garantir ni la fluidité de la circulation, ni la régularité du service
assuré¢ par le tramway, qui pourrait étre retardé par les effets d’un trafic automobile trop consistant.
Afin de prévenir cette nouvelle difficulté, il serait donc nécessaire de limiter et de réguler la circulation :
il faudrait maintenir les possibilités de desserte locale, mais détourner en revanche les flux de transit.
De telles dispositions s’appliquent d’ailleurs aux aménagements précédemment cités en références :
ni au Mans, ni @ Bordeaux, le faubourg ne peut étre traversé de bout en bout en automobile.

En ce qui concerne la route de Darnétal, la maniere la plus efficace d’atteindre les objectifs fixés pourrait
consister & aménager un sas végétalisé infranchissable au contact direct du rond-point des Barriéres.
Tous les flux provenant de Darnétal, des vallées et des plateaux seraient ainsi canalisés vers la RN 31.
En revanche, la circulation serait libre entre le centre-ville, le vallon Saint Hilaire et le quartier Grieu.

A

i

\ | site partagé
1 en |mpasse

Dispositif de fi ltrutton de la ctrculatton, et de detoumement des ﬂux de transit :
mise en impasse de la route de Darnétal, moyennant I’aménagement d’un sas végétalisé aux Barriéres de Darnétal.
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Au-dela du rond-point des Barriéres, les infrastructures nouvelles se diviseraient en deux branches,
respectivement dirigées vers Bihorel et Darnétal.

Pour la branche nord, 1’élaboration du tracé a la fois techniquement réalisable et socialement pertinent
constitue un exercice difficile. Il serait en effet impossible de conserver I’itinéraire actuel de TEOR,
dont les premiéres centaines de métres sont beaucoup trop pentus pour étre parcourus par un tramway.
Il semblerait que le seul cheminement permettant d’atteindre le plateau selon des rampes acceptables
consiste a emprunter la rue Grieu, puis a rejoindre I’avenue de la Grand Mare en décrivant une boucle
dessinée sur les flancs de la combe. La durée d’un parcours s’en trouverait allongée de 3 a 4 minutes,
mais 3 000 habitants supplémentaires seraient ainsi desservis.
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Au départ de la route de Darnétal, deux manieres d’accéder au quartier Grieu seraient envisageables :
o D’une consistant a s’engager dans la rue éponyme dés son amorce, aux Deux Rivieres ;
o I’autre consistant a emprunter le tunnel de la cote, puis a rejoindre la rue Grieu en amont.

La premiere option présenterait de nombreux inconvénients : de trés importantes difficultés d’insertion
dans une rue trop étroite, la nécessité de ménager une courbe trés encombrante au niveau du carrefour,
et enfin le besoin de reporter la station vers 1I’ouest, en créant des conflits d’usage avec les riverains.

L’alternative « tunnel » pourrait paraitre excessivement audacieuse, mais elle permettrait de s’affranchir
de I’ensemble des difficultés précédemment énoncées. La circulation du tramway s’y effectuerait alors
en site propre, sur une voie unique reprenant I’emprise de la file actuellement dédié¢e a TEOR.

Le retour a la double voie interviendrait dans une station aménagée a la place du barreau routier reliant
Grieu au bas de la cote, dont le maintien induirait des circulations parasites de contournement du sas.
Cette station, qui desservirait la partie inférieure du quartier, se substituerait a I’arrét de bus Val Fleury.

tunnel et bas de la céte :
site propre latéral ouest

station
chemin de la cote

; 5

L’entrée du tunnel, incluant un site propre tram. L’accés a la rue Grieu, a travers un espace végétalisé.
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La station Grieu, sur la place centrale du quartier.

La géométrie triangulaire de la place centrale
du quartier Grieu permettrait de neutraliser
la section oblique de la rue éponyme, de sorte
a aménager une station ouverte sur une vaste
esplanade dédiée aux piétons.

Une rénovation du batiment localisé sur 1’ilot,
serait favorable, sans s’opposer au maintien
d’un bureau de poste annexe, a 1’installation
de commerces de proximité, au contact direct
de la station de tramway.

La station suivante serait située en surplomb du groupe d’immeubles entourant la rue du Docteur Hellot.
Des cheminements piétonniers seraient aménagés de sorte a donner acces aux logements.

Le tracé entre le quartier Grieu et la Grand Mare.

Bihorel
Tamarelle

EEChitelet

Maison de 'Emploi
Galiléel2

s Piscine
ouperln Salomon
Malrauxps

Sainte
Claire™

La section terminale de TEOR.

-
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)

tramway
site propre
sur gazon

La recomposition de I’avenue du Maréchal Juin.

Le tracé de la section terminale de cette antenne
serait identique a celui de TEOR.

Il serait aménagé en site banalisé dans la boucle
desservant les stations Couperin, Sainte Claire
et Malraux, ainsi que dans le secteur du Chételet.

Quelques sections en site propre pourraient
cependant étre aménagées dans les surlargeurs
de la rue Jean Philippe Rameau, de la rue Galilée
et de I’avenue du Mal Juin. Enfin, la chaussée
ouest de la rue Alphonse Daudet serait fermée
a la circulation afin d’v aménager le terminus.

station TAMARELLE
en site propre

N\ =
Le terminus, sur la chaussée ouest de la rue A. Daudet.
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Restons maintenant dans 1’hypothése du tracé haut, et explorons ’antenne a destination de Darnétal.
Celle-ci pourrait, a d’infimes détails prés, conserver I’itinéraire actuellement emprunté par TEOR,
et desservir les mémes stations : Ecole d’Architecture, Mairie, Canadiens et Durécu Lavoisier.

Bien évidemment, 1’étroitesse des voies a emprunter ne permettrait I’aménagement d’aucun site propre.
L’ensemble de cette section serait donc parcouru en site banalisé.
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Certains pourraient douter de la possibilité d’insérer le tram dans la partie étroite de la rue Sadi Carnot.
Plusieurs aménagements réalisés dans d’autres agglomérations permettent de lever cette hypothese.
En revanche, le carrefour de la mairie devrait étre 1égérement remanié, de sorte a allonger les quais.

Le site trés contraint de la rue Sadi Carnot. Un contexte analogue, dans un faubourg du Mans.

Le terminus Durécu Lavoisir devrait étre reculé d’une cinquantaine de métres, de sorte a bénéficier
des surlargeurs utiles a son aménagement. Un cheminement devrait étre aménagé en direction de la gare,
qui pourrait étre remise en service lorsque les TER provenant du nord seront redirigés vers Saint Sever :
le tramway pourrait alors constituer un outil de distribution des usagers a destination de la rive droite.
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Le nouveau terminus du tramway. L’aménagement du cheminement vers la gare.




Abordons maintenant 1’autre hypothése : celle consistant a déplacer le tracé du tram en fond de vallée.
Le tronc commun et la branche de Darnétal seraient établis sur la trace de la RN 31, et I’antenne orientée
vers les Hauts de Rouen s’en détacherait paralléelement au viaduc de I’A 28.

Dans le contexte actuel, cette proposition ne serait pas pertinente, dans la mesure ou elle consisterait
a délaisser un tracé a fort potentiel de trafic en faveur d’un itinéraire ¢loigné des secteurs les plus denses.
Gardons-nous toutefois de tout anachronisme, et essayons de nous projeter dans la temporalité du projet.

Nous serions quasiment ainsi parvenus en 1’an 2040, et nous serions effectivement engagés sur la voie
de la transition écologique. Dans ce contexte, la tendance a la périurbanisation viendrait a s’inverser,
et une forte demande s’exprimerait en faveur d’un habitat urbain de qualité, dans un cadre de vie apaisé.
Le développement du quartier Flaubert touchant alors a sa fin, le lancement d’un programme analogue
serait donc nécessaire. La vallée du Robec disposerait, a cet ¢gard, des surfaces nécessaires.

En outre, il est permis d’espérer que, en 2040, ’avancement de nos politiques nationales de transition
aura permis d’engager un report modal massif du transport de fret de la route vers le rail ou la voie d’eau
et que le trafic a longue distance des poids lourds aura diminué au moins de moiti¢, voire davantage.
Dés lors, il deviendrait possible d’urbaniser le fond de la vallée, libéré de ses nuisances de circulation,
et de transformer la route urbaine actuelle en avenue apaisée et conviviale.

Dans sa configuration actuelle, la RN 31 se dédouble pour encadrer une zone commerciale en difficulté
puis desservir, au nord, d’une zone d’activité et, au sud, des friches et de jardins partagés.
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11 serait possible, sans compromettre 1’existence des jardins partagés, d’urbaniser environ 25 hectares,
répartis de part et d’autre d’une nouvelle avenue recentrée, arborée et desservie par le futur tramway.
Les pavés résidentiels seraient construits de petits collectifs R+5 ouvrant sur des espaces piétonniers. .
Des commerces de proximité seraient installés au cceur du quartier, aupres de la station de tramway.
La partie ouest de la zone d’activité de I’ Aubette, dont la consistance est excessivement distendue, serait
reconvertie en espace mixte de logements et de bureaux, de sorte a tendre vers une densité convenable.
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Dans ce contexte, et a cette seule condition, le tracé de fond de vallée trouverait toute la pertinence
dont il ne peut aujourd’hui se prévaloir.
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Il reste a préciser la maniére dont il serait possible d’insérer les voies du tramway dans 1’environnement
particulierement contraint de I’entrelacs d’infrastructures routiéres et ferroviaires concentrées sur le site.

Le tronc commun se débrancherait des voies du métro prolongé dés la sortie du périmétre hospitalier,
et s’engagerait dans le passage inférieur creusé sous la voie express, qu’il faudrait surbaisser et élargir.
Il emprunterait ensuite I’impasse Gaumont, qu’il faudrait élargir jusqu’a I’entrée du stade Saint Exupéry.
Il longerait ensuite la voie express jusqu’aux abords du dépot TCAR, puis rejoindrait le fond de vallée
au niveau du carrefour entre la RN 31 et la rue de la Petite Chartreuse.

Deux stations seraient ainsi desservies : 1’'une au niveau du stade Saint Exupéry, et I’autre au carrefour
de la Petite Chartreuse. La premiére d’entre elles pourrait contribuer a la desserte du vallon Saint Hilaire,
moyennant I’aménagement d’un trés court cheminement piétonnier dirigé vers la rue de I’ Abreuvoir.

'V-lf N
.Dmlll%:‘ﬂt‘ &‘b
e R
{

4

(3
3

h -

%
- ¥ s ! "\ = Clos
o e @& d'Argent
Petite »
Chartreuse

nccaue ”

T,

En plus de I’¢élargissement du passage inférieur voisin de la caserne du SDIS et de I’'impasse Gaumont,
I’aménagement cette courte section (1,3 km) nécessiterait la réalisation de travaux assez importants,
notamment le percement d’un passage inférieur sous la voie ferrée provenant de la gare rive droite,
et le réaménagement des bretelles d’accés au dépot des TCAR : afin de libérer en faveur du tramway
la chaussée de sens est-ouest de la jonction de la RN 31 avec la voie express du tunnel de la Grand Mare,
il serait nécessaire de déporter légérement vers le nord le flux de circulation que cette voie achemine,
et de la reporter pour cela sur la piste qu’empruntent actuellement les bus pour rejoindre leur dépot.
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percement d'un passage [§
§ sous la voie ferrée

A T’approche du carrefour de la Petite Chartreuse, les voies du tramway seraient ainsi naturellement
positionnées entre les deux chaussées de circulation générale, de sorte a pouvoir directement s’engager
en position axiale sur la nouvelle avenue urbaine qui structurerait le quartier en devenir.
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Dés la sortie de la station Petite Chartreuse, I’antenne de Bihorel se débrancherait en direction du nord,
et s’engagerait sur une rampe de 7,5 % donnant acces a un viaduc paralléle a celui de I’A 28.

11 s’agirait en effet de de gravir, sur un linéaire long de 600 metres, la dénivellation de 45 meétres séparant
le fond de la vallée du balcon regroupant les grands immeubles du Clos d’Argent et le quartier Branly.
L’idée de recourir a un viaduc pourrait paraitre excessivement audacieuse. Telle est pourtant la solution
mise en ceuvre sur le réseau de Clermont Ferrand afin de permettre au tramway d’atteindre un plateau
regroupant de nombreux logements sociaux, le CHU et I’Université. Ce concept est donc transposable.
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Clermont Ferrand : un tram sur le viaduc Saint Jacques. Le tracé d’un ouvrage analogue aux Barriéres de Darnétal.

La station Clos d’Argent serait alors repositionnée au centre du groupe d’immeubles, la surabondance
des espaces disponibles le permettant aisément. Puis, par un trés court raccordement reprenant le sillage
d’un cheminement piétonnier existant, le tramway rejoindrait la cote de la Grand Mare et reprendrait,
jusqu’a son terminus, I’itinéraire de TEOR.

L’autre branche, dirigée vers Darnétal, emprunterait, au fond de la vallée, la nouvelle avenue urbaine
qui se substituerait a la voie rapide existante. Le tramway circulerait sur un site propre axial engazonné,
entre deux chaussées bordées de pistes cyclables et de larges trottoirs arborés.

Trois stations jalonneraient cette section : une station a chaque extrémité (Petit Chartreuse et Carville),
et la troisieme (Saint Gilles) au centre du nouveau quartier, a I’intersection avec la rue de Repainville
et la rue Saint Gilles. Plusieurs commerces de proximité seraient regroupés autour de cette station.
11 serait donc impératif de réserver les locaux nécessaires au rez-de-chaussée des immeubles voisins.
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Le tracé tres simple de la branche de Darnétal. Le carrefour Saint Gilles : un nouveau cceur de village ?
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A D’intérieur de Darnétal, il serait peu envisageable que le tramway puisse rejoindre, a partir de Carville,
la section terminale du tracé haut : la giration vers la rue Sadi Carnot serait quasiment ingérable,
et la seule alternative possible (rue Pierre Lefebvre) induirait la démolition de plusieurs batiments.

La solution que nous proposons consisterait par conséquent a situer le terminus a proximité de la mairie,
sur le parking, dans I’alignement des grilles du jardin public. Le territoire communal serait alors desservi
par deux stations : Carville et Louise Michel.

Localisée au point de convergence entre la RN 31 et les CD 42 et 138, la station Carville gagnerait
a étre équipée d’un parking relais, réalisable sur les friches attenantes. Dans la continuité du projet
d’urbanisation du fond de la vallée, cette station serait alors en outre intégrée dans un environnement
plus dense et plus habité que celui qui caractérise actuellement ce lieu, particulierement inhospitalier.
Ce nouvel environnement urbain et sa fonctionnalité intermodale lui apporteraient des potentialités
de fréquentation non négligeables.

Au droit de I’église Saint Pierre, 1a ou la RN 31 oblique vers 1’est, les voies du tramway s’engageraient
tangentiellement dans la courte section terminale de la rue Thiers, de sorte a rejoindre en ligne droite,
et en site partagé, le parvis de la mairie. Dans le méme alignement, la station terminus serait aménagée
en bordure du jardin public, moyennant la suppression d’une vingtaine de places de stationnement.

Dans de telles conditions, le tramway n’acceéderait certes plus directement au cceur du quartier treés dense
que desservent actuellement les deux dernieres stations de TEOR. L’extrémité des quais du terminus
ne serait cependant pas distante de plus de 500 métres de la plupart des immeubles formant cet ensemble,
et le cheminement a suivre pour y parvenir emprunterait la rue la plus commercante du centre-ville,
ce qui constituerait un facteur de facilitation de ['usage et de réduction de la perception des distances.

En outre, des navettes de bus de rabattement, provenant du Val Saint Martin ou des communes voisines,
convergeraient vers le terminal bus déja existant, dont la localisation, contigiie au bureau de police,
serait tres proche des quais de la station, et permettrait ainsi des correspondances confortables.

terminus T2
DARNETAL

espace espace
a urbaniser a urbaniser

quartier
Saint Gilles

f
Ll ———"

Un terminus situé en ceeur de ville, et connecté au bus. Une offre intermodale attractive, a la station Carville.

Evidemment, I’ensemble de cette proposition ne serait envisageable que dans 1’hypothése incertaine
selon laquelle la nécessité et la pertinence d’urbaniser le fond la vallée seraient prochainement validées.
A défaut, le tracé haut, plus profondément ancré sur les réalités existantes, s’ imposerait.

Afin toutefois d’éclairer le choix qu’il sera nécessaire d’opérer avant la fin de la prochaine décennie,
il serait utile de dresser un inventaire des avantages et des inconvénients de chacune de deux alternatives.
Trois catégories de critéres pourraient étre retenues pour cela :

o les critéres sociaux liés a la qualité du service rendu.

o les critéres économiques procédant des colits d’investissement et d’exploitation.

o les critéres écologiques, dont notamment les réductions d’émissions de gaz a effet de serre.
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En matiére de qualité de service, le tracé haut serait celui desservant le plus grand nombre de personnes,
pour rassembler a son actif le vallon Saint Hilaire, le quartier Grieu et les grands ensembles de Darnétal.

" . Plateaux
3 000 4 12 000
74 Branly
< 2 000

Saint Hilaire

Darnétal
4 000 / 6 000
Vallée

En revanche, le tracé bas, plus court et principalement aménagé en site propre, serait le plus performant
en termes de temps de parcours. Sur ce point le tracé haut serait pénalisé par ses conditions de circulation
sur la route de Darnétal et sur la rue Grieu, en site partagé dans un contexte particuliérement contraint,
qui imposerait une limitation de vitesse a 30 km/h. La durée d’un déplacement entre le centre de Rouen
et la Grand Mare pourrait s’en trouver allongée de 4 a 5 minutes.

En matiere de coiits d’investissement, le tracé bas présenterait I’avantage d’étre le plus court :

Tracé Haut (route de Darnétal) Bas (fond de vallée)

Sections impliquées km Sections impliquées km
Tronc commun St Hilaire - Barriéres 1,3 CHU - Chartreuse 1,2
Branche nord (Bihorel) Barriéres - Tamarelle 55 Chartreuse - Tamarelle 4,8
Branche est (Darnétal) Barriéres - Durécu 1,7 Chartreuse - L. Michel 1,5
Total 7.5

En revanche, sa réalisation nécessiterait la construction de plusieurs ouvrages d’art, au premier rang
desquels le viaduc des Barriéres. dont le colit surpasserait largement celui du kilométre économisé.
En outre, il est quasiment impossible d’évaluer le colt propre de la réalisation de la section comprise
entre les stations Chartreuse et Carville, indissociable du coit d’aménagement du nouveau quartier
et de son avenue structurante, dont les principes constructifs incluraient la présence du tramway.

Bien que globalement moins onéreuse, la réalisation du tracé nord devrait toutefois affronter les surcotts
induits par I’environnement trés contraint dans lequel devrait étre aménagée la moitié du parcours,
et par la nécessité de procéder a d’importants travaux de terrassement dans la combe qui surplombe
le quartier Grieu. Une enveloppe de I’ordre de 200 M€ serait alors trés probablement nécessaire, somme
a laquelle il faudrait ajouter 36 M€ pour 1’acquisition de 12 rames supplémentaires.

En matiére de cotts d’exploitation, le tracé du bas serait, en dépit des apparences, le moins économique,
dans la mesure ou son existence impliquerait le maintien d’une ligne de bus sur la route de Darnétal.

Enfin, en matiére de réduction des émissions de gaz a effet de serre, le tracé de fond de vallée semblerait
au contraire le plus performant, dans la mesure o, de par sa bien plus grande attractivité intermodale,
et de par I’aptitude supposée du nouveau quartier associ¢ a endiguer le phénomene de périurbanisation,
il serait en mesure de réduire le nombre de déplacements pendulaires automobiles a longue distance.

Au final, le bilan est donc pour le moins contrasté. Les trés fortes incertitudes pesant sur 1’acceptabilité
du projet urbain de fond de vallée rendent toutefois infiniment plus probable le choix du tracé haut.
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La ligne T6 : le tram-train Rouen — Elbeuf

L’autre grand chantier de « 1’aprés-gare Saint Sever » concernerait la liaison interurbaine Rouen Elbeuf
et, par opportunité, la desserte des communes du sud-ouest de I’agglomération rouennaise.

De par son Histoire, notamment fondée sur la fusion des anciennes agglomérations de Rouen et Elbeuf,
notre Métropole présente désormais une structure polycentrique, dont le réseau de transports en commun
doit assurer la cohésion, et notamment connecter efficacement a Rouen le p6le satellite elbeuvien.

D’ou notre proposition consistant & développer un service de tram-train reliant entre elles les deux villes,
en réutilisant pour cela les infrastructures ferroviaires disponibles permettant la meilleure approche
possible du centre de 1’agglomération elbeuvienne : celles de I’ancienne ligne d’Orléans.

E\gglomération densg Banlieues
de seconde couronne
A 16 000 habitants Massif forestier

Elbeuf

{} et villages
Petit Grand
Quevilly  Quevilly m
w Moulineaux La Londe

Petit Grand

Ville

satellite

Couronne Couronne

Plus précisément, les voies ferrées de la SNCF
ne seraient parcourues que sur la partie centrale
de I’axe, de Petit Quevilly a ’entrée d’Elbeuf.

Dans le strict respect des principes fondateurs

Astrolabe () de la notion de tram-train, les sections urbaines
] ) Le Grg de la ligne se débrancheraient du réseau ferré
Vieux Bourg Bois Cany d s f 1 des vill
La Volite O Gare e sorte a 1rriguer finement le centre des villes
Petit Salvador Allende Saint Seve et a se rapprocher des destinations a desservir.
ACouronne Pierre d'Etat ()

Fommeret ()

Ainsi, le tram-train T6 circulerait a Rouen sur
Zone industrielle (3

Orléans

Amiral le cours Clémenceau et le boulevard d’Orléans.

Cécille

ROUEN

Grand Fernand Leger (J
Jean Renir (7
Couronne

Puis a Elbeuf, il emprunterait le cours Gambetta

. Gare et enfin la rue Saint Jacques, de sorte a atteindre
iﬂ : Henri Matisse (J m le cceur de la ville, place Frangois Mitterrand.
: M oulinesi ELBEUF Frfm;ois \ ' Mais, sur la plus grande partie de son parcours,
D438 Mitterrand le T6 circulerait sur la plateforme ferroviaire,

qui présenterait le considérable avantage d’étre
J'Enret‘ de positionnée a proximité immédiate de plusieurs
. lalonde {3 Fabrique des Savoirs secteurs trés densément peuplés

ifreville”

ELBEUF
~. (- Saint-Pierre{ F. Mitterrand

Tt e [
g - -ah 'Jr‘.‘ -

Une dizaine de haltes intermédiaires pourraient

ainsi étre aménaggées a Petit et Grand Couronne,
D6015 et desservir alors avec une excellente proximité
la plus grande partie des populations locales.
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Dans sa globalité, cette ligne nouvelle irriguerait un territoire regroupant environ 40 000 habitants
résidant a proximité immédiate d’une station, et exercerait en outre une influence non négligeable sur
des bassins versants dont les populations cumulées seraient proches de 50 000 personnes.

Ecoquartier

2000 () Petit Quevilly village
3000 () Grand Quevilly Vieux Bourg

8600 . Petit Couronne

7 400 Grand Couronne

sauf quartier des Essarts

Fernand Léger
Jean Renoir
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Grand Couronne

Henri Matisse

Moulineaux

Forét
de la Londe
Mont

Moulineaux
La Bouille

1700

Bassins versants :
poids démographiques.

18 000

Frangois

« Les Essarts
2200

Cléon
Freneuse
Saint Aubin les E.

Vallot Mitterrand Caudebec l&s Elbeuf
E I beUf Les Arches Saint Pierre l&s Elbeuf
sauf le Buquet Le Buguet Fabrique 18 000
Le Londe des Savoirs
POPUIationS 14000 Saint Ouen Martot
du Tilleul Terres de Bord
d iIrectement Bosroumois Thit Signol La Saussaye La.Hay(.a I.\ﬂalherbe.
. 9800 3600 St Piere des Fleurs Saint Didier des Bois
desservies. 3500 L 4500 y

L’EMD 2017 arecensé sur cet axe plus de 25 000 déplacements a longue distance, auxquels il convient
d’ajouter une quantité équivalente de déplacements caboteurs. Les transports en commun existants
acheminent, selon ce corridor, prés de 5 000 déplacements orientés vers Rouen ou sa proche banlieue,
et plus de 2 000 déplacements caboteurs paralléles a I’intérieur des banlieues rouennaises.

Transports en commun : trafic de zone & zone

Rouen centre rive droite et Saint Sever

Saint Clément
Chartreux
Petit Quevilly
Grand Quevilly

L
\
[y

.
5
N

Les itinéraires et la numérotation des lignes correspondent a la structure du au réseau antérieure a la restructuration de 2022.

87



Au regard des potentiels de trafic identifiés, la disponibilité
d’une infrastructure ferroviaire partiellement inexploitée
constitue une opportunité inespérée.

L’ancien chemin de fer de Rouen a Orléans, sur lequel plus
aucun train de voyageurs n’a jamais circulé depuis 1965,
desservait effectivement jadis la gare centrale d’Elbeuf
et ’ensemble des localités du sud-ouest de Rouen.

Cette infrastructure présente désormais des caractéristiques
trés hétérogenes : les premiers kilométres ont été rénovés et
¢lectrifiés de sorte a faciliter la desserte des établissements
industriels et de la zone portuaire.

En revanche, au-dela de la bifurcation de Grand Quevilly,
il ne reste plus qu’une voie unique vétuste et non électrifiée,
qui n’est maintenant plus utilisée que pour I’acheminement
lent de quelques wagons de produits chimiques dangereux.
Sa réutilisation pour un service de voyageurs nécessiterait
la réalisation d’importants travaux de réhabilitation.

section urbaine section urbaine
& aménager & aménager

double voie voie unique voie unique dégradée
électrifiée électrifiée

& mettre & double voie,
a rénover et a électrifier

tunnels

traversée de Petit Couronne
et de Grand Couronne

Rouen Petit
Gare Quevilly

St Sever Astrolabe Elbeuf

= B |

Grand Quevilly
Vieux Bourg

Rouen
Ecoquartier

L’ancienne ligne Rouen — Orléans,
en gare de Moulineaux.

Wort SantAignan /f&

e
a7/~ Rouen /
vole unique électrifiée | : 7 = ‘
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}
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Grand Quevilly : 1 ’erﬁbranchement vers Elbeuf

Petit Couronne : une voie dans un état trés dégradeé.
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Au cours des derniéres décennies, plusieurs initiatives, émanant les unes de la société civile, et les autres
des Collectivités territoriales, ont permis d’espérer une réactivation de la ligne.

Mentionnons notamment 1’action engagée en 1997 par le District, qui gérait alors notre agglomération,
et dont ’objet consistait a réutiliser la voie de sorte a y prolonger le métro au-dela de Grand Quevilly.
Ce projet fut hélas ajourné au regard des contraintes de sécurité liées a la traversée de périmétres Seveso.
Ces hypothéques sont cependant désormais levées, depuis la fermeture de la raffinerie Petroplus.

Evoquons également les études réalisées au début de la décennie 2010 — 2020, dans le cadre plus global
des réflexions entourant le projet LNPN et, plus particulierement, les mesures d’accompagnement
de la mise en service de la nouvelle gare de Rouen. Certaines de ces études avaient porté sur la faisabilité
d’une desserte diamétrale de tram-train appelée a desservir I’axe périurbain Barentin — Rouen — Elbeuf.

Plusieurs hypotheses avaient été envisagées, se différenciant les unes des autres selon deux critéres :
o les modalités de traversée des villes : par le réseau SNCF, ou sur les voiries urbaines.
o le choix du tracé au sud de Rouen : a I’est, par Grand Couronne, ou a I’ouest, par Oissel.
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Malaunay Hypothéses 100 % ferroviaires
Le Houlme sur le réseau ferroviaire national

Barentin
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Les études avaient mis en évidence la supériorité des deux itinéraires empruntant les voiries urbaines
et la supériorité du tracé par I’ouest en termes de populations desservies et de potentialité de trafic.
A Elbeuf notamment, le tracé ouest, dirigé vers la gare de Saint Aubin, qui est relativement excentrée,
serait bien moins porteur que le tracé ouest, permettant une meilleure approche du centre urbain.

Il est en outre évident, dans 1’hypothése selon laquelle le tracé ouest serait retenu, qu’un acces direct
au centre d’Elbeuf (Place F. Mitterrand) présenterait une attractivité supérieure a celle d’un terminus
a I’ancienne gare SNCF, moins centrale, et moins aisément intégrable au réseau local d’autobus.

x

: le terminus au centre de la ville.

Le tracé urbain
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Avant de développer de fagon plus détaillée le contenu de nos propositions, nous souhaiterions toutefois
exprimer nos réserves quant a I’angle sous lequel les études réalisées en 2010 ont abordé 1’éventualité
de la réouverture de la ligne d’Orléans : celle-ci a en effet alors été a priori intégrée dans un schéma
de liaison diamétrale Barentin — Elbeuf, sans que n’ait été évaluée la pertinence de cette disposition.
Or, il s’avére que les contextes géographiques dans lesquels se déploient la branche nord (Rouen Pavilly)
et chacune des deux branches sud (Rouen Elbeuf) du réseau étudié sont trés différents les uns des autres.
La branche nord et I’axe sud-est évoluent principalement dans des environnements dont la texture,
relativement distendue, ne justifie pas la mise en place de stations extrémement rapprochées, et se préte
donc ainsi préférentiellement a un mode d’exploitation se rapprochant de celui des TER périurbains.
Tout au contraire, la branche sud-ouest se caractérise, notamment dans le secteur de Grand Couronne,
par la qualité de son insertion urbaine, plutdt propice a un mode d’exploitation de type tramway.

Cette analyse nous améne a suggérer une différenciation dans la nature des offres de transport a déployer
sur notre réseau périurbain, consistant a maintenir des services de type TER sur les lignes du nord-ouest
et du sud-est, et a opter au contraire pour le tramway afin de réactiver la branche de Grand Couronne.
Chaque mode fonctionnerait ainsi sur son meilleur créneau d’efficacité, et rendrait les meilleurs services.
Dés lors, le principe de la diamétralisation de branche sud-ouest avec Barentin perdrait tout son sens.

De telles confusions procédent d’ailleurs de 1’opacité qui entoure actuellement le concept de tram-train.
Nous commettons souvent dans notre pays I’erreur consistant a réduire I’idée de tram-train a un véhicule
qui présente 1’aspect d’un tramway, mais qui dispose des caractéristiques technologiques lui permettant
de circuler sur le réseau ferroviaire. Le plus souvent, ce véhicule trés particulier est utilisé pour assurer
des dessertes périurbaines, mais en empruntant exclusivement les infrastructures ferroviaires existantes.
Cette définition s’applique notamment aux prétendus tram-trains de Nantes ou de 1’est de Lyon.

Tram-train entre Nantes et Nort sur Erdre Tram-train entre Lyon Saint Paul et I’Abresle.

Cette compréhension du concept de tram-train est toutefois erronée. En réalité, a I’échelle européenne,
I’expression tram-train ne désigne pas un véhicule, mais un systéme de desserte hybride, consistant
a concilier la rapidité d’un train en secteur périurbain a la proximité d’un tramway en milieu urbain.
Pour cela, les rames circulent sur les voies ferrées en périphérie, puis s’engagent sur les voiries urbaines
a I’approche du centre-ville, de sorte a acheminer directement les usagers vers leur destination.

Le tram-train de Karlsruhe, en périphérie... ... puis en centre-ville, sur les voies du réseau urbain.
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La plupart de nos tram-trains a la frangaise ne sont donc pas authentiquement conformes au modéele,
et ce manquement au principe fondateur de nouveau concept est, avec le manque de fiabilité du service
assuré par 1’exploitant, I'une des causes structurelles de leur trés décevante fréquentation.

Dans I’ensemble de nos provinces, une seule véritable desserte de tram-train fonctionne actuellement,
entre Mulhouse et Thann. Les rames desservent le centre-ville en empruntant les voies du réseau urbain,
puis s’engagent sur la ligne SNCF de la vallée de la Thur, a raison d’un passage toutes les 30 minutes.
L’offre est toutefois fragilisée par la coexistence, sur voie unique, avec les TER a destination de Kruth.
L’opération est néanmoins un succes : en a peine dix années d’existence, la fréquentation du tram-train
a progress¢é de 60 %, pour atteindre 5 200 voyages quotidiens a la veille de la crise sanitaire de 2020.

), Kruth
TER

SNCF

- vers Strasboura

{7 Toemm
TT tTER Sy
N
(), Cernay

ligne & vole unique
empru

par le tram-train
et les TER de Kruth

SNCG vers Belfort

Plan schématique du réseau de tramways de Mulhouse. Rame de tram-train en gare de Thann.

Si aucun autre véritable tram-train ne circule dans notre pays, il existe, en périphérie de certaines villes,
des prolongements de lignes de tramways urbains sur d’anciennes voies ferrées désaffectées qui assurent
un service analogue a celui d’un tram-train, sans pour autant recourir a un matériel roulant spécifique.
Tel est ainsi le cas de ’extension de la ligne 2 de Montpellier, ou de la ligne Valenciennes — Denain.
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‘.-. Sabines
./

ancienne voie ferrée vers Paulhan = 2 Z
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de Sablassou
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La ligne 2 de Montpellier, prolongée a Saint Jean de Védas. La station Saint Jean le Sec, sur la plateforme SNCF.
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La ligne 1 de Valenciennes, et son prolongement vers Denain.. L’ancienne voie ferrée miniére, transformée en ligne de tramway.

Ce dernier exemple est particuliérement intéressant, tant le dipole Valenciennes — Denain est comparable
au systeme Rouen — Elbeuf, en maticre de distance et d’interdépendance. Il est donc trés encourageant
de savoir que, sur sa section interurbaine, le tramway nordiste est parvenu, moyennant un cadencement
a 12 minutes, a acheminer plus de 5 000 voyages quotidiens, soit plus de 25 % de parts modales.

91



Mais, en matiére d’extension d’un réseau de tramway sur des infrastructures ferroviaires périurbaines,
la réalisation la plus accomplie, dans notre pays, est incontestablement la ligne T3 du réseau lyonnais.
Construite sur les emprises abandonnées de I’ancien chemin de fer départemental de 1’est de Lyon,
cette ligne de tramway présente, toutes proportions démographiques gardées, de profondes similitudes
avec celle faisant I’objet de notre étude : une téte de ligne a la nouvelle gare, en lisiére de I’hypercentre,
un premier kilométre a forte intégration urbaine, puis une physionomie plus ferroviaire en périphérie,
et enfin une fonctionnalité ciblée sur la desserte des localités de deuxiéme et de troisiéme couronne,
les communes de proche banlieue étant principalement desservies par le métro..

Ligne T3 de Lyon

métro ligne A
::‘:,I:“n Population desservie
are de Villeurb; ‘e .
g o T Hedrbanne Décines : 29 000 hab.
G-ra Bl Al Meyzieu : 32 000 hab.
Lyon LD.::::':":Q Ri “r;n..mn LnSoIe Centre Gd Lnrge Gare 2] |es Pancttes Niveau de service :
& Décines Meyzieu . 3
Charpieu 6 minutes en pointe.
/"_“ Projet Rouen — Elbeuf
Gare de Rouel
P / métro existant Population desservie
7 Couronne : 16 000 hab.
Petit Quevilly
Rouen Elbeuf large : 20 000 hab.
Ecoquartier Astrolabe Moulineaux

Fréauence possible :
10 minutes en pointe.

Desservie au rythme d’un passage toutes les 6 minutes en heure de pointe, la ligne T3 du réseau de Lyon
transporte quotidiennement plus de 50 000 voyageurs. Bien évidemment, ce niveau de performance
n’est pas transposable au contexte rouennais, mais il témoigne de I’attractivité¢ de ce type de desserte.
Toutefois, au-dela des chiffres, une observation attentive de 1’insertion du T3 dans son environnement
pourrait nous aider a prendre conscience de ce que la réalisation de la liaison Rouen — Elbeuf apporterait
a notre territoire, tant en termes de mobilité qu’en matiére de requalification urbaine.

- \\- i

Le premier kilométre : ’aspect d un tramway urbain. En banlieue : la réactivation des gares et des alentours.

En pertpherte des parcours de ]onctton trés ferroviaires... mais une intégration plus urbaine autour des stations.
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A la lumicére des retours d’expériences précédemment évoqués, 1’idée semble se préciser selon laquelle
la formule la plus adaptée a la liaison Rouen - Elbeuf consisterait donc a opter en faveur du tracé ouest,
en optimisant son intégration urbaine a I’approche des centres et la desserte des localités intermédiaires.

Ces points étant acquis, il resterait a déterminer les modalités de sa réalisation et de son fonctionnement.
Plusieurs arbitrages seraient pour cela nécessaires quant au nombre et a la localisation des stations,
au niveau de service, a I’aménagement de I’infrastructure et aux conditions statutaires de 1’exploitation.

En matiére de politique d’arréts, deux philosophies s’affrontent : celle inspirée par les tramways urbains,
qui se caractérise par des interstations voisines de 500 metres, et celle provenant du modé¢le ferroviaire,
selon laquelle les points d’arrét (souvent les anciennes gares) seraient espacés de plusieurs kilomeétres.
Le premier de ces modéles présente 1’avantage d’offrir aux usagers un service de meilleure proximité,
et d’attirer ainsi une fréquentation plus nombreuse, au prix toutefois d’une moindre vitesse commerciale.
A I’inverse, le modéle ferroviaire génere des liaisons plus rapides, mais impose a de nombreux usagers
de fastidieuses marches d’approche, qui peuvent s’avérer dissuasives, et donc contre-productives.

Le pragmatisme voudrait que I’on tende vers un juste équilibre entre les deux modélisations opposées.
Ce compromis consisterait a privilégier la proximité dans les trois communes qui constituent la cible
principale du projet (Petit Couronne, Grand Couronne et Elbeuf), et a rechercher au contraire la rapidité
sur les sections intermédiaires, ou seules seraient créées quelques stations judicieusement choisies.
D’ou le plan de ligne présenté page 79, qui comporte trois stations dans chacune des trois principales
communes a desservir, et quelques arréts intermédiaires plus espacés.

En matiére de niveau de service, plusieurs éléments plaident en faveur du déploiement d’une desserte
cadencée a dix minutes, au moins aux heures de pointe, voire en permanence de 1’offre.

Afin d’étayer cette proposition, nous évoquerons tout d’abord un facteur psychologique : le tramway T6
est appelé a se substituer principalement aux lignes de bus 6 (vers Grand Couronne) et 32 (vers Elbeuf).
Or ces deux lignes seront trés prochainement 1’une et I’autre cadencées a 10 minutes en heure de pointe.
Les usagers n’accepteraient pas que la venue du futur tramway induise une régression des fréquences.

Ensuite, un raisonnement capacitaire : il faudrait que le dimensionnement de 1’offre déployée sur le T6
permette tout a la fois d’absorber les charges cumulées des bus desservant la section sud de la ligne 6
et de ceux engagés sur la ligne 32, soit I’équivalent de plus de 10 bus standard en une heure de pointe,
mais aussi d’accueillir dans de bonnes conditions les usagers supplémentaires conquis par la nouvelle
offre de transport : en milieu périurbain, les transferts modaux oscillent généralement entre 10 et 20 %.

Enfin, une dimension prospective : ne perdons pas de vue que les travaux nécessaires a la réalisation
de cette liaison n’interviendraient probablement qu’au lendemain de I’ouverture de la gare Saint Sever,
en vue d’une mise en service a I’horizon 2042/2043. D’ou la nécessité de d’inscrire le dimensionnement
de I’offre qu’il faudrait déployer dans la temporalité de telles échéances, et des évolutions envisageables
des pratiques de mobilité qui lui seraient associées : selon un simple scénario au fil de [’eau, consistant
a prolonger les tendances observées au cours de la derniére décennie, la fréquentation de notre réseau
des transports publics devrait alors avoir progressé de plus de 50 % par rapport a la période avant COVID.
Dans I’hypothése encore plus favorable selon laquelle nous nous serions alors effectivement engagés
dans la transition €cologique de nos mobilités, et nous aurions notamment réalisé les propositions
d’extension du réseau précédemment évoquées, il serait probable que 1’usage des transports collectifs
ait alors été quasiment multiplié par deux. Les flux cumulés Rouen — Elbeuf et Rouen — Grand Couronne
se situeraient alors, au cours d’une heure de pointe, dans une fourchette de 1 200 a 1 500 voyages.
Une fréquence de 10 minutes, dégageant une capacité maximale de 1 800 places, serait alors nécessaire.
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En matiere d’infrastructures, méme apres avoir validé 1’option consistant a tracer les sections terminales
sur les voiries urbaines, plusieurs questions se poseraient encore :

o comment organiser les débranchements du réseau ferroviaire vers les sections urbaines ?

o comment faire coexister le tramway et les trains de fret sur les sections ferroviaires ?

o comment équiper la section dégradée de la plateforme : voie unique ou double voie ?

Concernant le premier de ces points, les conditions de débranchement pourraient s’avérer assez faciles
a extrémité elbeuvienne de la ligne : il suffirait de construire un trés court barreau de raccordement
(300 métres) entre le passage inférieur de la rue Chenneviére et la place de la gare. Etablie a voie unique,
cette section serait aménagée sur des terrains non batis, dans le prolongement rectiligne de la voie ferrée
provenant de Rouen, dont, a ce niveau, le tracé s’infléchit Iégérement vers le sud.
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Coté Rouen, I’affaire s’annonce a la fois simple et compliquée. Relativement simple dans la mesure
ou le grand projet d’aménagement de 1’écoquartier Flaubert permettrait d’intégrer la plateforme du tram

en amont de toute réalisation, et notamment de réserver, longitudinalement au nouveau viaduc routier,
les emprises nécessaires a la jonction entre la place centrale de 1’écoquartier et la plateforme ferroviaire.

Des difficultés d’ordre fonctionnel pourraient toutefois survenir si I’on souhaitait, au point de jonction,
fusionner les trafics tram et fret sur les mémes voies, moyennant une bifurcation ferroviaire classique :
en effet, les tramways roulent a droite, alors que les trains roulent a gauche. Et il serait donc nécessaire
de préalablement cisailler entre elles les deux voies de tram pour rendre les exploitations compatibles.
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Cette difficulté nous invite a approfondir la réflexion relative au second point : celui relatif & la maniére
de faire coexister les circulations du tramway et celles des trains de fret sur chacune des parties de 1’axe.
Il convient en effet de distinguer a cet égard les premiers kilométres de la ligne, qui acheminent un trafic
de fret non négligeable (environ 20 trains par jour), de I’antenne Grand Quevilly - Saint Pierre 1¢s Elbeuf.
Quasiment a I’abandon, cette section est aujourd’hui réduite a une fonction d’embranchement particulier
pour la desserte d’un unique établissement industriel, n’expédiant que deux ou trois wagons par semaine,
dont I’acheminement pourrait d’ailleurs intervenir en période nocturne, sans interagir avec le tramway.

double voie électrifiée voie unique électrifiée voie unique non électrifiée
trafic fret soutenu trafic fret soutenu peu utilisée et trés dégradée

faisceau
ROUEN VPETITQUEVILL‘I v GRAND QUEVILLY PETIY COURONNE GRANDCOURONNE ELBEUF -

Zone industrielle G
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insertion
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embranchements portuaires

D’importants conflits de circulation pourraient en revanche survenir a I’intérieur de la section comprise
entre le point de raccordement du tramway avec le réseau ferré et la bifurcation du Grand Quevilly,
d’ou se détache I’antenne vers Elbeuf. Il s’agirait en effet de parvenir a insérer, dans la grille horaire
trés chargée du tramway, la circulation de trains de fret notoirement plus lents, et dont il faut néanmoins
espérer qu’ils deviennent de plus en plus nombreux sous 1’effet des politiques de report modal attendues.
En outre, la configuration des voies, qui imposerait des cisaillements aux extrémités de la double voie,
serait un facteur aggravant, susceptible de compromettre la régularité de 1I’exploitation du tramway.

D’ou I’idée selon laquelle il serait probablement préférable de séparer les flux de manicre étanche,
chacun des deux types de convois (tram et fret) circulant sur sa propre voie, sans aucune interaction.
Le gabarit limité de la plateforme ne permettant d’installer que deux voies, chacun des deux systémes
serait donc, sur ce tronc commun, configuré en voie unique. Parcourable en 4 minutes par le tramway,
et en 5 a 10 minutes par les trains de fret selon leur destination, cet aménagement serait compatible
avec les performances attendues en termes de fréquence, pour le tram, et de débit, pour le fret.

La voie tram abordant a Rouen la plateforme par I’ouest, mais s’en détachant finalement par le sud-est,
I’aménagement d’une trémie serait néanmoins nécessaire, afin de permettre au tramway de traverser
la voie du fret sans la cisailler. Cet ouvrage serait aménagé a Petit Quevilly, entre la station Astrolabe
et la bifurcation du Plateau Anglais, la distance disponible (450 métres) s’avérant suffisante.

TR
telulie 1;~H(

e
! RER
il

E\ sous la voie fret SNCF

W5

\
’ &\ v \- 1 l ~< al. .
.\ faisceau de voies fret 3
:‘\‘ | du Plateau Anglais 15N




Les réflexions qui précédent nous conduisent naturellement au troisiéme point relatif aux infrastructures,
celui posant la question du choix entre la voie unique et la double voie.

Méme si nous avons suggéré, a plusieurs reprises, le recours a la voie unique, dans certains contextes
particulierement contraints pour lesquels il s’agissait de la seule fagcon possible d’insérer un tramway,
nous ne perdons pas de vue que cette pratique doit rester une exception : la double voie doit s’imposer
sur chacune des sections sur lesquelles son aménagement est techniquement envisageable.

\

Bois Cany 4
emprise du howling IR
Lle(Gra ) section
5;3:' avec trafic fret | .-
Petit Couronne \\Uhique !
trois ponts Y R |

\./ ] 1

'f"Sain_t_;_EUenne;_durRouvray
section aménageable
a double voie

Oissel

‘

D438 | Forét - Tounville-la-Riviere.
| de la Londe [ e 7 :
i .| 3tunnels \ o
Infreviller
pont | |
. De015

Y . 3 \ K \
N 1 Saint-Pierre-les-Elbeuf A\

Oga
SO/@//
< -

b
pont avec deux tabliers : .
une seule voie, c6té ouest.

tablier

& inutilisé

Dés son origine, la ligne de chemin de fer utilisée
a été construite a double voie. Par conséquent,
méme la ou ne subsiste aujourd’hui qu’une voie,
la largeur de la plateforme devrait nous permettre
de rétablir la deuxiéme voie.

Hélas, si I’on excepte le long alignement de 8§ km
traversant Petit Couronne et Grand Couronne,
la tache risque de s’avérer moins simple qu’espéré.

D’abord, la nécessité de séparer les flux tram et fret
sur la section partagée impose la mise a voie unique
des 3 km compris entre 1’écoquartier et Bois Cany.

Ensuite, sur le reste du linéaire, plusieurs obstacles,
qui se sont installés au fil du temps, ont fragilisé
la faisabilité d’un rétablissement de la double voie :
I”édification d’un établissement de loisirs débordant
sur la plateforme, ou la reconstruction d’ouvrages
d’art en les réduisant au gabarit de la voie unique.

Enfin, entre Moulineaux et Elbeuf, plusieurs tunnels
présentent un gabarit insuffisant pour autoriser
I’¢électrification d’une double voie.

Le premier probléme, aisément soluble, survient
des I’approche de la zone de loisirs du Bois Cany,
aménagée a la fin des années 90 : un établissement,
le bowling, a été construit en aliénant une partie des
emprises ferroviaires. Il n’est donc plus possible de
rétablir la seconde voie dont nous aurions besoin,
dans le prolongement du second tablier du pont
franchissant le boulevard P. Brossolette. Un ripage
de la voie vers I’ouest serait donc nécessaire.

Une deuxieéme difficulté, plus sévére, se présente
a I’entrée de Petit Couronne, au niveau du diffuseur
aménag¢ lors de la construction du la voie Sud IIL
Dans ce cadre, un pont rail a di étre construit de
sorte a franchir les bretelles a destination des Docks.
Malheureusement, ce pont a été édifi¢ au gabarit
de la voie unique, sur une assise et des fondations
ne permettant pas son élargissement.
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Plus au sud, trois autres ponts sont équipés d’un tablier étroit, ne pouvant supporter qu’une seule voie.
Deux d’entre eux sont localisés a Petit Couronne (sur I’avenue Jean Jaurés et la rue de la Pierre d’Etat),
et le troisieme a Elbeuf, au pied du Mont Vallot. Reconstruits dans la deuxiéme moitié du si¢cle dernier,
ces trois ponts reposent néanmoins sur une culée large, permettant la pose ultérieure dun second tablier.

La mise a double voie de ces trois ouvrages serait donc aisément réalisable, mais cofiteuse.

Petit Couronne, pont sur I’avenue Jean Jaureés. Petit Couronne, viaduc de la Pierre d’Etat.

Enfin, le relief trés tourmenté du massif forestier de La Londe a nécessité le percement de trois tunnels :
Maredotte (504 m), Orival (1 300 m) et les Rouvallets (367 m). Etablis au gabarit de la double voie pour
des trains a traction vapeur, ces trois ouvrages possédent des voltes trop basses pour qu’il soit possible
d’installer des caténaires au-dessus de chacune des deux voies que la plateforme pourrait accueillir.
Au regard des colts démesurés qu’induiraient les travaux de surbaissement, la solution pourrait consister
a recourir a la voie unique, selon une position axiale permettant la pose de la ligne aérienne de contact.

R =, Al 3 2
Moulineaux : entrée du tunnel de Maredotte. Ripage de la voie en position axiale pour I’électrification.
Une autre hypothése envisageable consisterait a rétablir la double voie de Grand Couronne a Elbeuf,
a condition d’équiper les rames de batteries leur permettant de circuler en autonomie dans les tunnels.

Au final, ’ensemble des contraintes rencontrées, mais aussi des solutions et des compromis envisages,
permettraient de tendre vers une infrastructure majoritairement constituée de sections a double voie,
mais comportant néanmoins plusieurs segments établis a voie unique, dont la durée de franchissement
n’excederait cependant jamais 4 minutes.
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Une fois réaménagées sous la forme que nous venons de décrire, les infrastructures seraient en mesure
de supporter une exploitation caractérisée par un cadencement a 10 minutes :

F. Mitterrand 17 02 17 12 17 22 17 32 Gare Saint Sever 17 08 17 18 17 28 17 38
Fab. des Savoirs 17 03 17 13 17 23 17 33 Amiral Cécille 17 10 17 20 17 30 174 40
Mont Vallot 1704 17 14 17 24 17 34 Orléans 17 12 17 22 17 32 17 42
Les Arches 17 05 17 15 17 25 17 35 Ecoquartier 1 17 13 17 23 17 33 17 43
Forét de la Londe 17 10 17 20 17 30 17 40 Ecoquartier 2 17 15 17 25 17 35 17 45
Moulineaux 17 12 17 22 17 32 17 42 Astrolabe 17 17 17 27 17 37 17 47
H. Matisse 17 14 17 24 17 34 17 44 Bourg Bois Cany 17 20 17 30 17 40 17 50
Gare Grand Cour. 17 16 17 26 17 36 17 46 La Volte 17 23 17 33 17 43 17 53
J. Renoir 17 18 17 28 17 28 17 48 S. Allende 1724 1734 17 44 1754
F. Léger 17 19 17 29 17 39 17 48 Pierre d’Etat 17 25 17 35 17 45 17 55
Zone industrielle 17 20 17 30 17 40 17 50 Pommeret 17 27 17 37 17 47 17 57
Pommeret 17 23 1733 17 43 1753 Zone industrielle 17 29 17 39 17 49 1759
Pierre d’Etat 17 24 17 34 17 44 17 54 F. Léger 1731 17 41 1751 1801
S. Allende 17 25 1735 17 45 17 55 J. Renoir 17 32 17 42 17 52 18 02
La Volte 17 27 1737 17 47 17 57 Gare Grand Cour. 17 34 17 44 1754 18 04
Bourg Bois Cany 17 30 17 40 17 50 18 00 H. Matisse 17 36 17 46 17 56 18 06
Astrolabe 17 32 17 42 17 52 18 02 Moulineaux 17 38 17 48 17 58 18 08
Ecoquartier 2 17 35 17 45 17 55 18 05 Forét de la Londe 17 40 17 50 18 00 18 10
Ecoquartier 1 17 36 17 46 17 56 18 06 Les Arches 17 45 1755 18 05 18 15
Orléans 17 38 17 48 1758 18 08 Mont Vallot 17 46 17 56 18 06 18 16
Amiral Cécille 17 40 17 50 18 00 18 10 Fab. Des Savoirs 17 47 17 57 18 07 1817
Gare Saint Sever 17 42 1752 18 02 1812 F. Mitterrand 17 48 17 58 18 08 1818
En vert : sections urbaines En bleu : section ferroviaire a double voie En rouge : points de croisement des rames

Selon nos critéres d’évaluation actuels, cette offre de transport pourrait sembler surdimensionnée.
Gardons-nous toutefois de tout anachronisme : le tram-train évoqué circulera au mieux dans vingt ans,
et donc a une époque a laquelle la part modale des transports collectifs devrait avoir quasiment doublé.
En outre, dés Septembre 2022, le cadencement de la ligne de bus desservant Grand Couronne devrait
s’approcher des dix minutes : il ne serait pas acceptable que, vingt ans plus tard, le tram-train propose
un niveau de service inférieur a celui des bus auxquels il serait amené a se substituer.

Il reste enfin, pour terminer I’étude technique de cette proposition, a en évaluer les colits d’aménagement
et de fonctionnement. Les investissements devraient principalement porter sur :

- T’acquisition de 15 rames de tram-train (75 ME€).

- la création de 22 stations, dont 17 équipées de deux quais.

- I’aménagement ex-nihilo de 2, 5 km de sections urbaines (50 M€).

- larégénération de 16 kilomeétres de plateforme, la pose des voies, et leur électrification.

- divers travaux de génie civil, dont une trémie et la pose de trois nouveaux tabliers de pont.

L’évaluation du montant de ces deux derniers postes de dépenses nécessiterait des études approfondies.
La seule référence disponible est ’adaptation au tram-train de la plateforme SNCF Mulhouse-Thann,
dont I’aménagement avait colté 85 M€ en 2010, pour un linéaire de longueur quasiment équivalente,
mais qui avait été réalisé a partir d’une infrastructure en bien meilleur état. L’ampleur des travaux
nécessaires sur notre ligne laisseraient plutot craindre un devis de I’ordre de 200 a 300 ME€.

Résultant de la production de 1,5 million de kilométres annuels, les cotits d’exploitation pourraient varier
dans de tres grandes proportions selon le choix de I’exploitant et le statut juridique de 1’infrastructure :
13 ME dans le cas ou le service serait assuré par un opérateur urbain aprés acquisition de la plateforme
par la Métropole, et environ 30 a 35 M€ dans I’hypothése d’une gestion SNCF de type TER périurbain,
pour laquelle il serait nécessaire d’acquitter des redevances aupres du gestionnaire d’infrastructures.
Bien évidemment, la premiére option serait économiquement la plus favorable.
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Les principaux éléments techniques du dossier ayant été abordés, il reste maintenant a présenter,

de maniére détaillée, la maniére dont son tracé et ses stations pourraient se fondre dans le tissu urbain

et faciliter ainsi les déplacements des usagers. Nous allons pour cela parcourir virtuellement la ligne
de son origine, la future gare de Rouen Saint Sever, a son terminus, au centre d’Elbeuf.

La mise en service de la nouvelle gare de Rouen Saint Sever modifiera profondément notre perception

des contours du centre-ville, en les repoussant, sur la rive gauche, jusqu’au boulevard de I’Europe.
Dés lors, une téte de ligne située aux abords de cet établissement structurant sera effectivement percue
comme un point d’entrée dans le cceur de notre agglomération.

La téte de la ligne T6 serait ainsi
aménagée sur le cours Clémenceau,
aux abords immédiats de la gare.

L’extrémité est du quai s’ouvrirait
sur le parvis de la gare et les stations
des lignes M, T5 et F1, proposant
un large choix de correspondances.

L’autre extrémité du quai toucherait
le mail piétonnier nord-sud donnant
aisément acces a la rive droite.

Ensuite, le tramway s’engagerait sur
le Boulevard d’Orléans.

Une station appelée Amiral Cécille
serait aménagée au cceur du quartier,
au voisinage de I’allée commerciale.

Une seconde station serait aménagée
a Dextrémité ouest du boulevard,
au contact de I’avenue J. Rondeaux.
Cette station permettrait d’effectuer
de trés utiles s correspondances avec
les nouvelles lignes T3 et T4.

Puis la ligne aborderait I’écoquartier
en empruntant la passerelle réservée
aux circulations douces.

Deux stations seraient aménagées
dans cette nouvelle entité urbaine,
dont la seconde serait attenante
a la place centrale, afin d’impulser
des usages combinés du tramway et
des commerces de proximité.

Puis le tram passerait sous le viaduc
routier et le longerait pour rejoindre,
en voie unique, la plateforme SNCF.
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La traversée du territoire de Petit Quevilly
s’effectuerait sur une voie unique installée
sur la moitié ouest de la plateforme SNCF,
parallélement a la voie dédiée au fret.

Cette position permettrait I’aménagement
d’une station a quai unique en tangence
avec la parcelle supportant 1’Astrolabe.
Ce point d’arrét pourrait desservir avec
une excellente proximité le vieux village,
dont la rénovation engagée laisse augurer
des besoins croissants de mobilité.

Dés la sortie de la station, la voie du tram
s’engagerait sur une pente de 6 % de sorte
a étre en mesure de franchir la voie fret en
passage inférieur. La remontée de trémie
s’effectuerait ensuite sur les surlargeurs
actuellement dédiées au débranchement
de la voie dirigée vers Grand Quevilly.

Un cheminement piétonnier pourrait étre
aménagé le long des voies, pour permettre
aux usagers d’accéder a la passerelle qui
relie le village au quartier de la piscine.

Désormais située a ’est de la voie fret,
une nouvelle voie, dédiée au tram, devrait
étre posée entre Petit et Grand Quevilly.
En effet, sur ce trongon, la deuxiéme voie
a été déposée, mais son emprise subsiste,
notamment au niveau du franchissement
du Boulevard P. Brossolette, dont le pont
comporte un tablier aujourd’hui inutilisé.
Par contre, I’imprévoyance ayant prévalu
lors de la construction du bowling rendrait
nécessaire un léger ripage de la voie fret
afin de dégager le gabarit de la voie tram.

Les deux voies, fret et tram, aborderaient
ainsi le passage a niveau du cimetiére,
juste apres lequel pourrait étre aménagée

la station Vieux Bourg Bois Cany.

Cette station comporterait un quai central
encadrant deux voies dédiées au tramway,
afin de permettre le croisement des rames.

Un cheminement latéral a la voie du tram
donnerait acceés au complexe Bois Cany.
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Entre Grand Quevilly et Petit Couronne, la voie du tram, redevenue unique au regard des contraintes
imposées par I’ouvrage de franchissement du diffuseur de Sud III, s’engagerait sur la section de ligne
orientée vers Elbeuf-ville, qui est aujourd’hui en trés mauvais état et devrait par conséquent faire I’objet
d’une profonde régénération, avant son électrification et son équipement pour I’exploitation du tram.
Dés I’entrée sur le territoire de Petit Couronne, et jusqu’a Moulineaux, la double voie serait rétablie.

La structure urbaine de Petit Couronne est assez complexe : appuyée a I’origine sur un village s’étendant
du nord au sud, au creux de la vallée, elle s’est ensuite développée d’ouest en est sur les plateaux.
Quelques voies (avenue J. Jaures, rue de la Pierre d’Etat...) relient entre eux les quartiers hauts et bas.
Ces perméabilités devraient déterminer le nombre et la localisation des stations de tramway a créer.
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ju my quipements sportifs \

3 A. de vigny
La station Pierre d’Etat desservirait de pres 1. A w B
. L, . . (e Le senti
le centre ville, et les équipements sportifs . e
o , o« ey Pelll:C & fog Watteau

situés en lisiére du plateau. Mairie

Bois

dalise Milthuit
Michel

) @ Petit Couronne
HC Bel Air

Enfin, la station Pommeret desservirait
le plateau sud le quartier de la mairie.

> = . Pommeret

) 4 1 »
2 ; ‘_> ol # >

- station
- . Pommeret

g

La station Pierre d’Etat, au contact du centre-ville. La station Pommeret, connectée au centre et au plateau.
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La ligne traverserait ensuite sur prés de deux kilométres la friche de 1’ancienne raffinerie Petroplus,
en cours de reconversion en zone d’activités. Une station au centre de cet ensemble serait la bienvenue.

Par opposition a celle de la commune précédente, la morphologie urbaine de Grand Couronne s’étire
selon une direction paralléle a celle de I’infrastructure ferroviaire, facilitant ainsi I’approche des stations.
Quatre points d’arréts seraient envisageables : ’un dans I’ancienne gare SNCF, proche du centre-ville,
et chacun des trois autres au droit d’un établissement d’enseignement secondaire.

Hautot-sur-Seine

X G SE d centre
Couronne ville

bus vers
La Bouille

= La

Q;QA&J—D = Ol

Schema du pole intermodal de la gare, élaboré a partlr d’une planche extraite de Pétude réalisée par SYSTRA en 1997

Les stations Jean Renoir et Henri Matisse desserviraient avec une excellente proximité des ensembles
d’habitat collectif. Des cheminements piétonniers devraient toutefois étre aménagés a leur approche.

[ cheminement

{ aménagé \ j q

-' \. - - \ > o y =" | allée du square Monet
f - ’ : A

DA

cheminement aménagé

La station Renoir, desservant le quartier des Mesliers. La station Mattsse, desservant le quartier des Bouttiéres.
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Au-dela de Grand Couronne, le tramway desservirait la halte de Moulineaux, situé¢e au faite du village.
Dés I’extrémité de cette station, il s’engagerait dans le tunnel de Maredotte, puis sur un long viaduc,
pour la traversée desquels I’infrastructure serait réduite a une voie unique.

De la station Moulineaux au viaduc de I’hospice d’Elbeuf, la ligne décrirait une section assez sinueuse,
longue de plus de six kilométres, et intégralement incluse a I’intérieur du massif forestier de La Londe.
La section centrale, comprise entre le viaduc de Sept Arches et le tunnel d’Orival, serait & double voie.
En revanche, la traversée des tunnels et ’alignement des Rouvallets seraient établis a voie unique.

Certains pourraient douter
de I’opportunité de tracer
une ligne de tramway au
travers d’un espace boisé,
notoirement improductif.
Mais ce concept est viable
si le potentiel de la ville
située en aval le justifie.
Cela existe aux Pays Bas,
et est transposable au cas
de la ligne Rouen - Elbeuf.

En outre, ’aménagement
d’une halte intermédiaire,
adossée au sentier forestier
du Mont a la Chévre,
permettrait de désenclaver
le village de La Londe.

Aménagg en voie cyclable
et accessible aux bus TAE,
mais interdit aux voitures,
le chemin forestier serait le
vecteur du développement
de pratiques intermodales
tout a la fois attractives et
respectueuses des espaces
naturels traversés.

= %

Un emplacement favorable a I’aménagement
de la station « Forét de La Londe ».

La ligne reliant La Haye a Scheveningen :

La ligne Rouen — Elbeuf
sur le viaduc des Sept Arches.

abri
welos

un tramway urbain qui traverse une forét.

woie
Ourall wvalo

Forét de
La Londe

Mairie
La Londe Calvaire
-

bus

Hérangé&re

LA LONDE

Girifewil
Pére Frété

prrerue du Chartrier -

Puits & Silex

Les ChEnes O]

Avenss de FEhaugue
Chartrier

Le Buguet L*

rE BUQUET

burgtherculde

Sevestre ATné
Fue Pausl
Fraenckel

Route Forestié
du Mont ija

e

Le chemin forestier du Mont a la Chévre,
dont ’aménagement cyclable suffirait a relier le village a la station.
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A Elbeuf, le tram desservirait quatre stations, localisées de sorte a optimiser les conditions d’approche
du réseau et a faciliter les correspondances avec les bus desservant les localités voisines.

A F
Cléon
Saint Aubin les Elbeuf

centre-ville

Francois A CF
rue des Martyrs

Mitterrand Ca-udel::ec les E.
Saint Pierre les E.

Le Buquet

Bus reégion Louviers
Pont de I'Arche
bus région vVallot -
Bosroumois . B Parc Saint Cyr
Fabrique — —
ao 2 = - bus région a créer
bus région a créer des Savoirs
Thuit Signol La Saussaye
Saint Pierre des fleurs

Les deux premicéres stations seraient aménagées sur les emprises ferroviaires.

“ e

Ly
3 =
m > Le Puchot

N
A

N

Les Arches : desserte du Puchot et correspondances bus. Mont Vallot : accés au centre-ville et au lycée F. Buisson.

Les deux derniéres seraient aménagées sur des voiries urbaines (cours Gambetta et rue du Gal Leclerc),
qui seraient libérées pour cela de toute circulation automobile. Cette insertion optimale du tramway,
au cceur de la ville, en rendrait I’usage trés commode et particuliérement attractif.

voie fermée v o : reprofilage
a la circulation == ‘ des trottoirs

aire piétonne

N \BRE Bnan‘qye}Populgire e

LW

|
rant [Mesplanade
Grilladesks
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¢ Quatriéme étape (mandature 2044 — 2050) : les bouclages nord et sud.

Nous abordons maintenant le dernier volet de notre proposition d’extension du réseau de tramways,
volet dont la réalisation interviendrait au mieux a la veille des années 2050.

Le principe de cette dernicre étape consisterait Maromme transversale nord

a consolider le maillage du réseau en reliant entre Vallée
elles les extrémités des radiales précédemment

Mont aux
malades

z I3 \ \
aménageées, de sorte a former des transversales. \\
\ / /7 /W
Deux maillons seraient ainsi ajoutés au réseau : L b //‘\ ) >
- I’unaunord de Mont Saint Aignan a Bihorel. | C::iltze Darnétal
’autre au sud, de G. Braque au Zénith. ST
L'e Peti proche phanlieue :
\ . . . . J proche pbanlieue :
Desservant a la fois la Vatine et Bois Guillaume, Sy
le premier d’entre eux conférerait a la ligne T1 ~ Dg0d
une structure circulaire. l'e Grand i D18E

Prolongé sur la section terminale de la ligne T4, : TS
le second connecterait 1’ouest de la rive gauche g N Tﬂhllor’fﬂe

au Technondle du Madrillet. @ o

En application de nos critéres actuels d’évaluation, ces deux projets pourraient sembler déraisonnables :
les deux segments s’installeraient en effet sur les itinéraires des lignes de bus transversales F6 et F8,
dont les niveaux actuels de fréquentation ne justifient d’aucune maniére leur transformation en tramway.
Mais gardons-nous une fois de plus de tout anachronisme : projetons-nous en 2050, aprés trente années

d’engagement effectif dans la transition écologique et la transformation de nos pratiques de mobilité.
Dans ce contexte-la, nos propositions trouveraient tout leur sens ...

Un autre facteur de réticence a un tel projet Rotonde e, Fba de Saverne
AD[A Ancienne

pourrait procéder du caractére inaccoutumé  gare centrale A
B

Parc du Contades
BE

Faubou

tram A 1G[ D National République

Gallia
Université
Observatoire

des mesures proposées, du moins a I’échelle

F At Homme
Winmarik de Fer
Musée Langst

d'Ar1 Modeme Grgnsd rﬁﬁg

de notre territoire. Porte
F Blanc heo

D’ou I'utilité d’élargir notre point de vue,

E Aristid

en observant les aménagements réalisés dans Montagne Verte 'Hapital Aistic

d’autres agglomérations comparables. Etoile Bourse
5 17 , . Schluthfeld
L’idée de structurer un réseau de tramways  Wihrel AE

s twald Hatel de Ville
autour de boucles n’est pourtant pas neuve :

des 2007, Strasbourg maillait ainsi son centre

Réseau de Strasbourg : une grande boucle en centre-ville.

et diversifiait ainsi son offre de destinations. (6 | —
” centre-ville Université

D’autres réseaux ont d’ailleurs étendu 1’idée ,

de bouclage a des destinations périphériques,

en y faisant converger plusieurs lignes. n _/—/

[ - :
Ainsi, depuis 2006, deux lignes connectent _3/\/\,(_ \/}

Grenoble au campus de Saint Martin d’Héres

en dessinant une trés large maille permettant |
de relier I'Université a la fois au centre-ville o

ol of

et aux faubourgs prOCheS des boulevards. Réseau de Grenoble : un bouclage excentré vers le campus.
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Il serait donc souhaitable d’aborder les propositions qui vont suivre avec toute la bienveillance que,
contre toute idée regue, doit inspirer leur absolue banalité.

Parmi les projets en cours de développement,
les opérations de maillage des réseaux de tram
sont d’ailleurs de plus en plus nombreuses.

Il est & cet égard révélateur de bien examiner
les projets d’extension du réseau de tramways
de Strasbourg pour la période 2020 — 2030 :
la construction de deux lignes nouvelles,
et trois prolongements de lignes existantes.
Parmi ces cinq réalisations, trois dessineront
de nouvelles boucles qui mailleront le réseau.

La premiére phase, qui sera réalisée entre
2022 et 2025, consistera en un prolongement
de la ligne F vers I’ouest de 1’agglomération,
desservant au passage le terminus du tram D.
Cette disposition facilitera les déplacements
transversaux de périphérie a périphérie.

Un peu plus tard, un autre bouclage semblable
interviendra a 1’autre extrémité de la ligne,
en direction d’un quartier en forte expansion.

Enfin, un autre projet consistera a transformer
en tramway une ligne tangentielle de BHNS,
reliant la gare SNCF au Parlement européen.
Cette ligne qui contournera le centre-ville
aura notamment pour mission de désaturer
le point nodal du réseau et son approche.

Le réseau de Strasbourg ayant une décennie
d’avance sur les autres, il pourrait s’avérer
judicieux de s’inspirer de son évolution.

Il reste que nos propositions comporteraient
une audace supplémentaire : la transversale
proposée entre Mont Saint Aignan et Bihorel
aurait en effet pour conséquence de conférer

a la ligne T1 une structure circulaire.

Cependant, si originale puisse-t-elle paraitre,
une telle configuration ne serait pas inédite.
En effet, la ligne 4 du réseau de Montpellier,
qui dessert les proches périphéries urbaines,
présente d’ores-et-déja cette morphologie.

Aucune de nos propositions ne s’éloigne donc
des réalités observables sur d’autres réseaux.

Parc des Sports
Lo Galet

umm de
C«"ﬂm Mumpkm Rotonde
'ulﬂwd Omto St Flocent
d Muu Wilsom

Faudourg de S'mm //\ "W"" L

Gare cA
s ‘-AM' Lan

L
Wolfischeim

@
prolongement
ligne F (2025) -~

Strasbourg : extension de la ligne F vers le nord-ouest.
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Port du Rhin

Esplanade
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Etoile Landsberg Kehl m
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Strasbourg : extension de Ia ligne F vers Dest.
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Hépital de
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transformée en tram
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etdes Congrés ‘

Parlement européen

zace e e e Lycée Kléber
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Strasbourg : projet de transformation d’un BHNS en tram.

Université
Observatoire

Montpellter la faisabilité d’une ligne circulaire.
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La transversale nord

Cette extension consisterait a relier entre eux les deux terminus de la ligne T1, sous la forme qui serait
la sienne au terme de la troisiéme phase du projet.

Longue de 7,5 km, cette section dessinerait un arc nord entre le terminus actuel du Mont Aux Malades,
a Mont Saint Aignan, et la station Tamarelle, & Bihorel. Elle desservirait au passage le vieux village
de Mont Saint Aignan, les poles d’activité de la Vatine et de la Breteéque, et le centre de Bois Guillaume.

Elle viendrait donc ainsi a partiellement se substituer a la ligne FAST F8 qui, depuis Septembre 2022,
dessert la transversale nord.

| Jacques Monod

La Breteque

Raymond Aron Chemin de
la forét verte

Mairie de Bois Guillaume
Rue Herbeuse

/Tam'arelle

Chatalet

Maison de I'Emploi
Gt
Piscine Salomon |

Maulévrier

lle-lés-Rouen

Mont aux Malades

Le Village Bois-Guili

Prévétiere

Colbert Les Coquets

aint-Aignan Argiliere

Campus E..ux

[R) //78iho/rel

En dépit du faible niveau actuel de fréquentation
des bus sur ce créneau, notre proposition repose

sur I’existence avérée de nombreux déplacements

a ’intérieur du secteur considéré.

En effet, ’Enquéte Meénages Déplacements

réalisée en 2017 a mis en évidence ’intensité de e 310390
la mobilité interne au secteur formé par 1’arc nord
et I’a évaluée a pres de 246 000 déplacements. Sotteville™ Petit-Q
83 700 Plateaux Est Aubette
. . 36% 92 500
Certes ce chiffre agrége de nombreux courants 2%
. r Rive G. he Sud-O
de trafic, dont une part de micro-déplacements e300 ¢ e
53%

non captables par le tramway, mais il présage Rive Gauche Sud-Est
. . ., . 75700

néanmoins, avec I’intensité des flux automobiles
paralléles, de potentialités d’usage supérieures

a celles observables dans d’autres secteurs. EMD 2017 : mesure des flux intra-zone.

En matiére de colits d’investissements, la réalisation du bouclage proposé constituerait une opération
bien moins cotiteuse que les créations intégrales de lignes qui auraient caractérisé les phases précédentes.
D’une part car le lin€aire envisagé serait relativement court : 7,5 kilométres, et 13 nouvelles stations.
Et d’autre part car, a ’exception du village de Mont Saint Aignan et du centre de Bois Guillaume,
les espaces traversés seraient trés peu contraints, et permettraient une insertion aisée de la plateforme,
réduisant ainsi les colits kilométriques d’aménagement a leur niveau le plus bas. En prenant en compte
la nécessité d’acquérir 10 rames supplémentaires (30 M€), le colit global de 1’opération pourrait Etre
compris entre 170 et 180 M€.
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En mati¢re de niveau d’aménagement, 60 % du tracé seraient configurés en site propre intégral.
Sur le reste du parcours, le tramway circulerait sur des voiries banalisées.

A Mont Saint Aignan, les sections en site propre se concentreraient sur la trés large rue du Tronquet,
les abords du centre commercial de la Vatine et le parcours d’approche de Bois Guillaume.

{La Bretéeque

de la
Forét Verte

r -
=
n¢ntale N .
Mont 3 i j i
v M:;d::x : sections établies
(e . Les Coguars en site propre
Colbert f . —

\ . Camgus y

A partir du Mont aux malades, le tramway utiliserait la boucle de retournement de TEOR pour s’engager
dans la rur du Tronquet, sur un site propre engazonné en position latérale est, dont le dernier hectometre
accieillerait la station Maulévrier..

Mont aux Malades : la giration vers la rue du Tronquet. La station Maulévrier, sur un site propre latéral.

La ligne emprunterait ensuite la route de Maromme, configurée en site banalisée. Elle desservirait ainsi
le village au moyen d’une station attenante a la place centrale, au contact des commerces de proximité.

Au village de Mont Saint Aignan : une station ouverte sur la place et les commerces de proximité.
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Le tramway aborderait ensuite le secteur de la Vatine, d’abord en empruntant la route d’FHouppeville,
qui serait élargie de sorte a permettre 1’insertion d’un site propre, dont I’intensité du trafic automobile
rendrait ’aménagement indispensable.

talus tramway chaussée
arboré sur gazon a 2 voies
La a section sud de la route de Houppeville, a élargir... ... pour insérer le site propre du tramway.

Puis il emprunterait la rue Perroux, dont la demi-chaussée nord serait convertie en site propre tram.
Une station, adossée a un terminal bus, serait aménagée a proximité du rond-point du centre commercial.
Les bus en correspondance donneraient acces & Rouen (par les Bulins), a Houppeville et 8 Maromme.

Ensuite, le tramway assurerait une desserte fine du Parc de la Vatine, en empruntant successivement
la rue Raymond Aron et la rue Jacques Monod, 1’une et I’autre configurées en zone 30 et site banalisé.
Sur chacune de ces deux voies de desserte locale serait aménagée une station.

route
de Houp)peville

station :
Raymond Aron

La station La Vatine, et le terminal bus attenant. La desserte interne du parc de la Vatine : la station Aron.

Au nord-est du parc d’activités, un site propre serait aménagé en bordure des pistes cyclables existantes
de sorte a rejoindre le secteur de la Breteque, a Bois Guillaume.

e

<A
2 B

station
P ). Monod

Parc de
la Vatine

N
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Le tramway traverserait ensuite de facon rectiligne la commune de Bois Guillaume, en empruntant
successivement, d’ouest en est, I’avenue de 1’Europe, la rue de la République et la route de Darnétal.
Les deux sections extrémes seraient aménagées en site propre, mais le trongon central, plus contraint,
serait configuré en site banalisé.

fone doctivites N < fo Ronce 2
Bretéque oL
& Y
@ J Bois du
La Bre} - f Chapitre
= == -
~ = & e
Ictivités Chemin de % \\ B L=
Jgiques la Forét Verte S N D928
o La Vielle
tine : 7 =
Mairie de Section
Seian Bois Guillaume | ©n site propre j
2 Rue Herbeuse || L
en site propre J
.. _J
smme
0“é - D 443
SOt = Prévotiere
& S
< L &

Une station, appelée La Bretéque, serait aménagée, parallelement a la piste cyclable intercommunale,
sur I’espace public végétalisé qui occupe les abords du rond-point d’accés a la rocade. Un cheminement
piétonnier serait aménagé afin de relier cette station a la zone d’activité voisine.

2 piste ' : =
Bl cyclable ? =
Y SR S

Puis le tramway emprunterait 1’avenue de I’Europe, dont le diagramme serait profondément remanié :
la circulation générale serait concentrée sur une chaussée a deux voies occupant la moiti¢ nord de 1’axe,
alors que I’autre moitié¢ de I’espace disponible serait réservée au tramway et a une piste cyclable.

deux voies
de circulation
double sens

tramway
site propre
sur gazon

I - piste cyclable
bidirectionnell
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Deux stations seraient aménagées sur le site propre de 1’avenue de I’Europe. La premiére d’entre elles
serait localisée a la croisée du chemin de la Forét verte. Elle serait accessible au moyen de plusieurs
cheminements pi¢tonniers assurant des permeéabilités avec les espaces voisins : le centre commercial,
le chemin de la Forét Verte, la rue de Uelzen.

cheminements
piétonniers
a aménager

% ~ [ station 2
acces piétons Chemin de la Forét Verte

au chemin de y / T —
la Forét Verte AT~ =y

La station suivante serait localisée a I’extrémité de I’avenue, en appui sur le carrefour de la Vielle.
Elle offrirait ainsi des possibilités de correspondances avec les bus qui remontent le Chemin de Cléres,
et desservirait avec une proximité convenable la zone d’activités de la Cité de I’ Agriculture.

- chemin ~
- de Cléres

Au-dela du carrefour de la Vielle, I’avenue se fond dans la rue de la République, et I’espace se rétrécit.
Seuls les cinquante premiers métres, plus évasés, permettraient d’aménager une file axiale d’approche
pour les tramways provenant de Bihorel, leur circulation en sens inverse s’effectuant sur voie banalisée.

Sur les 500 métres suivants, jusqu’a la mairie,
le tramway circulerait sur la chaussée existante,
en banalité avec la circulation générale.

Aujourd’hui impensable, cette disposition serait
réalisable dans le contexte des années 2050,
pour lequel ['usage urbain de la voiture devrait
avoir diminué au moins de moitié. En outre, une
programmation appropriée des feux tricolores

suffirait, comme cela fonctionne déja a Tours,
aréguler les flux entrants sur ce trongon. Rue de la République : site banalisé et piste cyclable.
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La desserte du centre-ville serait assurée par une station unique Mairie, insérée sur la trés courte section
comprise entre la rue de la Haie et la route de Neufchatel.

= - {
= station se tramway
mairie de Bois Guillaume
t‘«
= X

; B -

v voie latérale partagée ~

| piétons + cyclistes ‘ ' é?

" + desserte des riverains vy 3
£ v ’
3 4 .

i pistes
.| cvclables

e
Ensuite, le tramway emprunterait la route de Darnétal, en site banalisé sur les 500 premiers métres, puis
en site propre latéral sud a partir de la station située a I’intersection de la rue Herbeuse.

J 4

circulation générale tramway
Route de Darnétal, entre la mairie et la rue Herbeuse. Route de Darnétal, a lest de la station Rue Herbeuse.
talus tramway chaussée avec
arboré sur gazon bandes cyclables

e ., <=

L’approche actuelle du rond-point d’échange avec I’ 28 ... et sa reconfiguration avec un site propre tram.

A I’extrémité du territoire communal, le tracé obliquerait vers le sud, en desservant une station équipée
d’un parking permettant le développement de pratiques intermodales en liaison directe avec 