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7 . PRESENTATION DU PROGRAMME DE LA LIGNE 5

1.1 Contexte yénemﬂ

1.1.1  Une métropole en forte croissance

Le rythme de croissance de la population de la métropole, de 1,9 % par an en moyenne entre 2010 et
2016, est bien plus rapide que celui enregistré dans des métropoles comparables par leur taille et
leurs caractéristiques socio-économiques.

Entre 2010 et 2016, la population s'est accrue de 45000 personnes, soit 8 000 habitants
supplémentaires par an. Ainsi, avec une population de plus de 465000 habitants au dernier
recensement de 2016, Montpellier Méditerranée Métropole est la onzieme métropole frangaise en
terme de population. Avec 294 477 habitants au 1°" janvier 2019, la commune de Montpellier en elle-
méme est devenue la7°™ ville de France, d'un point de vue démographique, derriére Nantes et devant

Strasbourg.
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Figure 1: Taux annuel de croissance démographique entre 2010 et 2016 (%) en fonction de la population 2015 (donndes INSEE)

Au sein du territoire de la métropole, ce sont les communes principalement en premiére couronne
(Castelnau-le-Lez, Jacou, Juvignac) ainsi que dautres plutét en périphérie de la métropole
(Cournonsec) quiprésentent les plus fortes croissances.

Dossier d Enquite pué&'que/woa(ﬁﬂcaﬁve




Volume B - Notice Explicative

St-Bauzille- R B —

ST de-Montmel

de-Tréviers

! St
lean- " .
s‘m de-Cuculles . i HLIEE ‘
Le
Triadou us

Saussines

Viols-le-Fort

Puéchabon
Entre-Vignes Villetelle le-

St-Jean-

de-Fos St-Gély-
Aniana Lunek-Viel
Lunel
Lagamas
Combaillaux
St-
Just
La Boissiére
. Saint-Aunés Mudaison  -ANSAOUES St yazaire-
de-Pézan
z o
St St-Paul- Marsillargues
Bauzille- et-Valmalle
Mauguio
Pignan
Cournonterral
La Grande-Motte Aigues-
Mortes

St-Pons-
Je-Mauchiens

Loupian

Figure2:

Frontignan

Le Grau-du-Roi

Evolution annuelle moyenne de la population, 2010-2016 (%) (données INSEE - IGN)

Population 2010

Population 2016

Taux annuel de variation

Montpellier ville 257351 281613 +1,5
Périphérie 160 296 183 457 +24
Métropole 417 647 465 070 +1,9

Tableau 1: Evolution de la population de la ville de Montpellier et de Montpellier Méditerranée Métropole

Ainsi, au cours de ces derniéres années, la croissance de la périphérie de la ville est plus marquée que
la croissance démographique au sein de la ville de Montpellier. La métropole, avec 1,9% de
croissance, conserve une forte attractivité.

Aire urbaine: ensemble de communes constitué par un pole et des communes dont 40% des actifs
travaillent dans ce pole.

La répartition de la population sur le territoire présente une forte concentration au centre de
Montpellier et autour des axes de tramway. Montpellier Méditerranée Métropole connait de
véritables enjeux démographiques qui nécessitent une maitrise de ['étalement urbain.

Montpellier Méditerranée Métropole connafit également une forte dynamique en termes d'emplois:
depuis 1999, la croissance annuelle des emplois atteint + 3 %, soit 5 000 emplois supplémentaires
par an, contre plus 2% par an en moyenne dans les métropoles comparables.
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1.1.2 L'accroissement corrélatif de la congestion urbaine

Cette situation de concentration de 'emploi dans la commune de Montpellier et de dispersion de
l'habitat dans la métropole entraine des flux importants de déplacements domicile-travail pour les
nombreux actifs dont le lieu de travail ne se situe pas dans la commune ou ils résident. Du fait d'un
étalement urbain qui perdure malgré une diminution de son rythme, les distances parcourues
s'allongent car l'attractivité de Montpellier s'étend au-dela des frontiéres de la métropole, et méme
au-dela des limites de l'aire urbaine.

Etalement urbain: développement des surfaces urbanisées en périphérie des grandes villes.

Les communes de la deuxieme couronne de Montpellier, et celles situées au-dela des limites de la
métropole, tres attirées par la commune-centre de Montpellier Méditerranée Métropole, sont aussi
celles quiprésentent le taux de motorisation le plus élevé. Cette situation, liée a 'absence d'unréseau
de voirie de contournement efficace, génére une congestion routiere récurrente qui nuit tant a
l'environnement qu'au cadre de vie. Dans la perspective d'une croissance démographique qui va se
poursuivre, la progression constante des flux de déplacements pourrait conduire a des situations de
blocage induisant une possible perte d'attractivité économique de la métropole.

Cette situation nécessite d'accentuer le développement et le maillage du réseau de transports
collectifs dans le centre de Montpellier Méditerranée Métropole, tout en renforgant la desserte des
zones plus éloignées, en cohérence avec la réalisation du réseau de voirie de contournement qui
atténuera le trafic automobile au centre. Ces zones connaissent un développement encore soutenu
lié au phénomene de périurbanisation. L'amélioration de ces dessertes constitue un enjeu essentiel
dans l'optique d'une structuration du territoire par le réseau de transports en commun, pour mattriser
['étalement urbain responsable des dégradations environnementales et de la détérioration des
conditions de vie. Proposer une offre en transports en commun performante, pouvant concurrencer
l'usage de l'automobile est une condition essentielle pour la conquéte de parts de marché dans les
secteurs les plus éloignés.

Périurbanisation: construction des nouveaux habitats en périphérie de la ville.

1.1.3 Undéveloppement constant du réseau de transports

publics de Montpellier Méditerranée Métropole

Pour accompagner la croissance de Montpellier Méditerranée Métropole, remédier aux difficultés
rencontrées sur le réseau viaire et offrir une alternative crédible aux déplacements en voiture
particuliere, lamétropole, au travers des outils de programmation urbaine et des déplacements dont
elle dispose, s'est engagée des le début des années 1990 dans un vaste programme d'intervention
visant a rééquilibrer la part des différents modes de déplacement, et a redonner a chacun sa place
dans l'espace public.

Dés la décision de la réalisation de la ligne 1 de tramway en 1998, l'axe majeur de la politique des
déplacements de Montpellier Méditerranée Métropole repose sur la réalisation d'un réseau de lignes
de tramway visant a donner plus de cohérence au tissu urbain dans ses extensions spatiales sur la
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ville de Montpellier, sur les communes de Montpellier Méditerranée Métropole et en direction du
littoral.

Ainsi, depuis 2000, quatre lignes de tramway ont été inaugurées : la ligne 1en juillet 2000, la ligne 2 en
décembre 2006 et les lignes 3 et 4 enavril 2012. Ce réseau tramway, largement étendu sur le territoire
périurbain, avec une longueur totale de 60 kilométres, permet de relier directement sept communes
au ceeur de Montpellier Méditerranée Métropole — Juvignac, Castelnau-le-Lez, Jacou, Le Cres, Saint
Jean de Védas, Lattes et Pérols — et de desservir directement 50 % de la population et 57 % des
emplois de Montpellier Méditerranée Métropole. En aolit 2013, la cinquieme ligne de tramway a été
déclarée d'Utilité Publique, avec pour objectif de poursuivre le développement continu du réseau
tramway. Le bouclage de la ligne 4 a été mis en service en juillet 2016.

1.1.4 Poursuite de la dynamique de développement du réseau

tramway

Par délibérationn®14926, du 27 septembre 2017, lamétropole définissait les objectifs et les modalités
de la concertation pour un nouveau tracé entre le carrefour route de Lavérune/avenue de Vaniéres et
le site de 'EAI (Ecole d'Application de Infanterie).

Par délibération n°M2018-148 du 26 avril 2018, la métropole a approuve le bilan intermédiaire de la
concertation préalable.

Ce bilan a confirmeé le passage par la rue Lepic et la traversée de 'EAI, tracé conforme a la DUP. Il a
relevé 2 scénarii préférentiels entre 'EAl et le carrefour Lavandin/Laverune. L'un emprunte la rue des
Chasseurs puis la route de Lavérune, l'autre la rue du Lavandin. Le bilan intermédiaire a également
précisé que le passage par le boulevard Paul Valéry puis l'avenue de Vaniéres n'assurait que
partiellement la desserte du quartier Ovalie. Il a donc été proposé de revoir le périmetre de la
modification du tracé entre la rue des Chasseurs et le rond-point Paul Fajon et de poursuivre la
concertation.

A la suite, les nombreux échanges organisés avec les habitants lors des différentes réunions de
concertation ont permis de retenir un tracé préférentiel qui emprunte la rue des Chasseurs, la route
de Lavérune, le boulevard Paul Valéry, 'avenue de Vaniéres, la rue de Bugarel, 'avenue du XV de
France, la place de Chine, la rue Rouget de Lisle jusqu'au rond-point Paul Fajon.

Ce tracé répond aux objectifs de la ligne 5 tout en préservant le parc Montcalm et en étant au plus
pres des quartiers prioritaires.

Le bilan de la concertation a été approuvé par délibération n® M2019-90 du 22 mars 2019.

Par ailleurs, par délibération n°M2018-149 du 26 avril 2018, la métropole a approuvé la demande de
prorogation de la Déclaration d'Utilité Publique de la Ligne 5. La DUP a eté prorogée pour 5 ans par
arrété préfectoral n°2018.1.638 du 13 juin 2018.

Le présent dossier d'enquéte publique concerne ainsila modification dutracé de la ligne 5 de tramway
sur le secteur allant du rond-point Paul Fajon a la rue des Chasseurs jusqu'a 'entrée dans [EAI
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1.2 Oéjechﬁ de la Zym 5

Laligne 5s'inscrit globalement dans la continuité des enjeux quiont été fixés au réseau de transports

publics:

Optimiser la couverture spatiale et la desserte du centre de Montpellier Méditerranée
Métropole au profit du plus grand nombre;

Développer le lien social enreliant les territoires en difficulté ;

Organiser, multiplier et faciliter les échanges par le maillage duréseau;
Permettre ['‘évolutivité des services en combinant les itinéraires des lignes ;
Offrir une interconnexion avec les réseaux régionaux et départementaux ;

Optimiser l'exploitation du réseau.

La ligne 5 poursuit également des objectifs qui lui sont spécifiques:

Poursuivre la construction d'un réseau maillé performant de transports publics notamment
pour offrir une alternative crédible a [usage de l'automobile;

S'intégrer dans une stratégie urbaine globale;

Assurer des dessertes de qualité des pdles d'habitat et d'emplois et des grands équipements
dont les établissements scolaires, les p6les universitaires et de recherche dans le cadre du plan
Campus;

Prendre en compte le désenclavement des quartiers prioritaires au titre de la politique de la
ville;

Inscrire le tramway dans une perspective de desserte des communes périurbaines du territoire
de Montpellier Méditerranée Métropole.

1.3 Conforter le programme de la &ﬂne 5

Le tracé de la ligne 5 soumis a modification participe a répondre aux objectifs de la ligne 5, traversant

des quartiers clés du territoire.

1.3.1 Unprogramme support de la densification urbaine

Alinstar des quatre premiéres lignes, une importante densification urbaine va prendre corps dans le

corridor des nouvelles infrastructures.

Le quartier Ovalie situé a l'ouest de la ville de Montpellier, entre 'avenue de Vaniéres et l'avenue de

Toulouse, fait partie des grands projets de développement urbain de ouest montpelliérain. Les

habitants de ce quartier verront leur desserte améliorée avec larrivée de la ligne 5. Cette ligne

permettra également de desservir un équipement majeur de Montpellier Agglomération, le stade

Yves du Manoir.

Dossier d Enquite pué&'que/woa&ﬁcaﬁve




Volume B - Notice Explicative

La création de la ligne 5 servira par ailleurs d'ossature a un quartier en pleine requalification: le site
de 'Ecole d'Application de lInfanterie (EAI). D'une superficie de prés de 38 hectares, ce site se
compose notamment d'une caserne au riche patrimoine militaire et d'un parc de plus de 20 hectares
(parc Montcalm) en plein cceur de ville. Constituant aujourd’hui une enclave imperméable, il doit &tre
réintégré dans le fonctionnement urbain de Montpellier et réapproprié par ses habitants grace au
traitement de nouvelles porosités. [l apparalt essentiel que ce lieu, au regard de son positionnement,
devienne un élément central fédérateur a 'échelle de ce secteur de ville. Son aménagement devra
s'appuyer sur les opérations a forte plus-value urbaine menées par les collectivités a l'instar du projet
de réalisation de la cinquiéme ligne de tramway. Il comprend ainsi deux parties bien distinctes:
l'ancien terrain de IEAIl qui fait l'objet d'une ZAC en cours de réalisation et le parc lui-méme qui sera
préserve.

1.3.2 Un programme vecteur de désenclavement des quartiers
prioritaires

L'arrivée du tramway au sein du quartier Gély-Figuerolles répond pleinement aux enjeux et objectifs
identifiés dans le cadre de l'opération Grand Cceur. Le tramway permettra d'ouvrir plus largement le
quartier al'ensemble de la ville. Connecté a la cinquieme ligne et situé dans le corridor de la troisieme,
c'est une double desserte du quartier par le tramway que propose aujourdhui Montpellier
Méditerranée Métropole. Ce quartier de plus de 2 000 habitants pourra bénéficier d'un acces
amélioré avec le centre de la ville ainsi qu'a 'ensemble du territoire du fait de la connexion de la ligne
5avec les autres lignes a Saint-Denis ou Albert 1°".

De méme, la desserte du quartier prioritaire Pas du Loup/Val de Croze, sera assurée par la ligne 5 de
tramway. Celle-ci permettra son intégration dans le réseau de transports collectifs de Montpellier
Méditerranée Métropole, et un accés facilité en centre-ville.

1.3.3 Situation au regard des documents de planification

Pour accompagner la croissance de la métropole, remédier aux difficultés rencontrées sur le réseau
viaire et offrir une alternative crédible aux déplacements en voiture particuliere, Montpellier
Méditerranée Métropole, au travers d'outils de programmation urbaine et de déplacements dont elle
dispose, s'est engagée depuis le début des années 1990 dans un vaste programme d'intervention
visant a rééquilibrer la part des différents modes de déplacement, et a redonner sa place a chacun
dans l'espace public.
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1.3.3.1 Lastratégie de développement urbain a moyen et long termes
1.3.3.1.1 Le Schéma de Cohérence Territoriale

Le Schéma de Cohérence Territoriale (SCoT):

Il est issu de la loi Solidarité et Renouvellement Urbains (SRU) et a pour but de fixer, a [échelle de
plusieurs communes ou groupements de communes, les orientations fondamentales de l'organisation du
territoire et de 'évolution des zones urbaines, afin de préserver un équilibre entre zones urbaines,
industrielles, touristiques, agricoles et naturelles. Il donne des prescriptions des diverses politiques
publiques en matiere d'habitat, de développement économique, de déplacements.

Le Schéma de Cohérence Territoriale, approuvé le 17 février 2006, établit les grandes orientations de
développement que s'est fixée la Communauté d’Agglomération pour les 10 a 20 prochaines années.

6 EXTRAIT DU COEUR DE METROPOLE
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Figure 3: Sites durbanisation du secteur Cceur de Métropole. Source : SCoT de Montpellier, DOG

Auregard des évolutions récentes du contexte national et local et compte-tenu des enseignements
a tirer de l'évaluation du SCoT, la métropole de Montpellier a souhaité engager la révision de son
SCoT. Une concertation a été organisée en 2017 et 2018, le bilan de concertation a été présenté en
Conseil de Métropole en juillet 2018 et le projet de SCoT révisé a été arrété a cette occasion. A
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l'automne 2019, le SCoT révisé sera soumis au vote du Conseil de Montpellier Méditerranée
Métropole.

Le SCoT révisé poursuivra les objectifs suivants:
o Préserveretvaloriser l'exceptionnelle richesse environnementale ;
« Sepréparer aux évolutions démographiques prévisibles et aux besoins qu'elles génerent;
o Accompagner le développement économique pour qu'il soit créateur de richesses et
d'emplois;

« Adapter le territoire au changement climatique et en atténuer ses effets.

Le SCoT prévoit le maillage complet de l'agglomération par un réseau de lignes de tramway et de bus
performant et accessible depuis les communes périphériques. La définition des zones urbanisables
est faite en adéquation avec le niveau de desserte par les transports en commun.

Dans ce contexte, le projet de cinquieme ligne de tramway s'inscrit tres clairement dans l'esprit du
SCoT et dans la réalisation de ses objectifs. La ligne 5 viendra en effet compléter le réseau de
tramway, et plus largement celui de transports en commun, afin de le rendre optimal et plus
performant.

1.3.3.1.2 Le Programme Local de ['Habitat

Montpellier Méditerranée Métropole a adopté le 21 février 2019 son Programme Local de ['Habitat
(PLH) pour la période 2019-2024. Ce document, qui prend le relais du PLH précédent approuvé en
2013, vise a répondre a l'exceptionnelle dynamique démographique de la métropole. Cet outil de
programmation définit pour 6 ans la politique de l'habitat a 'échelle communautaire.

En engageant trés rapidement cette actualisation, Montpellier Méditerranée Métropole a voulu
mettre en concordance la politique de 'habitat avec les orientations et les plans de secteur du SCoT,
revu en novembre 2015.

Cette articulation étroite entre planification, urbanisme et aménagement opérationnel a permis de
conserver des objectifs soutenus de production - a hauteur de 5200 logements par an - tout en
réduisant la surface consommeée. Elle favorise également une meilleure répartition des logements
neufs, et plus particulierement du logement social, sur 'ensemble du territoire communautaire.

Outil de mise en ceuvre des orientations du SCoT, le PLH est ainsi le vecteur d'un aménagement
durable et équilibré du territoire, car la création de nouveaux quartiers, rendue nécessaire par la
croissance de l'agglomération, ne sera acceptable que si elle s'inscrit dans le respect des valeurs
d'équité, de diversité et de respect de l'environnement qui fondent le projet communautaire.

Ilest nécessaire de veiller a économiser 'espace, a articuler les extensions urbaines avec leréseau de
transports en commun, et a préserver la qualité du cadre de vie.

La politique de l'habitat ne vise pas seulement a satisfaire des objectifs quantitatifs. Elle est une
composante a part entiere de la politique d'amenagement du territoire. La métropole y participe
activement a travers les choix d'implantation des équipements d'intérét communautaire, qu'il
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s'agisse des infrastructures de transport, des parcs d'activités économiques ou des équipements
sportifs et culturels.

Le PLH s'appuie sur les zones de constructions identifiées dans le SCoT, avec un recensement
minutieux des secteurs a forte potentialité de mutation pour les années a venir. L'accent est mis sur
le réinvestissement urbain : il s'agit de repérer les poches mutables pour en contréler ['‘évolution,
permettant ainsi d'organiser de vraies mixités et d'intégrer du logement social dans les coeurs de
village.

En augmentant la densification au cceur de [agglomération et en poursuivant son développement sur
les communes périphériques, la cinquiéme ligne de tramway permettra d'accompagner le PLH en
induisant une dynamique de réinvestissement dans les secteurs urbains irrigués et en promouvant
une ville résidentielle plus compacte et accessible a tous.
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1.3.3.1.3 Le Plan Climat Energie Territorial

Le Plan Climat Energie Territorial (PCET) est un document stratégique définipar la loi Grenelle 2 de 2010.
Il s'agit d'un projet territorial de développement durable dont la finalité premiére est la lutte contre le
changement climatique. Le PCET vise deux objectifs:

o L'atténuation, il s'agit de limiter l'impact du territoire sur le climat en réduisant les émissions de
gazaeffet de serre (GES) dans la perspective du facteur 4 (diviser par 4 ces émissions d'ici 2050);

« L'adaptation, il s'agit de réduire la vulnérabilité du territoire puisqu'il est désormais établi que les
impacts du changement climatique ne pourront plus étre intégralement évités.

Montpellier Méditerranée Métropole s'est engagée résolument dans la baisse de la production de
gaz a effet de serre et la transition énergétique. En 2014, la métropole adopte son Plan Climat Air
Energie Territorial (PCET) 2013-2018, avec les communes de Baillargues, Castelnau-le-Lez, Lattes,
Montpellier et Pérols.

Le PCET 2013-2018 de Montpellier Méditerranée Métropole propose une approche globale de la
politique énergie-climat, au sein de 'ensemble des politiques publiques portées par la métropole et
les 5 communes engagées dans la démarche dés son élaboration. Il dresse un état des lieux territorial
et propose un plan d'actions pour tendre vers un territoire a énergie positive.

Larévision du Plan Climat en Plan Climat Air Energie Territorial (PCAET) est en cours, sur l'ensemble
du territoire métropolitain, dans les objectifs définis par la loi, conformément au décret d'application
de laloi TECV 2016-849 du 28 juin 2016. Au-dela, la révision de ce document permettra de consolider
l'action de la métropole autour de sa politique énergie-climat.

Trois orientations stratégiques sont définies dans le cadre de |'élaboration du PCAET pour diriger
l'action transverse de la métropole :

« Adapter le territoire au changement climatique et en atténuer ses effets;

o Accompagner le territoire dans la transition énergétique;

« Poursuivre la trajectoire énergie-climat et inscrire le territoire dans les politiques post-

carbone internationales.

En application de l'article L. 121-15-1 du Code de IEnvironnement, une concertation a été organisée au
printemps 2019 afin de débattre de l'opportunité, des objectifs et des caractéristiques principales du
projet ou des objectifs et des principales orientations du PCAET, des enjeux socio-économiques qui
s'y attachent ainsi que de leurs impacts significatifs sur l'environnement et ['aménagement du
territoire.

La cinquieme ligne de tramway de Montpellier s'inscrit donc parfaitement dans ce cadre.
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1.3.3.2 L'organisation des déplacements

L'aire urbaine de Montpellier doit faire face au défide la croissance des mobilités, et ce, a une échelle
en constante expansion. Pour relever ce défi, seul un systéeme multimodal des déplacements, global
et cohérent, s'appuyant sur un réseau complet et articulé, peut offrir des solutions véritablement
durables.

Ce schéma multimodal global est porté par le Plan de Déplacements Urbains (PDU) de Montpellier
Méditerranée Métropole, qui integre et met en cohérence les projets de toutes les Autorités
Organisatrices de Transport (AOT): Etat, région, département, métropole et les plans de
déplacements des communes.

Ce PDU — 2010-2020 — présente un objectif de réduction de 10 % de la part de la voiture dans les
déplacements urbains quotidiens.

Par-dela 'échelle de Montpellier Méditerranée Métropole, ce sont les enjeux de déplacements aux
échelles nationales et régionales qui déterminent la cohérence du systeme multimodal.

A 'échelle du grand territoire, la priorité est donnée au rail et aux projets ferroviaires structurants.
L'objectif est clairement de rendre le train plus compétitif que la voiture sur l'axe de transport
languedocien entre le Rhone et lEspagne et d'attirer de nouveaux usagers vers les transports publics.

A 'échelle de la métropole, le déploiement d'un véritable réseau de tramway avec & terme 5 lignes
interconnectées entre elles et avec les gares TER et TGV, desservant prés de 80 % de la population,
contribue fortement a la reconquéte de l'espace urbain au profit des modes de transport non
polluants.

1.3.3.2.1 Le Dossier de Voirie d'Agglomération

Le Dossier de Voirie d’Agglomération (DVA):

Ce document définit ['évolution du réseau national sur le territoire pour les 20 prochaines années, en
cohérence avec l'ensemble des réseaux structurants de déplacement.

Le DVA de Montpellier a été approuvé par le ministére de ['équipement le 3 mai 2002. Le DVA
préconise ainsi la mise en place d'une voirie de contournement général du coeur de l'agglomération et
la mise en place d'un réseau de transports en commun performant qui favorise l'intermodalité.
Ce DVA prévoit en particulier un scénario de déplacements fondé sur:

« Unsysteme routier performant de voies de contournement ;

o Un réseau de transports collectifs performants et un meilleur partage des voies entre les
différents utilisateurs de la ville;

o Un dispositif de rabattement depuis les voiries de contournement vers les transports
collectifs, via le développement des parcs relais.
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Figure 4:5chéma du DVA

Pour améliorer l'efficacité des transports en commun, le DVA propose un réseau en site propre,
articulé autour de lignes de tramway en étoile reliant les poles périphériques au centre-ville.
Initialement envisagé avec 3 lignes (ligne 1: la Mosson - Odysseum, ligne 2: Jacou - Saint Jean de
Vedas, ligne 3: Juvignac - Lattes/Pérols), ce réseau a évolué avec la création d'une quatriéme ligne,
reprenant les infrastructures existantes, pour établir un contournement du centre-ville de
Montpellier. La ligne 5 compléte le maillage du territoire en reliant les communes de Lavérune et
Clapiers au centre-ville de Montpellier. Ce réseau armature de tramway interconnecté aux voies de
contournement par de grands parkings d'échanges démultiplie les correspondances entre les
réseaux de transports urbains, interurbains et régionaux.

1.3.3.2.2 Le Plan de Déplacements Urbains

Le Plan de Déplacements Urbains (PDU):

Il correspond a une démarche de planification sur 10 ans, qui impose une coordination entre tous les
acteurs concernés, pour élaborer un projet global en matiére daménagement du territoire et des
déplacements.

Selon la Loi d'Orientation des Transports Intérieurs (LOTI) du 30 décembre 1982, le PDU a pour objectif
de «définir les principes de l'organisation des transports de personnes et de marchandises, de la
circulation et du stationnement, dans le périmetre des transports urbains ».

Le PDU de l'Agglomération de Montpellier, devenue Métropole, a été approuvé le 19 juillet 2012. Il
s'appuie sur un concept deregard inversé permettant davoir comme point d'origine de la réflexion
l'habitant dans son milieu et non la circulation et ses outils techniques, selon l'ordre de priorités
suivant: personnes a mobilité réduite, piétons, vélos, transports publics, voitures particulieres et
poids lourds.
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Le Plan de Déplacements Urbains propose des actions basées sur trois axes majeurs:

Axe1: Construire la ville des courtes distances

Promouvoir la ville des proximités;
Assurer performance, confort et sécurité aux modes actifs;

Développer les outils de lamise en ceuvre.

Axe 2: Accélérer la transition vers de nouvelles mobilités en limitant le réflexe automobile

Agir enamont sur le stationnement;;
Maftriser la circulation de la voiture en ville;
Miser sur les alternatives écomobiles;

Promouvoir une approche multimodale des déplacements.

Axe 3:Déployer une offre de transport intermodale a l'échelle de la métropole

Poursuivre le développement du réseau armature des transports publics;
Structurer la multimodalité par le réseau armature;

Réaliser les grandes infrastructures routiéres de contournement et de liaison;
Optimiser les lieux d'échanges et les temps de correspondance ;

Adapter 'offre de transport aux enjeux territoriaux.

Le PDU de Montpellier Méditerranée Métropole prévoit ainsi de renforcer les réseaux de transports

en commun urbains et interurbains, et de limiter ['utilisation des véhicules personnels. Cela se traduit

par une rationalisation de laccés au centre de la métropole en favorisant le rabattement automobile

vers les voies de contournement et les pbles d'échanges, et en proposant des temps de parcours en

transports collectifs compétitifs et fiables.

Il fixe également des objectifs de développement des voies vertes pour les piétons et les vélos afin
de favoriser la diminution de la part modale de la voiture.

Les objectifs chiffrés du PDU fixés a sa rédaction d'ici 2020 sont les suivants:

Augmenter de 10% la part des modes alternatifs a la voiture a ['échelle de 'agglomération, et

de 16 % a l'échelle de la ville centre;

Diminuer de 10% la part modale de 'automobile ;

Augmenter de 25% la fréquentation du réseau de transports en commun;

Diminuer de 23% les émissions de gaz a effet de serre.
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La ligne 5dutramway est inscrite au calendrier de réalisation de l'objectif 3 du PDU.

Le développement du réseau de tramway, qui se matérialisera dans les années a venir par la
construction de la cinquiéme ligne, s'inscrit parfaitement dans les trois axes phares du PDU. Les
circulations douces (piétons et vélos) sont omniprésentes dans le projet de ligne 5 qui
s'accompagnera d'une réorganisation de l'espace en leur faveur le long du tracé. L'organisation de la
ligne autour de péles d'échanges optimaux permettra de rendre le réseau plus performant, afin de
concurrencer lautomobile et ainsi limiter son usage. Enfin, ces pbles d'échanges, alliés aux parcs
relais construits le long de la ligne, permettront de développer lintermodalité a l‘échelle de
'agglomération.
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1.3.3.2.3 LePlan Local des Déplacements de la ville de Montpellier

Le Plan Local des Déplacements (PLD):

Le PLD est une déclinaison locale et non réglementaire du PDU. Il a pour objet d'orienter l'action de la
commune sur le systéme de déplacements dans un objectif général de développement durable.

Ce document définit les différents champs d'actions nécessaires a la mutation et l'amélioration des
déplacements au sein de la ville centre:

« Dissuader les flux de transit au centre-ville en rendant les itinéraires de contournement plus
attractifs. En cohérence avec le DVA et le PDU, le PLD repose sur le bouclage des voiries de
contournement de la ville qui permettront d'orienter, en amont, les automobilistes n‘ayant pas
pour destination le centre-ville;

« Garantir un accés efficace vers le centre-ville et ses parkings en rendant lisibles et directs les
itinéraires;

« Adapter le stationnement aux besoins en mettant en place une politique de stationnement
adaptéeatous;

« Donner davantage d'espace aux piétons et faciliter le déplacement des personnes a mobilité
réduite en étendant la zone piétonne et en élargissant les trottoirs ;

« Donnerdavantage d'espace aux vélos et transports en commun en privilégiant les modes doux ;

« Apaiserlacirculationdans les quartiers résidentiels enréduisant la vitesse des véhicules grace
a des aménagements urbains (zones 30 ou de rencontre).

La restructuration du réseau de tramway et ses extensions s'integrent parfaitement a ces objectifs.
Véritable élément de reconquéte urbaine par sa capacité a restructurer 'espace qu'il traverse, le
réseau tramway permet de lutter efficacement contre l'engorgement de la circulation automobile. Il
amorce les opérations de requalifications et d'extensions urbaines en offrant enamont, une desserte
de qualité.

Les objectifs de report modal de la ligne 5 s'inscrivent parfaitement dans les objectifs du PLD. En
offrant deux connexions avec les voies de contournement Nord (RD 65/RD 17) et Ouest (RD 132/RD
5), dimportants flux automobiles seront captés en amont par les parcs relais situés aux
stations Girac, Montferrier, Gennevaux et Lavérune.

1.4 Proﬂmmme de la Zﬁm 5

Le projet de ligne 5 a été déclaré d'utilité publique le 28 ao{it 2013, prorogée en 2018.

Conformément aux recommandations de la commission d'enquéte, cette opération a débuté par le
bouclage de la ligne 4, inauguré le 1°" juillet 2016, qui constitue le premier maillon de la ligne 5 de
tramway.
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Par délibération n°14388 du 14 décembre 2016, le Conseil Métropolitain a confirmé la poursuite du
projet de la ligne 5 et la nécessite d'engager des etudes pour revoir le tracé autour du Parc Montcalm
afin d'obtenir une modification de la Déclaration d'Utilité Publique (DUP) initiale.

En effet, dans le cadre de la reconversion du site de ['Ecole d'Application de lInfanterie (EAI), la Ville
de Montpellier et la Métropole souhaitent aménager le Parc Montcalm en un vaste espace vert de
loisir de 20 hectares ouvert a la population. Le tracé initial de la ligne 5 dans ce secteur est par
conséquent incompatible avec cette ambition.
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Figure 5: Projet initial de la ligne 5 de tramway (DUP 2013) et secteur concerné par la modification de tracé
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1.4.1 Secteur centre

Le secteur centre s'étend de Saint-Denis & Saint-Eloi, sur des infrastructures existantes. Cette
section de la ligne 5n'est pas modifiée par rapport a la DUP initiale :

+ Entre Saint-Denis et Saint-Guilhem Courreau, le tracé emprunte les infrastructures de la ligne
3:

« Entre Saint-Guilhem Courreau et Albert 1°" Cathédrale, la ligne 5 emprunte le trongon réalisé
dans le cadre de la DUP initiale et mis en service enjuillet 2016. Il est en tronc commun avec le
bouclage de la ligne 4;

o Entre Albert 1°" Cathédrale et Saint-Eloi, la ligne 5 sera en tronc commun avec la ligne 1
existante sur trois inter-stations.

1.4.2 Secteur nord

Le tracé sur le secteur nord, s'étend de Saint-Eloi & Clapiers. Il nest pas modifié par rapport & la DUP
initiale. Les travaux ont débuté au cours de ['année 2019.

1.4.3 Secteur sud-ouest

La branche sud-ouest s'étend de la station Saint-Denis a Lavérune. Le tracé initial a été remis en
cause sur la section autour du Parc Montcalm, initialement traversé par la ligne 5. Le projet
d'aménagement urbain s'inscrivant dans le parc ayant été abandonné, la traversée du parc par la ligne
5n'est plus opportune. Dans le cadre de lareconversion de I'EAI, la ville de Montpellier et la métropole
souhaitent aménager le parc Montcalm en un vaste espace vert de loisir de 20 hectares ouvert a la
population. Le tracé de la ligne 5 dans ce secteur n'est donc pas compatible avec cet objectif.

Des alternatives au tracé initial ont ainsi été étudiées entre l'entrée de [EAI et le rond-point Paul
Fajon. La Déclaration d'Utilité Publique (DUP) modificative de la ligne 5 porte donc uniquement sur ce
secteur.
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Z . PRESENTATION DU PROJET SOUMIS A LENQUETE

2.1 Desm’{aféon ﬂémfm&

L'obtention de la subvention de 'Etat attribuée lors du 2éme appel a projets transports collectifs en
site propre, d'un montant de 31,42 millions € pour la réalisation de la ligne 5, a été suivie en ao(it 2013
par la Déclaration d'Utilité Publique (DUP) de la ligne 5 de tramway de Montpellier. Dans le cadre de
cette DUP, le bouclage de la ligne 4 a été finalisé en juillet 2016. En décembre 2016, le Conseil de
Montpellier Méditerranée Métropole a confirmé la poursuite du projet de la ligne 5 de tramway et la
nécessité d'engager des études afin de revoir le tracé autour du Parc Montcalm situé a Montpellier.
Par délibération n°M2018-149 du 26 avril 2018, la Métropole a approuvé la demande de prorogation
de la Déclaration d'Utilité Publique de la ligne 5. La DUP a été prorogée pour 5 ans par arrété
préfectoral n°2018.1.638 du 13 juin 2018.

La concertation sur la section modifiée de la ligne 5 de tramway s'est déroulée entre ao(t 2017 et
février 2019. Ce dossier d'enquéte porte sur le périmétre étudié lors de la concertation, compris entre
le rond-point Paul Fajon et l'entrée du site de 'EAl a Montpellier. Les autres trongons de la ligne 5 ne
sont donc pas présentés a nouveau dans ce dossier, aucune modification substantielle nayant été
apporteée.

Leprésent dossier d'enquéte publique concerne ainsila modification du tracé de la ligne 5 de tramway
sur le secteur allant du rond-point Paul Fajon a la rue des Chasseurs jusqu'a l'entrée dans 'EAI. Cette
enquéte publiqgue modificative présente un tracé long de 37 km comprenant 6 stations
intermédiaires.

Les branches de Lavérune et des Bouisses, déclarées d'utilité publique en ao(it 2013, se rejoignent a
hauteur du rond-point Paul Fajon. A partir de 13, la ligne 5 desservira le quartier Bagatelle (Val de
Croze)via lesrues Rouget de Lisle et Cheng du. Elle reliera ensuite le nouvel écoquartier Ovalie et son
équipement phare le stade de rugby Yves du Manoir rue de Bugarel. Elle traversera l'avenue de
Vaniéres pour emprunter le boulevard Paul Valéry, la rue du Pas du Loup puis la route de Lavérune,
desservant les quartiers Paul Valéry et Estanove. S'insérant rue des Chasseurs, la ligne traversera le
ceeur du site de l'ancienne Ecole d'Application de l'Infanterie (EAI), s'intégrant au projet de reconquéte
urbaine de ce site, ce qui permettra également de desservir le quartier Gély-Figuerolles.
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2.2 Section de la DUP modificative
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Figure 6: Projet modificatif sur le secteur Poul Fajon - rue des Chasseurs (entrée de IEAI°

Les distances inter-stations sur le secteur modifié sont les suivantes.

Distances inter-stations (métres)

Paul Fajon -

Valde Croze 439
Ovalie 622
Paul Valéry 715
Estanove 744
Cité Gély 482
EAI 799

Tableau 2: Distances inter-stations sur le trongon soumis a lenquéte

Au niveau du site de 'EA, la cinquieme ligne de tramway suit le tracé déclaré d'utilité publique. Elle
rejoint la place du 8 mai1945 puis le centre historique (Ecusson) via un tronc commun avec la ligne 4,
avant de se connecter a la ligne 1 jusqu'a Saint-Eloi. Elle traverse ensuite le coeur du Campus
Montpellier Sud de France et 'ensemble des instituts de recherche d'Agropolis, avant de rejoindre le
rond-point de Girac et enfin la commune de Clapiers, son terminus.
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Figure 7: Tracé du projet de la ligne 5 entre Lavérune/L es Bouisses et Clapiers et section soumise & modification

A lhorizon de mise en place du réseau tramway a 5 lignes, la quasi-totalité du territoire
communautaire sera desservie par le réseau de transports en commun, bus et tramway.
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3 . PARTI RETENU - LES RAISONS DU CHOIX DU
PROJET

Sont représentés dans ce chapitre les principaux éléments expliquant le choix du projet soumis a
l'enquéte.

3.1 le chotk diw mode de fmm‘/aorf

La réflexion sur le choix du mode de transport a été menée de maniere approfondie dés les études
préliminaires de la ligne 1 dans les années 90 et s'est poursuivie ensuite lors de la conception des
autres lignes. Différentes technologies ont été envisagées, étudiées puis comparées, avec le souci
constant d'une cohérence avec les choix antérieurs, pour permettre un fonctionnement harmonieux
duréseaude transports publics dans son ensemble.

Le critére majeur pour le choix du mode sur les lignes est sa capacité au regard des flux de voyageurs
prévisionnels sur les trongons les plus fréquentés. D'autre part, la compatibilité des matériels
roulants, des infrastructures et des équipements entre les différentes lignes est un critére tres
important.

La comparaison entre les différents modes envisageables effectuée a l'origine du projet de ligne 5
avait ainsi conduit a retenir le tramway sur fer — au détriment du bus ou trolleybus, du bus a haut
niveau de service et du tramway sur pneu. Il apparaissait comme étant le mieux adapté au contexte
montpelliérain:

o Compte tenu des débits a assurer : il est le seul a permettre la prise en charge, dans des
conditions de fonctionnement normales et avec un confort acceptable pour les passagers, la
charge maximale estimée a 2 250 personnes par heure et par sens ; en effet, le systeme devant
étre congu pour plusieurs dizaines d'années, il ne peut étre en limite de capacité dés les
premiéres années et de plus un taux de remplissage proche de 100% sur une heure n'est pas
acceptable compte-tenu de lirrégularité d'arrivée des passagers sur cette période;

o Pour sa réserve de capacité, le systéme pouvant évoluer en fonction de la croissance du
trafic;

« Poursonimage de marque attractive et éprouvée;
o Poursonniveaude confort et l'accessibilité de ses rames;;

« Pour son impact positif sur le bilan d'exploitation: colt d'exploitation réduit en raison de la
grande capacité du matériel, et fréquentation en hausse en raison de la régularité et de la
performance dumode;

o Pour son intérét en matiere de limitation de la pollution de lair et dimpact sur
l'environnement;;
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o Pour son respect des espaces traversés et les opportunités qu'il offre en terme de
requalification urbaine;

» Pourles connexions et les synergies qu'il permet avec les lignes de tramway existantes;

o Pour sacompatibilité avec la maintenance existante sur le réseau.

Le réseau de tramway montpelliérain est construit sur le principe de compléte interopérabilité :
chaque véhicule doit pouvoir aller sur toutes les infrastructures. Cette disposition permet une grande
souplesse dans l'exploitation, notamment en cas d'incidents sur le réseau, mais offre également la
possibilité de pouvoir faire évoluer la configuration des lignes de tramway dans le futur.

3.2 le chotx din trace

Le choix du tracé s'est déroulé en deux phases. Dans un premier temps, et en conformité avec la
délibérationn®14926 du 27 septembre 2017, un nouveau tracé a été recherché entre le carrefour route
de Lavérune/avenue de Vaniéres et la place du 8 mai1945. Le bilan intermédiaire de la concertation
préalable a confirmé le passage par la rue Lepic et la traversée de IEAI, tracé conforme a la DUP
initiale. Au-dela, la concertation mise en ceuvre a permis d'identifier deux scénarii préférentiels entre
I'EAl et le carrefour Lavandin/Lavérune : 'un emprunte la rue des Chasseurs puis la route de Lavérune,
l'autre la rue du Lavandin.

Le bilan intermédiaire a également retenu que le passage par le boulevard Paul Valéry puis l'avenue
de Vaniéres n'assurait quimparfaitement la desserte du quartier Ovalie. Il a donc été demandé de
poursuivre le tracé par le boulevard Paul Valéry au-dela de l'avenue de Vanieres pour a minima
maintenir la desserte du quartier Ovalie et améliorer la desserte du quartier Val de Croze, quartier
prioritaire de la politique de la ville.

Enconséquence, le périmétre de la modification du tracé et donc celuide la concertation ont été fixés
alasection entre larue des Chasseurs et le rond-point Paul Fajon.

Cette derniére étape a fait l'objet d'une analyse approfondie puis d'une comparaison entre les
variantes afin d'aboutir a un choix. Une grille de lecture a été établie a cette fin.

3.2.1 Premiere phase

Dans un premier temps, 5variantes ont été envisagées en complément du tracé initial de la DUP 2013,
dont quatre comportent deux sous-variantes. La figure ci-aprés montre le premier groupe de
variantes analysées, allant de l'avenue de Vaniéres jusqu'a la place du 8 mai1945.
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Figure 9: Premier groupe de variantes analysées

3.2.1.1 Tracé DUP 2013

Ce tracé emprunte 'avenue de Vaniéres jusqu'au stade Yves du Manoir, avant de s'insérer rue de
Bugarel. [l traverse alors le parc Montcalm sur sa partie ouest, puis dessert 'EAl et rejoint la place du
8 mai 1945 par l'avenue Lepic. Il profite a 32500 habitants, dont la Cité Paul Valéry, le quartier
Estanove et les futurs résidents de [EAI Il dessert les poles d'emplois actuels et futurs du quartier
ainsique le collége Marcel Pagnol.

3.21.2 V1A Lavérune - Croix du Capitaine

Cette variante relie directement l'avenue de Vanieres a la place du 8 mai 1945, en passant par la rue
du Pas du Loup, la route de Lavérune et enfin (avenue de la Croix du Capitaine. Elle profite a 31200
habitants dont les résidents des quartiers prioritaires de la Cité Gély, la Cité Paul Valéry et 'EAI. Par
ailleurs, elle dessert directement les pdles d'emplois actuels et futurs du quartier ainsi que le college
Marcel Pagnol. L'impact sur la circulation de laroute de Lavérune est important. En plus l'insertion du
projet est tres difficile sur l'avenue de la Croix du Capitaine.

3.21.3 V2ALavandin - EAI - Lepic

En empruntant la rue du Pas du Loup et la rue du Lavandin, cette variante passe au cceur du quartier
Estanove avant derentrer dans le futur quartier de 'EAI, qu'elle dessert en son coeur. Elle termine son
parcours par l'avenue Lepic. Au total, elle dessert 27400 habitants. Elle a lavantage de modifier
faiblement la circulation car elle n'impacte pas la capacité des axes routiers structurants de desserte
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du secteur. Elle propose par ailleurs une desserte du Parc Montcalm tout en étant compatible avec la
vocation du parc.

3.2.1.4 V3A Chasseurs - Toulouse

Cette variante passe par le futur quartier de 'EAI, a proximité de la Cité Gély, des collines d'Estanove
et de la Cité Paul Valéry. Elle emprunte successivement l'avenue de Toulouse et la rue des Chasseurs
avant de rejoindre la route de Lavérune. Au total, elle dessert 30 900 habitants dont 7 900 qui sont
déja desservis par la ligne 2 du tramway. Par ailleurs, elle emprunte des voies de circulation majeures
duréseauroutier avec un fort trafic dont la route de Lavérune, la rue des Chasseurs et enfin l'avenue
de Toulouse.

3.21.5 V4A Chasseurs - EAl - Lepic

Cette variante a untracé tres similaire a la variante V3A dans sa partie ouest, puis elle passe au cceur
du projet de 'EAl et rejoint la place du 8 mai1945 par l'avenue Lepic. Cependant, elle n'a pas d'impact
circulatoire sur l'avenue de Toulouse.

3.2.1.6 V5 Toulouse - Vaniéres

Elle passe par l'avenue de Vanieres et ['avenue de Toulouse et dessert donc la ZAC Ovalie. Elle
impacte le trafic sur l'avenue de Toulouse. Par ailleurs, un tiers des habitants qu'elle dessert sont déja
desservis par la ligne 2 du tramway.

3.21.7 V1B, V2B, V3B, V4B
Cette sous-variante est une variation sur la partie ouest des variantes principales. Elle ne passe que

par laroute de Lavérune, au lieu d'emprunter successivement l'avenue de Vaniéres et la rue duPas du
Loup.

3.21.8 ViC,V2a(, Vv3(C, v4C

Cette sous variante présente également une option sur la partie ouest des variantes principales. Elle
passe par la route de Lavérune et emprunte ensuite l'avenue de Vaniéres puis le boulevard Paul
Valéry.

3.2.1.9 Premier tri

Le tableau ci-dessus présente une synthese des variantes analysées lors de cette premiere phase de
sélection.
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Tracé DUP
Vi V2 V3 V4 V5
2013
Nombre
d'habitants 32500 31200 27 400 30900 28700 32700
desservis
Habitants
desservis hors 22100 26 600 22800 23000 24100 21600
ligne 2
Habitants
desservis par 9800 12000 10400 10600 10700 10700
km de ligne
Emplois
. 7700 7900 6900 7000 7000 6400
desservis
Emplois
desservis par 2300 3000 2600 2400 2600 2100
km de ligne
o Cité Paul Cité Paul Cité Paul
- Cité Paul , o , o , o o
. Cité Paul , o Valéryet Cité | ValéryetCité Valéry et Cité Cité Paul
Quartiers ] Valéry et Cité , , , ,
d . Valéry et Gel Gely Gély Gely Valéry
esservis é
Estanove /EAI Y Estanove/EAl | Estanove/EAl | Estanove /EAI ZAC Ovalie
Estanove /EAI
Parc Montcalm | Parc Montcalm | Parc Montcalm
Fortsurla
Trésfortsurla route de Fortsurla Trés fort sur
Impact sur la ) ) . :
. . Faible route de Faible Lavérune et route de avenue de
circulation , .
Lavérune l'avenue de Lavérune Toulouse
Toulouse
Trés forts sur
lavenuedela
Croix du Limitésur la Fortsurla
Capitaine
Impacts Limités sur la pttat rue du route de Fortsurla
fonciers rue de Bugarel Fort sur la Lavandinetla | Lavéruneetla routede -
route de rueduPasdu ruedes Laverune
Lavérune et Loup Chasseurs
limité surlarue
duPas duLoup
Cofiit
d'investissem
34 29 29 32 30 38

entdela

section en M€

Tableau 3. Synthése du premier groupe des variantes

Le tracé initial de laDUP 2013 s'insére dans le parc Montcalm, or la ville de Montpellier et la métropole
souhaitent 'aménager enunvaste espace vert de loisir de 20 hectares ouvert a la population. Le tracé
initial de la ligne 5dans ce secteur est par consequent incompatible avec cette ambition, il est éliminé

de l'analyse.
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Le trongon passant par l'avenue de Toulouse est éloigné de 'EAl et n'en dessert de ce fait qu'une trés
faible partie. De plus, ce trongon desservirait une zone d'influence qui recouvre largement la zone
d'influence de la ligne 2. Par ailleurs, 'avenue de Toulouse est un axe structurant du réseau routier,
que limplantation du tramway viendrait compromettre en réduisant le nombre de voies de
circulation. La Croix d'argent représente un maillon central de ce réseau ou il existe déja des
problemes de circulation, ce qui pourrait dégrader les performances du tramway. Enfin, cette avenue
comporte de nombreuxréseaux enterrés qu'il serait coliteux de déplacer. En conséquence, la variante
V5 est éliminée.

LaroutedelLavérune est, avec 'avenue de Toulouse, le deuxiéme axe structurant nord sud du secteur.
Lavariante V3 empruntant les deux axes enquestions, sonimpact sur la circulation est tres important
et elle donc éliminée.

D'autre part, l'insertion sur la section nord de la route de Lavérune (au-dela de la rue des Chasseurs)
et avenue de la Croix du Capitaine est trés complexe, en raison de la largeur de la rue, étroite et
bordée de batiments résidentiels. L'insertion du tramway demanderait donc de nombreuses
acquisitions fonciéres. De plus, la desserte du quartier EAl est médiocre. C'est pourquoi la variante V1
a été éliminée.

Ainsi, a ce stade les variantes V2 (Lavandin - EAI - Lepic) et V4 (Chasseurs - EAl - Lepic) ont été
retenues. En passant au cceur de I'EAI ces variantes permettront une desserte rapide de la ZAC, qui
comprendraalors des bureaux, des résidences, des commerces et d'autres équipements. Par ailleurs,
elles présentent les itinéraires les plus directs, assurant la performance du systeme. De plus, leur
impact sur la circulation et leur colt d'investissement sont moins importants que ceux des autres
variantes.

Toutefois, ces deux variantes ne répondent pas a la desserte des quartiers Ovalie et Val de Croze, qui
était partiellement assurée par le tracé de la DUP de 2013. Les variantes principales et la sous-
variante B sont tres éloignées de ces quartiers. La variante C ne les dessert que partiellement, c'est
pourquoi le périmetre du tracé modifié a été élargi de l'actuel rond-point Paul Fajon jusqu'a l'entrée
dans 'EAI, et la variante C a été retenue pour rejoindre les quartiers Ovalie et Val de Croze. Un
nouveau groupe de variantes a alors été établia partir des variantes V2C et V4C retenues.

3.2.2 Deuxiéme phase

La carte ci-aprés présente le deuxieme groupe des variantes quiont été analysées. Elle comporte les
trongons nord-est des variantes V2 et V4, retenues lors de la premiére phase. Au sud du carrefour de
la rue du Pas du Loup et du boulevard Paul Valéry, deux options sont considérées: emprunter le
boulevard Paul Valéry puis la rue de Bugarel, afin de mieux desservir les quartiers Ovalie et Val de
Croze, ou emprunter la rue du Pas du Loup jusqu'a la rue Cheng Du.
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Figure 10. Trongons d ['étude et trongon principal (en noir)

Dans le but de faciliter l'analyse, les trongons sont divisés en deux secteurs: l'un dit sud-ouest, du
rond-point Paul Fajon a l'avenue de Vaniéres, l'autre dit nord-est, de 'avenue de Vaniéres a l'entrée
dans [EAL.

Le secteur sud-ouest est composé de cinqg tracés alternatifs: A, B, C, D, E; tandis que le secteur nord-
est comporte deux tracés:1, 2. Ces différents tracés alternatifs sont décrits et évalués ci-apres.

3.2.2.1 Secteur nord-est

Le secteur nord-est comporte deux tracés possibles:
« Lepremier par larue des Chasseurs (1);

« Ledeuxiéme par larue duLavandin (2).

3.2.2.1.1 1-Rue des Chasseurs

Ce tracé de référence passe, depuis l'entrée de ['EAI, par la rue des Chasseurs vers le nord-ouest,
avant de suivre la route de Lavérune.

Jusqu'au croisement avec la rue de Font-Couverte, la rue des Chasseurs comporte une voie a double
sens séparée par un terre-plein central arboré ou les voitures peuvent se garer en créneau, ainsi
qu'une bande cyclable et un trottoir dans chaque sens. Elle est bordée par un mur d'un cété, et divers
batiments ou maisons individuelles de l'autre. La rue mesure entre 15 et 20 metres de large.
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Figure 11: Rue des Chasseurs entre [EAl et la rue de Font-Couverte
Aprés un rond-point, la rue des Chasseurs, qui se poursuit avec une largeur similaire entre 15 et 20
metres, comporte un terre-plein central peu large, et des places de stationnement en créneau, des
bandes cyclables et trottoirs de part et d'autre de la route.

Figure 12: Rue des Chasseurs

Route de Lavérune

Letracé1tourne ensuite sur laroute de Lavérune. Celle-cia une largeur généralement comprise entre
10 et 15 métres, et sur certaines sections, entre 15 et 20 métres. Elle comporte une voie a double sens
encadree sur certaines parties par des places de stationnement en créneau. La rue est bordee de
batiments résidentiels, et de quelques commerces. Un centre commercial et son parking privé
bordent la rue avant le croisement avec la rue du Pas du Loup. Il s'agit d'un axe structurant pour la
circulation routiére. De ce fait, le double sens de circulation est essentiel, et des acquisitions
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foncieres, essentiellement sans impact sur des batiments, seront nécessaires pour accueillir le
tramway.

Figure13: Route de Lavérune

3.2.2.1.2 2 - Rue dulLavandin

Ce tracé sort de 'EAI pour ensuite longer le nord du parc Montcalm. Puis il rejoint la rue du Lavandin,
jusqu'a lintersection avec laroute de Lavérune et la rue du Pas du Loup.

Rue du Lavandin

Le tracé longe le nord du parc Montcalm ol un parking est actuellement présent, et rejoint la rue du
Lavandin par une impasse proche du parc. Ce tracé nécessite donc des acquisitions fonciéres avec
destruction de bati pour relier le parc a limpasse.

La rue du Lavandin présente une largeur de 15a 20 metres et s'organise actuellement avec un double
sens de circulation et des places de stationnement en créneau. La rue passe devant ['école primaire
Churchill, et traverse une zone résidentielle, principalement des immeubles. Elle se rétrécit ensuite
et atteint a certains endroits, une emprise limite de 12 métres.
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Figure 14 : Rue du Lavandin

3.2.2.2 Jonction entre les deux sous-secteurs

Entre le secteur nord-est et le secteur sud-ouest, quatre des cing tracés alternatifs suivent le méme
itinéraire. Ce tracé suit la rue du Pas du Loup, le boulevard Paul Valéry, puis l'avenue de Vaniéres en
longeant le stade Yves du Manoir. Enfin, il longe le complexe sportif sur la rue de Bugarel, jusqu'au
croisement avec 'avenue du XV de France.

Ce tracé est décrit plus précisément ci-apres.

Rue du Pas du Loup

La section de larue duPas du Loup empruntée est d'une largeur de 15 a 25 métres, il s'agit d'une voirie
a double sens encadrée par des bandes cyclables de part et d'autre et des trottoirs. Des batiments
résidentiels ainsi que des commerces et espaces verts bordent la rue sur cette section.
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Figure15: Rue du Pas du Loup & l'intersection avec la route de Lavérune

Boulevard Paul Valéry

Le boulevard Paul Valéry emprunté ensuite possede une emprise d'environ 15 metres, réduite a 12
metres par endroits. Le trongon comporte une route a double sens de circulation, une bande cyclable
etun trottoir de chaque coté. Parfois, la voirie comporte des places de stationnement en créneau d'un
coté. Le boulevard est entouré de batiments et d'espaces verts prives.

Figure 16 : Boulevard Paul Valéry
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Avenue de Vaniéres

Sur la section empruntée, lavenue de Vaniéres longe le boulevard Paul Valéry et une voie d'entrée
pour le parking du stade de lautre c6té. Elle comporte une double voie pour chaque sens de
circulation. Un terre-plein de 1,50 métres sépare les deux voies de circulation. Le trongon a une
emprise supérieure a 40 metres.

a

——

Figure 17: Avenue de Vanieres

Figure 18: Intersection entre 'avenue de Vanieres et la rue de Bugarel
Rue de Bugarel
Le tracé emprunte ensuite la rue de Bugarel en longeant le stade Yves du

Manoir. Une courte section de cette rue comporte des places de stationnement au centre, entre les
deux sens de circulation. Au nord, une grande esplanade se situe entre le stade et la rue.
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Aprés l'esplanade, la rue comporte deux sens de circulation disposant de places de stationnement de
part et d'autre. Un large trottoir borde le nord de la voirie, qui longe les abords des parkings et des
terrains de sport du complexe. Cette rue longe de nouveaux immeubles au sud. La rue a une emprise
d'environ 20 metres.

Figure 19: Rue de Bugarel apreés le stade

Le cinquieme tracé est défini dans le chapitre ci-dessous, paragraphe E.
3.2.2.3 Secteur sud-ouest

Le secteur sud-ouest est constitué de 5 tracés alternatifs.
« Lepremier par larue ChengDu (A);
« Ledeuxiéme par la rue Christian Bénézech (B);
« Letroisiéme par le parc du Rieucoulon (C);
« Lequatriéme par larue Rouget de Lisle (D);
o Ledernier parlarue duPasduloup (E).

Les tracés alternatifs A a D sont en tronc commun depuis le boulevard Paul Valéry jusqu'a la rue de
Bugarel.

3.2.2.3.1 A-ChengDu

Ce tracé passe, depuis la rue de Bugarel, par l'avenue du XV de France. Il traverse ensuite les places
Fourier et de Chine sur la rue Cheng Du pour rejoindre la rue Rouget de Lisle permettant l'acces au
rond-point Paul Fajon.
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Avenue du XV de France

Ce tracé A emprunte l'avenue du XV de France. Il sagit d'une large rue, a 'emprise supérieure a 20
metres, composée d'une voie de circulation a double sens entourée de places de stationnement en
créneau et d'un trottoir de part et d'autre. Des batiments résidentiels longent larue a l'ouest.

Figure 20: Avenue du XV de France

Rue Cheng Du

La rue Cheng Du empruntée ensuite dispose d'une emprise entre 15 et 20 metres, et longe un parking
au niveau de la place Fourier. Il s'agit d'une voie de desserte et d'accés a des résidences. Le tracé
traverse la cour intérieure d'une résidence - place de Chine - et passe notamment sous deux voQtes
de batiments résidentiels. La rue se poursuit ensuite jusqu'a la rue Rouget de Lisle sur une voie a
double sens longeant des places de stationnement en créneau. Le parc de Bagatelle a l'ouest, borde

larueausud.
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Figure 21: Place de Chine

Rouget de Lisle

La rue Rouget de Lisle est composée d'une voie a double sens que longent deux trottoirs de part et
d'autre. Elle est bordée dans un premier temps par des espaces verts. Son emprise, comprise entre
10 et 15 meétres peut parfois étre limitante.

Puis dans un second temps, en arrivant sur le rond-point Paul Fajon, la rue est bordée par des
batiments résidentiels, et un terre-plein piéton délimitant un parking. La rue présente des courbes
importantes, et franchit un affluent du ruisseau Rieucoulon.

3.2.2.3.2 B-Bénézech

Ce tracé continue sur larue de Bugarelavant de se diriger vers larue Pierre Bouyeron. || passe ensuite
par la rue Christian Bénézech puis emprunte la rue Cheng Du et la rue Rouget de Lisle pour rejoindre
le rond-point Paul Fajon.

Rue de Bugarel

La rue de Bugarel, au-dela de l'intersection avec l'avenue du XV de France, devient étroite (entre 5 et
10 metres d'emprise). Il s'agit d'une rue de desserte pour les batiments résidentiels, a peine assez
large pour le croisement de deux véhicules. La rue est bordée au nord de quelques habitations et
jardins privés, et au sud par des terrains privés.
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Figure 22: Rue de Bugarel apres lintersection avec [avenue du XV de France

Pierre Bouyeron

La rue Pierre Bouyeron est aujourd’hui une route peu large, longeant des immeubles résidentiels a
leEst, et des terrains non construits a 'ouest. Elle est en cours de construction, accueillera a terme
deux sens de circulation avec trottoir et stationnement, et sera bordée d'immeubles et de la future

résidence Ivory.

Figure 23 : Rue Pierre Bouyeron
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Figure 24: Rue Pierre Bouyeron

Rue Christian Bénézech

La rue Christian Bénézech est tres étroite avec moins de 10 metres de large. Il s'agit d'une rue de
desserte de maisons et d'immeubles résidentiels, qui comporte une voirie a double sens de
circulation, et des places de stationnement en créneau. Les trottoirs sont trés étroits et les
batiments longent de pres la voirie.

Figure 25: Rue Bénézech

La rue longe ensuite des parkings et places de stationnement, pour arriver sur la rue Cheng Du, au
niveaud'unacces a la place de Chine.
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Rue Cheng Du et rue Rouget de Lisle

Le tracé rejoint litinéraire A sur la rue Cheng Du entre la place de Chine et le parc de Bagatelle. Ces
sections communes ont déja fait l'objet d'une description précédemment.

3.2.2.3.3 C-Rieucoulon

Ce tracé continue sur la rue de Bugarel jusqu'au parc du Rieucoulon, le traversant en longeant le
ruisseau du Rieucoulon, puis son affluent, jusqu'au rond-point Paul Fajon.

Rue de Bugarel

Larue de Bugarel a déja été décrite pour le tracé alternatif B.

Figure 26 : Rue de Bugarel au sud

Parc du Rieucoulon

La rue de Bugarel se poursuit dans le parc du Rieucoulon jusqu'au croisement avec la rue du Pas du
Loup. Le tracé longe ensuite le ruisseau Rieucoulon, puis traverse son affluent pour rejoindre le rond-
point Paul Fajon. Le parc du Rieucoulon fait également office de bassin de rétention.
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Figure 27: Parc au Rieucoulon

3.2.2.3.4 D -Rouget de Lisle

Ce tracé emprunte l'avenue du XV de France puis la rue Rouget de Lisle, pour rejoindre le rond-point
Paul Fajon.

Avenue du XV de France

Ce trongon a déja été détaillé pour le trace alternatif A.

Rue Rouget de Lisle

Figure 28: Rue Rouget de Lisle
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La rue Rouget de Lisle sur la section empruntée uniquement par ce trace est extrémement étroite
(entre 10 et 15 métres) avec a certains endroits une emprise de 11a 12 métres qui peut étre limitante.
Elle est bordée par des batiments résidentiels et dessert de nombreuses impasses.

3.2.2.3.5 E-Pasduloup

C'est le seul tracé alternatif a ne pas emprunter le boulevard Paul Valéry. Depuis le rond-point Paul
Fajon, il emprunte successivement la route de Lavérune, l'avenue de Vanieres, la rue du Pas du Loup
puis lavenue du XV de France et la rue de Bugarel pour revenir sur lavenue de Vaniéres et rejoindre
le boulevard Paul Valeéry, puis la route de Lavérune.

Son tracé est tres tortueux, plus long, avec des difficultés d'insertion sur la rue du Pas du Loup et
cette option n'est pas retenue.

3.3 ;4m57se et com{mméson des variantes

La carte ci-aprés reprend les tracés faisant l'objet d'une analyse détaillée pour chacun des deux sous-
secteurs identifiés, le tracé par larue du Pas du Loup ayant été éliminé. Entre la rue duPas du Loup et
l'avenue Vaniéres, les tracés sont en tronc commun sur le boulevard Paul Valéry et la rue de Bugarel.

O 2 O A N O ONA LR S O RS
SRR ;% R NN ?ﬁg@@

5\"5/6’?\" oA
el £ NqSEAl
SR A e
s s g rue

o

e\ o R

27 I

QLR

-

N
r
G

¥,
‘.O p

®1
RN 535
TN A

> olv,
e WU S e
S tf:\\‘?&'.«{gc*éﬁi,

L
WS Tracé DUP 2013 s A Rue Cheng Du C Parc du Rieucoulon wmmmm £ Rue du Pas du Loup

fl | Source : Geoportail A ‘ O Station B Rue Christian Bénézech s D Rue Rouget de lisle s | Rue des Chasseurs s 2 Rue du Lavandin fj

Figure 29: Trongons étudiés entre Paul Fajon et la rue des Chasseurs (entrée de [EAI)
Chacun des tracés conservés suite aux premiéres éliminations, a été analysé a l'aune des familles de

critéres figurant dans le tableau ci-aprés. Ainsi qu'en dispose le code de l'expropriation, la notice
indique lesraisons pour lesquelles, parmiles partis envisagés, le projet soumis aenquéte a étéretenu,
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notamment du point de vue de son insertion dans 'environnement. Ainsi, les critéres relatifs aux

thémes suivants sont mis en avant:

« Insertion urbaine, impact sur le paysage et le patrimoine;

o |mpacts sur 'environnement naturel;

o Impacts sur l'environnement humain.

Le code de l'environnement dispose que ['étude d'impact doit notamment décrire les solutions de

substitution et fournir les principales raisons du choix en tenant compte notamment des incidences

sur l'environnement et sur la santé. Sil'environnement est traité par les thémes énoncés ci-dessus, le

theme de la santé n'est pas directement abordé dans le cadre des variantes de trace : par son mode

électrique, le tramway ne dégage pas de pollution locale et il se substitue partiellement a la

circulation automobile, permettant ainsi une amélioration de la qualité de lair dans les secteurs

traversés. Son impact acoustique est limité en comparaison a la circulation routiére, néanmoins il

geénere des vibrations. Ainsi, ces critéres, pour importants qu'ils soient, ne permettent pas de

différencier les partis de tracé entre eux.

Dans les analyses comparatives, parmi les critéres étudiés, seuls sont présentés ceux qui présentent

des différences dans l'appréciation des différentes options de tracé.

Patrimoine

Composantes paysagéeres

Cohérence avec les projets
d’aménagement

Prise en compte de linsertion du tramway au sein du patrimoine
architectural existant des secteurs traversés.

Observer les impacts du tramway sur les aménagements paysagers
existants, sur la forme urbaine ou sur les espaces naturels traverses.
Identifier 'adéquation du projet tramway avec les projets urbains afin
d'en optimiser la desserte.

Enjeux faune-flore

Bilan vert

Cadre de vie : nuisances
sonores/pollution
atmosphérique

Observer les incidences du projet tramway sur la créationou la
destruction d'espaces verts et sur les enjeux écologiques

existants (espaces naturels sensibles).

Identifier limpact tramway sur les arbres existants le long des voies
empruntées.

Prise en compte de impact du projet en termes de nuisances sonores et
de pollution.

Environnement
démographique
Aspect milieu humain :
impacts sur les ouvrages et
installations existantes
Cadre de vie : participation
du projet a la vie du
quartier
Les modes doux de
déplacement

La circulation automobile
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Etudier la desserte des habitants, emplois, scolaires par le tramway dans
unrayon de 500 métres.

Analyser les effets du projet sur les ouvrages et installations existantes.

Analyser le changement que peut apporter le tramway au sein du quartier
traversé, par exemple sur la tranquillité, la dynamique des commerces. ..

Observer les impacts du projet sur les itinéraires cyclables et sur les
cheminements piétons.

Analyser limpact du projet sur la circulation générale : desserte des
riverains, trafic de transit




Organisation du réseau /
stationnements /
Attractivité/performance

Volume B - Notice Explicative

Analyser les impacts du projet sur la restructuration du réseau bus
associé.

Définir limpact du projet tramway sur le stationnement existant.
Définir lattractivité du tramway au vu de sa performance (temps de
parcours et vitesse).

Les risques naturels et
technologiques

Les points durs d’insertion

Analyser les risques naturels (risques d'inondation et d'incendie) ainsi que
les risques technologiques sur les espaces traversés par le projet
tramway.

Observer les lieux ot le passage du tramway est rendu difficile par un
rétrécissement de la voirie, par des fronts de batis continus ne
permettant pas d'acquisitions fonciéres par exemple.

Emprise des travaux

Acoustique et vibration

Impacts circulation
automobile / circulation
bus

Etudier limpact, en phase de réalisation, sur les emprises qu'il sera
nécessaire de mobiliser pour les travaux.

Analyser les nuisances sonores et vibratoires engendrées par les travaux.
Prise en compte de limpact des travaux sur la circulation automobile
(nécessaires déviations, rétrécissement de la capacité de la voirie. . .).
Observer limpact des travaux sur la circulation bus {passage du bus
possible ou nécessaire déviation de son itinéraire).

Acquisitions fonciéeres

Impact sur le coit
d’exploitation

Impact sur le coat
d’investissement

Identifier limportance des acquisitions fonciéres a réaliser afin de
permettre linsertion du tramway.

Comparer les longueurs du tracé et les vitesses pour déterminer
limportance du colit annuel d'exploitation (personnel de conduite,
énergie, maintenance des installations fixes et du matériel roulant, ...).
Analyser les effets du tracé sur le co(t d'investissement nécessaire a la
réalisation du projet tramway dans toutes ses composantes:
infrastructures, systémes, matériel roulant, acquisitions fonciéres...

Tableau 4 : Définition des critéres constituant la grille danalyse des variantes

3.3.1 Analyse et comparaison pour le secteur nord-est

Le tableau présente la longueur de chaque variante de tracé et les potentiels desservis dans un rayon

de 500 metres a vol d'oiseau autour du corridor; cette distance représente pour un piéton un temps

de l'ordre de 8 minutes et constitue dans des conditions normales la zone de forte attractivité de la

ligne.

1 2
Rue des Chasseurs Rue du Lavandin
Longueur (m) 1750 1680
Habitants desservis a 500 métres* 15200 15600
Emplois desservis a 500 métres™ 5200 5100
Scolaires desservis a 500 métres™* 1000 1000

Tableau 5: Principales caractéristiques de tracés dans le secteur nord-est

*Population : Insee 2013 + projet Ovalie réalisé
**Emplois : Insee 2010
***Scolaires : TaM 2016

Données considérées depuis la place du 8 mai 1945 jusqu’au croisement entre route de Lavérune et la rue du Pas du Loup, inclus. Desserte

a 500 metres a vol d’oiseau.
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3.3.1.1 Variante 1: rue des Chasseurs

La variante 1sort de 'EAI et s'engage ensuite sur la rue des Chasseurs puis sur la route de Lavérune
jusqu'a lintersection avec larue du Pas du Loup.

3.3.1.1.1  Paysage et insertion urbaine

Dans la continuité d'un corridor de plus de 15m de large, le tracé s'engage dans la rue des Chasseurs.
La largeur disponible le long de ce tracé permet alors une insertion facilitée dans l'espace urbain.

Laroute deLavérune présente quant a elle une largeur moindre et assez hétérogéne, se réduisant par
endroits, jusqu'a 11 m, ce qui est moins favorable a l'insertion du tramway. Cependant le front n'étant
pas bati, les acquisitions demeurent une solution possible permettant d'élargir la voirie.

3.3.1.1.2 Environnement naturel

La rue des Chasseurs possede un alignement central d'arbres jusqu'a l'intersection avec la rue de
Font-Couverte. Cette vingtaine d'arbres devra donc étre abattue sans possibilité de remplacement
afin de maintenir une voie de circulation. Le cadre de vie sera peu modifié car la végétation en arriere-
planau-dela de l'espace public est importante au sein des parcelles privées, dans le parc Montcalm et
sur le site de [EAL

—

—

Limite Existante
Limite Existante

jW

pavillon

%

pigtons cyde voirie ilot plateforme pigtans

Figure 30: Coupe en travers rue des Chasseurs ¢ [ouest de la rue de Fontcouverte

3.3.1.1.3 Environnement humain

Cette variante dessert le quartier Estanove, ainsi que le parc Montcalm et les quartiers prioritaires
de lacité Gély et de Figuerolles.

Afin de limiter limpact sur la circulation, la route de Lavérune est maintenue a double sens car c'est
unaxe structurant. Ce tracé nécessite néanmoins lamise a sens unique sur larue des Chasseurs entre
Lavérune et I'EAI pour limiter les impacts fonciers. S'agissant également d'un axe important, une
réflexion a été menée a l'‘échelle du quartier afin de ne pas dégrader la circulation. Des études de
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circulation portant sur la mise en sens unique de la rue des Chasseurs et de 'avenue de la Croix de la
Capitaine ont montré que cette configuration est plus favorable que la configuration actuelle en
terme de circulation, notamment grace a une simplification des carrefours. C'est ainsi cette solution
qui est retenue pour le plan de circulation.

La configuration des rues sera également impactée. En effet, le passage du tramway associé au
maintien de la route de Lavérune a double sens, préconisé étant donné les flux importants de
véhicules, nécessite un élargissement de la route de Lavérune et la suppression de nombreuses
places de stationnement. Sur la rue des Chasseurs et la route de Lavérune, c’'est un total d'environ 80
places publiques et 45 privées du centre commercial qui seraient supprimées. Ces dispositions
auront un effet important sur le cadre de vie : la circulation automobile, quoique que toujours dans les
deuxsenssurlaroute de Lavérune, seraapaisée; la stationaproximité du centre commercialdonnera
une nouvelle dynamique a ce centre de gravité du quartier Estanove et les modes actifs, piétons et
deux-roues, disposeront d'espaces plus généreux par rapport a la situation actuelle.

Les performances du tramway permises par cette variante sont bonnes: les courbes les plus serrées
se trouvent a proximité des stations et n'imposeront donc pas de ralentissements particuliers.

3.3.1.1.4 Réalisation technique

Cette variante ne présente pas de point dur particulier. Les travaux de nivellement pour réaliser la
jonction entre [EAl et de larue des Chasseurs seront réalisés dans le cadre de 'aménagement du site
de lEAL

3.3.1.1.5 Impact des travaux

Les travaux auront un fort impact pour les habitants, les commercants et les usagers de la route de
Lavérune, pour lesquels peu d'itinéraires de remplacement existent.

3.3.1.1.6 Economie du projet

La largeur suffisante des voiries sur la majorité du tracé réduit drastiquement les acquisitions
nécessaires. Sur la route de Lavérune, elles sont néanmoins requises afin de conserver les deux sens
de circulation et de restituer toutes les fonctions, y compris les pistes cyclables. Sur la partie ouest
de larue des Chasseurs, des acquisitions sont également nécessaires afin de permettre l'insertion du
tramway.
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piétons cyde watelomme

Jurdin privé

Figure 31. Coupe route de Lavérune

3.3.1.2 Variante 2: Rue du Lavandin

Ce tracé s'engage dans la partie nord du parc Montcalm et rejoint ensuite une impasse permettant
l'acces a la rue du Lavandin qu'ilemprunte jusqu'a la route de Lavérune.

3.3.1.2.1 Paysage et insertion urbaine

A la sortie de IEAI, ce tracé s'insére au nord du parc Montcalm a l'emplacement du parking actuel. Il
reste donc compatible avec la vocation du parc puisqu'il n'affecte pas les espaces boisés les plus
remarquables ni lunité du parc. Enfin, celui-cirejoint, a travers une impasse, la rue du Lavandin, dont
la voirie répond principalement a un usage de desserte locale. Le tracé suivant cette rue connait

plusieurs enchalnements de courbes.

Trottoir
e txistante
Trottoir

Rue des Lavandins
Li

Limite Existante
Plateforme tramway

Parking collectif des colines d'Estanove

Figure 32: Coupe rue du Lavandin
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3.3.1.2.2 Environnement naturel

Le trongon sur la rue du Lavandin posséde une vingtaine d'arbre quidevraient étre enlevés. Outre les
arbres de haute tige, nombre d'espaces verts dans les espaces aujourd’hui privés seraient a acquérir
de part et d'autre de la rue du Lavandin et dans la partie nord du parc Montcalm.

3.3.1.2.3 Environnement humain

Ce tracé ne dessert que partiellement les quartiers prioritaires Cité Gély et Figuerolles, mais assure
une desserte optimale de IEAIl et dEstanove. Il a l'avantage de n'impacter que faiblement la
circulation car il ne modifie pas la capacité des axes routiers structurants de la desserte du secteur.
Son impact demeure limité a la desserte locale sur la rue du Lavandin. La création d'une piste cyclable
s'avere trés délicate et ne pourra se réaliser que via des acquisitions fonciéres.

La configuration des rues sera en revanche impactée. La rue du Lavandin devra en effet étre élargie
a certains endroits, méme en l'absence de pistes cyclables et le passage du tramway au niveau de
Montcalm impactera trois parcelles de batiments résidentiels ainsi qu'un jardin. Des places de
stationnements devront par ailleurs étre supprimées, environ 35 dans la rue du Lavandin et 60 sur
'emplacement du parking nord du parc Montcalm, ce qui reste moins impactant que le tracé 1.
L'ambiance de la rue du Lavandin sera profondément impactée par le mode tramway, car cet axe est
actuellement relativement a ['écart des grands flux de transit. La mise en sens unique de la rue
dégradera sensiblement les conditions d'accessibilité. La jonction entre la rue du Lavandin et le parc
Montcalm a travers impasse actuelle nécessite 'acquisition de plusieurs parcelles et de maisons.

La performance de cette variante est réduite: des restrictions de vitesse sont imposées par un
enchainement de courbes dans la rue du Lavandin et sur le parking au nord du parc Montcalm.

3.3.1.2.4 Réalisation technique

Dans le Plan de Prévention des Risques d'Inondation (PPRI) de la Basse Vallée duLez et de la Mosson,
toute larue duLavandin et le parking du parc Montcalm empruntés par ce tracé se situent en zone RU
quiconcerne les zones de fort écoulement déja urbanisées. Dans cette zone, compte tenu des risques
graves liés aux crues, la logique de prévention durisque doit prédominer : toute nouvelle construction
estinterdite. Des dispositions spécifiques permettent toutefois de prendre en compte ['évolution du
batiexistant. Le risque d'arrét d'exploitation dans une telle zone est tres probable en cas de crue.

3.3.1.2.5 Impact des travaux

Les travaux auront un impact modéré, limité aux habitants de la rue du Lavandin concernés par la
traversée du tramway.

3.3.1.2.6 Economie du projet

Plusieurs acquisitions seraient nécessaires dans la rue du Lavandin ainsi que dans limpasse la liant
au parc Montcalm afin de permettre linsertion du tramway dans l'espace urbain suivant ce trace.
Trois villas sont ainsi directement concernées. Cette variante ne présente pas la longueur la plus
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importante, mais la vitesse d'exploitation est réduite. Les co(its d'exploitation sont donc importants
également.

3.3.1.2.7 Synthése

1 2

Hypothése de tracé
Rue des Chasseurs Rue du Lavandin

Paysage et insertion urbaine

Environnement naturel

Environnement humain

Réalisation technique

Impact des travaux

Economie du projet

Tableau 6 : Comparaison des variantes du secteur nord-est

La variante 1, rue des Chasseurs, impacte faiblement le bati, malgré quelques acquisitions fonciéres
nécessaires sur la route de Lavérune. Le tracé dessert le coeur de 'EAI, et est proche des quartiers
prioritaires d'Estanove et de la cité Gély.

La variante 2, rue du Lavandin, constitue un tracé qui nécessite de nombreuses acquisitions dans
cette rue et également entre celle-ci et le parc Montcalm, avec un fort impact sur du bati. Ce tracé
dessert trés bien les zones de Estanove et 'EAI. En revanche, il dessert moins bien les quartiers
prioritaires de la cité Gély et de Figuerolles et présente globalement un tracé tortueux.

Afin de faciliter linsertion urbaine du tramway et garantir une desserte optimale du projet de 'EAI,
d'Estanove et de la cité Gély, c'est le tracé par la rue des Chasseurs quia été retenu (variante 1).

3.3.2 Analyse et comparaison pour le secteur sud-ouest
Entre avenue de Vanieres et le rond-point Paul Fajon, suite a la premiere sélection, les options
approfondies sont les suivantes :
o A:parlavenue duXV de France, puis les rues Cheng Du et Rouget de Lisle;
o B:parlesruesPierre Bouyeron, Christian Bénézech, Cheng Du et Rouget de Lisle;
o C:parle parcduRieucoulon, le long du ruisseau du Rieucoulon;

o D:parlavenue duXV de France, rue Rouget de Lisle.
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A B C D
Rue Cheng Du | Rue Bénézech Parc du Rue Rouget
Rieucoulon de Lisle
Longueur (m) 1610 1660 1670 1770
Habitants desservis a 500 m* 10 600 10430 10130 11400
Emplois desservis a 500 m** 1180 1140 1070 1270
:ﬁiaires desservis a 500 380 380 380 380

Tableau 7 : Principales caractéristiques des tracés dans le secteur sud-ouest

*Population : Insee 2013 + projet Ovalie réalisé

**Emplois : Insee 2010

***Scolaires : TaM 2016

Données comprises sur le secteur entre Paul Fajon et le croisement entre la rue de Bugarel et 'avenue de Vaniéres inclus. Desserte a 500
meétres a vol d’oiseau.

3.3.21 Variante A:rue Cheng Du

Le tracé de cette variante est le plus court des 4. Il longe le complexe sportif sur lavenue du XV de
France et s'engage ensuite dans la rue Cheng Du, traversant notamment les places Fourier et de
Chine. Enfin, il rejoint la rue Rouget de Lisle jusqu'au rond-point Paul Fajon.

3.3.2.1.1

La voirie de l'avenue du XV de France est trés large. Le c6té est de la voirie est bordé du complexe

Paysage et insertion urbaine

sportif. Sur toute la longueur du tracé, un seul point d'acces s'y trouve au niveau de la rue André Puig.
Cette configuration permet alors d'intégrer aisément la plateforme tramway en latéral, longeant des
espaces verts quimateérialisent la séparation du complexe sportif.
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Limite Existante
Limite Existante

B |
Entrées et piéton stat. + st;t. + piéton cyde plateforme tramway espace haie
arbre

espaces vert des logements arbre LAC coté stade

Figure 33: Coupe en travers avenue du XV de France

La rue Cheng Du traverse ensuite le cceur de la résidence Val de Croze, composé de batiments
encadrant la place de Chine. L'insertion du tramway nécessite de passer dans la cour de cette
résidence. La traversée de cet espace actuellement privatif s'accompagnera de la démolition des
arches comprenant des logements. Ces arches sont en effet insuffisamment larges pour permettre
le passage du tramway et des piétons dans des conditions normales de sécurité et de confort. Les
logements concernés sont propriété de la ville de Montpellier et les occupants seront relogés. Le
passage du tramway dans cette cour constitue une opportunité de réaménagement local afin de
dynamiser le quartier a savoir cetterésidence, la place de Chine, et la place Fourier. Dans cette option,
la largeur des emprises publiques rend aisée l'implantation de la double piste cyclable.

3.3.2.1.2 Environnement naturel

Cette alternative nécessite la suppression de 37 arbres avenue du XV de France et d'une dizaine au
niveau du parc de Bagatelle, ainsi que quelques espaces verts le long du tracé.

3.3.2.1.3 Environnement humain

Cetracédessert le cceur du quartier prioritaire Valde Croze et de laZAC Ovalie. De plus, il correspond
auratio le plus élevé d'habitants desservis par kilométre de ligne.

Ce tracé a également l'avantage d'impacter faiblement la circulation générale et l'accessibilité des
différents secteurs traversés.

La performance du tramway est modérée, notamment avec une réduction de vitesse mise en place
lors de la traversée de la cour du Val de Croze.

Cette option offre lopportunité d'améliorer fortement le cadre de vie: elle traverse la place de Chine
et la place Fourier qui justifie des aménagements, particulierement la seconde pour favoriser
l'attractivité de la station qui se situera sur son c6té sud. La desserte de larésidence du Val de Croze,
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quartier prioritaire de la politique de la ville, est également un atout pour faire évoluer positivement
le quartier et l'ouvrir sur la ville.

3.3.2.1.4 Réalisation technique

Le passage au cceur de laplace de Chine constitue un point délicat quidevra étre traité avec attention
dupointde vuedubruit et des vibrations d'une part, de 'ambiance générale de cet espace d'autre part.
Laposede voie prévue, endalle flottante, intégre bien la premiére exigence ; le traitement général de
linsertion, sur la place mais aussien amont et en aval est congu pour préserver le caractére intimiste
de laplace.

3.3.2.1.5 Impact des travaux

La largeur confortable de 'avenue du XV de France réduira les impacts sur ses usages. La rue Cheng
Du subira des génes limitées aux habitants du quartier desservis par la voirie. Les impacts sur la
circulation seront plus importants rue Rouget de Lisle, néanmoins il s'agit d'une desserte locale.

3.3.2.1.6 Economie du projet

Cette variante présente le linéaire le plus court, les colts d'investissement et d'exploitation sont
donc les plus faibles. Des dispositions devront étre prises pour les logements surplombant les deux
arches actuelles, sous lesquelles il est prévu de faire passer le tramway, entrainant un colt pour le
relogement des résidents actuels.

3.3.2.2 Variante B:rue Bénézech

Le tracé via la rue Bénézech se poursuit sur la rue de Bugarel, puis Bouyeron. Cette variante rejoint
ensuite le tracé A sur la rue Cheng Du au niveau du parc de Bagatelle, continuant sur la rue Rouget de
Lisle.

3.3.2.2.1 Paysage et insertion urbaine

Aprés lintersection avec l'avenue du XV de France, la rue de Bugarel s'amincit brutalement. La limite
de voirie devra donc étre repoussée afin de permettre linsertion de la plateforme tramway, ce qui
n‘autoriserait la circulation des véhicules particuliers que dans un seul sens et sur la plateforme du
tramway, ayant pour conséquence de réduire les performances du tramway.
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e Existante

Limit

privé, Mas de Baude cycles Plateforme piétons
(mixte dans un seul sens)

Figure 34: Coupe rue de Bugarel apres lintersection avec 'avenue du XV de France

La rue Pierre Bouyeron est étroite et les fronts batis trés récents excluent toute acquisition.
L'emprise disponible ne permet pas de dissocier la plateforme tramway des voies de circulation
générale. Une plateforme mixte serait donc nécessaire pour maintenir les accés riverains. Cette
configuration confére malgré tout un espace suffisant pour les piétons.

Les cyclistes, dans cette option, doivent également circuler sur la plateforme tramway, ce quin'est
pas confortable pour eux et réduit les performances possibles du tramway sur cette section.
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piétons Plateforme mixte piétons

Figure 35 : Coupe rue Pierre Bouyeron

Larue Bénézechest, quantaelle, encore moins large. D'une largeur de 7 métres dans sa configuration
actuelle, elle ne permet pas d'y intégrer le tramway tout en conservant les autres fonctions de la rue.
Des acquisitions sont requises pour maintenir a minima un cheminement piétons. Les cyclistes
doivent circuler sur la plateforme tramway, avec les mémes inconvénients que sur la rue Boueyron.

k-

tante—

i

Limite-Exis

plateforme piétons Jardins des logements en rdc,
ou parvis d'entrées aux
collectifs

Espace vert résidence Haie Pi€tons

Figure 36 Coupe en travers rue Christian Bénézech
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3.3.2.2.2 Environnement naturel

Ce tracé connalt un impact environnemental moins important que le tracé A. Il nécessite en effet de
supprimer une dizaine d'arbres rue Bénézech, et d'annuler la plantation des arbres prévue rue Pierre
Bouyeron. En outre, des espaces verts privés devront étre acquis en bordure de la rue de Bugarel, et
en particulier une partie de 'oliveraie, celle-ci étant répertorié au PLU comme espace boisé classé.

3.3.2.2.3 Environnement humain
Ce tracé présente une performance médiocre en terme de potentiel desserviramené au kilométre de

ligne.

Ilaunimpact limité sur le stationnement, avec des suppressions de places rue Bénézech uniquement.
En revanche, il a un impact important sur la circulation. Il nécessite en effet des modifications de
voirie, celles-ciétant tres étroites. C'est le cas pour larue Pierre Bouyeron ot la circulation devra étre
mixte « tramway-voiture », avec un impact sur l'accessibilité des parkings collectifs résidentiels. Il en
va de méme pour la circulation routiére dans la rue Bénézech. Le tramway aura un impact fort sur
l'ambiance de ces rues au coté aujourd’hui trés résidentiel.

La mixité de la plateforme rue Pierre Bouyeron impactera la performance du tramway.

3.3.2.2.4 Réalisation technique

Cette variante ne présente pas de difficulté de réalisation particuliere.

3.3.2.2.5 Impact des travaux

Celui-ci est important, la faible largeur des voiries traversées conduisant a une fermeture en grande
partie de la voirie compromettant alors 'acces a la desserte pour les riverains.

3.3.2.2.6 Economie du projet
Ce tracé nécessite des acquisitions sur quelques propriétés, principalement sur les rues Bénézech et

de Bugarel, sans impact cependant sur le bati.

La vitesse d'exploitation étant contrainte par les rues étroites et la section de plateforme mixte, les
co(ts d'exploitation associés seront importants.

Le tracé ne présentant pas de point dur particulier et le linéaire étant parmi les plus faibles, le colit
d'investissement est parmi les moins élevés, quoique dans des proportions faibles.

3.3.2.3 Variante C: parc du Rieucoulon

Ce tracé suit un itinéraire qui poursuit sur la rue de Bugarel jusqu'au niveau du parc du Rieucoulon,
dans lequel il s'engage, remontant le cours d'eau Rieucoulon jusqu'a Paul Fajon. La premiére section
de larue de Bugarel est commune avec la variante B.

3.3.2.3.1 Paysage et insertion urbaine

L'itinéraire suivi, tout comme le trace B, passe sur un trongon de la rue de Bugarel qui nécessite
d'élargir la rue en empiétant sur une propriété privée, sans impact toutefois sur le bati (cf. Figure 34).
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Ils'insére ensuite dans le paysage du parc Rieucoulon, venant reconfigurer complétement cet espace
aujourd’hui principalement naturel.

3.3.2.3.2 Environnement naturel

Ce tracé présente ainsi un impact environnemental tres fort. Le risque de déstructuration du parc du
Rieucoulon, de son environnement et de sa biodiversité est important.

3.3.2.3.3 Environnement humain
Ce tracé dessert moins d'opportunités que les autres, se trouvant a l'écart de l'urbanisation. En

particulier, il ne dessert que partiellement le quartier prioritaire Val de Croze.

Pour la méme raison, il impacte faiblement la circulation et le stationnement. L'insertion est
néanmoins contrainte sur la partie sud de la rue de Bugarel, tel que présenté précédemment.

Le cadre de vie sera fortement impacté par le tramway, mode lourd de transport qui est peu
compatible avec le caractéere naturel du secteur traversé dans son ensemble.

A l'exception de la rue de Bugarel ol la vitesse d'exploitation sera limitée par les contraintes
d'insertion, 'emprise disponible dans le parc du Rieucoulon permettra de réaliser un aménagement
favorable aux performances du tramway.

3.3.2.3.4 Réalisation technique

Il présente par ailleurs de nombreuses difficultés techniques liées a la traversée du parc du
Rieucoulon. Ce parc présente en particulier un bassin de rétention que le tramway doit donc
contourner, contraignant ainsi a un tracé rallongg, sans justification commerciale.

Le tracé se situera dans le lit majeur du ruisseau, imposant nombre de dispositions particulieres pour
parer aux risques d'inondations répétitives. La continuité de 'exploitation pourrait étre affectée de
ce fait.

3.3.2.3.5 Impact des travaux

Les travaux se situant en majorité a distance de 'activité humaine, dans le parc du Rieucoulon, la géne
occasionnée par les travaux y sera tres limitée.

3.3.2.3.6 Economie du projet
Des acquisitions sont nécessaires rue de Bugarel, sans impact sur le bati.
Cette variante présente un linéaire important, notamment en raison du contournement des bassins

de rétention imposé dans le parc. Malgré une performance potentiellement élevée, les colts
d'exploitation proportionnels a la longueur seront donc modérés.

Ce linéaire, associé aux difficultés techniques de traversée du parc du Rieucoulon, se traduit par des
colits d'investissement élevés.
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3.3.2.4 Variante D :rue Rouget de Lisle

Ce tracé emprunte l'avenue du XV de France, a droite de la rue de Bugarel. Aprés, il poursuit sa route
sur la rue Rouget de Lisle jusqu'au rond-point Paul Fajon. Sa seule différence avec le tracé A est
d'emprunter la rue Rouget de Lisle au lieu de la rue Cheng Du.

3.3.2.4.1 Paysage et insertion urbaine

Aprésl'avenue duXV de France le tramway s'engage dans une voirie étroite et sinueuse : larue Rouget
de Lisle, dans son intégralité. Son insertion y est d'autant plus contrainte que cette rue comporte de
nombreuses impasses et acces riverains. Une plateforme mixte est donc nécessaire sur cette section
de tracé afin de maintenir les différents accés. Or, cela risque de géner la circulation et 'accessibilité
en présence du tramway, mais aussi de dégrader son exploitation.

LIS ST
Limite Existante

parcelle privé, Trottoir Plateforme tramway Pisle cyclable voirie Trottoir Parcelle privée

Figure 37: Coupe en travers rue Rouget de Lisle

3.3.2.4.2 Environnement naturel

Ce tracé présente un impact environnemental similaire au tracé A car il nécessite d'abattre une
quinzaine d'arbresrue Rouget de Lisle, de réduire certains de ses espaces verts, et d'abattre 37arbres
avenue du XV de France (cf. Figure 33).

3.3.2.4.3 Environnement humain

Ce tracé dessert le plus d'opportunités (population et emplois). Ayant un tracé plus long que les
autres, cette variante arrive en deuxiéme position pour le ratio opportunités desservis par km de
ligne.

L'étroitesse et la sinuosité de larue vont entrainer de multiples acquisitions fonciéres avec un impact
sur le bati. L'ambiance de cette rue résidentielle sera fortement modifiée.
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La circulation est maintenue sur la rue Rouget de Lisle, avec une partie mixte réservee a la desserte
locale. La mixité de la plateforme rue Rouget de Lisle et les nombreux accés riverains dans cette rue
étroite impacteront fortement la performance du tramway.

3.3.2.4.4 Réalisation technique

Pas de difficulté particuliére de réalisation, celle-ci étant cependant contrainte par la largeur des
emprises disponibles.

3.3.2.4.5 Impact des travaux

L'accessibilité routiere aux différentes impasses et propriétés sera fortement impactée des laphase
de travaux.

3.3.2.4.6 Economie du projet

La rue empruntée est étroite et tortueuse, ce qui impliquera des acquisitions fonciéres tout au long
delarue.

Cette variante présente le linéaire le plus important et de nombreuses contraintes de vitesse. Les
co(ts d'exploitation associés seront donc éleves.

En l'absence de difficultés techniques particuliéres, les colts d'investissement sont proportionnels
au linéaire et donc élevés également.

3.3.2.4.7 Synthése

Hypothése de tracé A B C D

Rue Cheng Du Rue Bénézech Parc Rue Rouget de
Rieucoulon Lisle

Paysage et insertion urbaine

Environnement naturel

Environnement humain

Réalisation technique

Impact des travaux

Economie du projet

Tableau 8: Comparaison des variantes du secteur sud-ouest
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La variante A, par la rue Cheng Du, dessert le cceur de la ZAC Ovalie et du quartier prioritaire Val de
Croze.Elle a l'avantage d'impacter faiblement la circulation générale et l'accessibilité des différents
secteurs traversés, et offre une opportunité de réaménagement paysager et urbain des places au
ceeur du quartier Val de Croze. Cette variante est la plus favorable pour limplantation de la piste
cyclable associée au projet.

La variante B, rue Bénézech, nécessite la mise en place de voirie mixte « tramway-voiture » dans les
rues Pierre Bouyeron et Bénézech, avec un impact sur l'accessibilité des parkings collectifs
résidentiels et la performance du tramway sur cette courte section. Elle nécessite de réduire les
espaces verts en bordure de voirie de la rue de Bugarel et d'empiéter sur quelques propriétés de la
rue Bénézech, sans impact cependant sur le bati. Elle assure une bonne desserte des quartiers Ovalie
et Valde Croze.

La variante C, parc du Rieucoulon, ne dessert que partiellement le quartier Val de Croze, car il est a
['écart de l'urbanisation. Il dessert par conséquent moins de population et d'emplois, et a un impact
environnemental fort. [l nécessite par ailleurs de contourner la digue et le bassin de rétention du parc
du Rieucoulon, ce quiréduit la performance du tramway.

La variante D, rue Rouget de Lisle, est celle qui dessert le plus de population, car son tracé est le plus
long de toutes les variantes. Il passe par des trongons étroits et tortueux, ce qui impliquerait
l'acquisition de nombreux terrains privés et batis. En outre, la rue Rouget de Lisle dessert de
nombreuses impasses et accés riverains, ce qui risque d'une part d'avoir un fort impact foncier,
d'autre part de géner la circulation et l'accessibilité en présence du tramway. Les performances du
tramway ne pourraient &tre garanties sur ce tracé tortueux.

Le tracé par la rue Cheng Du a donc été retenu (variante A). Ce tracé présente les principaux atouts
suivants:
« lloffrelaplus courte longueur;

« Sonpotentiel directement desserviest parmiles plus importants de l'ensemble des variantes;
ramené au kilometre de ligne, il a la meilleure efficacité sur ce critere;

o Il dessert le coeur du quartier de Val de Croze, offrant l'opportunité d'une revitalisation forte
de ce quartier de la politique de la ville.

3.4 la solution retenme

3.4.1 Tracé

Le tracé retenu emprunte a partir du rond-point Paul Fajon la rue Rouget de Lisle, avant de bifurquer
sur larue Cheng Du. Il rejoint ainsila rue du XV de France puis s'insére rue de Bugarel, le long du stade
Yves duManoir. Alintersection de l'avenue de Vanieres, il la traverse avant d'emprunter le boulevard
Paul Valéry jusqu'a retrouver la route de Lavérune. Plus au nord, il bifurque sur la rue des Chasseurs
avant de s'insérer dans le site de 'EAl au niveau du parc Montcalm.
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Le tracé finalement retenu répond aux objectifs fixés initialement. Il ne passe plus par le parc
Montcalm. La desserte des quartiers prioritaires est assurée (Cité Gély et Val de Croze). De plus, les
grands projets urbains en cours de réalisation dans le secteur sont au cceur de ce projet de ligne 5 (EAI
et Ovalie).
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Figure 38: Tracé retenu, entre Paul Fajon et la rue des Chasseurs (entrée de IEAI)

Le troncon modifié de la ligne 5 correspond a un linéaire d'une longueur de 3,7 km.

3.4.2 Stations

Sur ce secteur d'une longueur de 3,7 km, aprés analyse, 6 stations sont proposées entre Paul Fajon et
l'entrée de 'EAI, y compris la station Paul Fajon.

Chacune des stations a fait l'objet d'une étude sur le choix de sa localisation, de son accessibilité et
des distances avec les stations voisines afin de garantir une desserte fine tout en proposant des
performances élevées, garantes de l'attractivité de la ligne.

o Citée Gély
Située a800 m de la station de 'EAI, elle s'implante dans la route de Lavérune, au niveau du carrefour
avec larue des Chasseurs. Cette disposition luiassure la meilleure visibilité depuis la cité Gély, située

en accés direct par la route de Lavérune. Tout comme la station EAI, elle permet une desserte de la
cité Geély mais aussi des quartiers de La Chamberte et de [Estanove qu'elle borde.
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Figure 39: Implantation de la station Cité Gely
« Estanove

Située sur la rue du Pas du Loup, au niveau de lintersection avec la route de Lavérune, cette station
setrouve a 480 m de la station Cité Gély. Elle permet de desservir les quartiers de Estanove, de Paul
Valéry et de la Chamberte.

Figure 40 Implantation de la station Estanove

o PaulValéry

A 740 m d'Estanove se trouve la station Paul Valéry. Elle se situe sur le boulevard du méme nom, au
nord du carrefour avec l'avenue de Vanieres. Cette station permet également de desservir les
quartiers de Estanove et de Paul Valéry. L'entrée du collége Marcel Pagnol est située a 300 m de la
station, en longeant 'avenue de Vaniéres vers le nord-ouest. De plus, elle assure en partie la desserte
du stade de rugby — d'une capacité de 15000 places — au sein du complexe Yves du Manoir.
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Figure 41: Implantation de la station Paul Valéry

o Ovalie

La station Ovalie, située sur larue de Bugarel, a720 m de la station Paul Valéry, s'integre au centre de
laZAC Ovalie. Elle permet également de desservir le stade depuis le sud.

Figure 42. Implantation de la station Ovalie

o ValdeCroze

La station Val de Croze se situe au centre du quartier du méme nom, rue Cheng Du, entre les places
Fourier et de Chine. La création de cette station s'accompagnera d'une requalification de la place de
Chine et d'unréaménagement de la place Fourier.
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Figure 43 : Implantation de la station Val de Croze surla rue Cheng Du.

« PaulFajon

La station Paul Fajon était positionnée dans la DUP de 2013 sur laroute de Lavérune. Compte tenu de
la configuration de la ligne 5 en fourche a partir durond-point, il est souhaitable que la station se situe
avant la bifurcation, ce qui permet de ne réaliser qu'une seule station, et donc une économie, et de
pouvoir organiser des correspondances sur cette station entre les usagers de chacune des branches.
Cette disposition constitue 'optimum fonctionnel, y compris pour la proximité qu'elle offre avec les
secteurs les plus densément habités.

Figure 44 : Implantation de la station Paul Fajon
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Le tableau suivant présente les distances inter-stations des 5 lignes de tramway du réseau TAM en
fonction de la typologie des quartiers traversés:

Moyenne en Moyenne dans Moyenne en
Y ) les faubourgs y . TOTAL

centre-ville 1 ) périphérie 3
Ligne 1 483 m 494 m 702 m 542 m
Ligne 2 514 m 517 m 750 m 625 m
Ligne 3 415 m 548 m 1193 m 743 m
Ligne 4 391 m 605 m - 510 m
Ligne 5 474 m 603 m 844 m 657 m

' Le centre-ville : il correspond & une typologie de quartier dense et caractérisé par la

mixité de ses fonctions (emplois, population et scolaires) - de Saint-Denis a Place
Albert1e".

2 Les faubourgs : ces derniers peuvent avoir des caractéristiques trés variées, que ce
soit dans leur forme (habitat collectif dense, habitat pavillonnaire, ...) comme dans
leur fonction (zonage des fonctions avec concentration des emplois, des scolaires
dans certains quartiers). En régle générale, les densités sont moins élevées que dans
le centre-ville, bien que parfois on atteigne des densités aussi élevées similaires - de
Paul Fajon a Saint Denis et de Place Albert 1er a CNRS.

3 Les périphéries : On entend par périphérie des quartiers ou communes avec des
densités plus faibles, assez éloignés du centre-ville et ot l'on observe une certaine
rupture dans la continuité du bati - de Lavérune / Les Bouisses a Paul Fajon et de
CNRS a Clapiers.

Tableau 9: Distances inter-stations du réseau tramway de Montpellier selon 3 typologies de quartier

Les distances inter-stations moyennes de la ligne 5 selon les types de quartiers traversés sont ainsi
duméme ordre de grandeur que celles des autres lignes.

Dossier d Enquéte pué&'queMoa[iﬂcaﬂve




Volume B - Notice Explicative

4 . DESCRIPTION DU PROIJET

2 * ]
4.1 Cama‘erwﬁques fonctionnelles
Les parties 4.1.1 a 4.1.5 sont relatives a 'ensemble de la ligne 5 car il n'est pas possible d'isoler une

section de la ligne. Les éléments fournis sont donc basés sur les résultats et données de la DUP
d'origine pour les sections non modifiées.

4.1.1 Condition d'exploitation du tramway

Le tramway circule sur la voirie, dans un site propre qui lui est réserve. Les rails encastrés au sol
autorisent ['utilisation de la plateforme par les piétons, les véhicules de secours et de sécurité, et son
franchissement par les véhicules routiers et les cyclistes. Lesrames circulent engénéral aune vitesse
maximale de 50 km/h et sont pilotées a vue par un conducteur. Certaines sections peuvent &tre
empruntées a des vitesses atteignant 70 km/h dans les zones moins denses ot le tramway se situe
entierement a ['écart des autres circulations.

Le Systeme d'Aide a 'Exploitation (SAE) contribue a la gestion centralisée de chacune des lignes. Ce
SAE permet, en particulier, de suivre lamarche des rames, de procéder a la régulation par des départs
sur ordre, de recueillir et de traiter des données de trafic et d'exploitation.

Le systéme d'Aide a lInformation (SAI) permet dinformer en dynamique les usagers sur les
perturbations du réseau.

Un Poste de Commandes Centralisées (PCC) devra regrouper ce systéme d'aide a l'exploitation ainsi
qu'un systéme de gestion de configuration des équipements, le systeme d'aide a l'information des
voyageurs, linterphonie d'alarme et la surveillance vidéo des stations. D'autres systémes de
commande assurent la coordination avec ['ensemble des lignes de bus et la commande des feux aux
carrefours.

4.1.2 Fonctionnement de la ligne et configuration des voies

Le troncon Lavérune-Clapiers sera exploité avec trois branches et deux services selon le schéma
suivant.
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Figure 45. 5chéma des services d'exploitation de la ligne 5 Lavérune - Girac et Les Bouisses - Clapiers

Afin d'assurer la cohérence de l'exploitation et d'affirmer 'unité du réseau, le niveau de service
proposeé sur la ligne 5 sera comparable a celui offert sur les lignes 1, 2, 3 et 4. Les premiers départs
auront lieu les jours ouvrés a 5h du matin et les derniers départs le soir permettent de repartir du
centre-ville jusqu'a 1h du matin. Les vendredi et samedi soirs, les derniers départs depuis le centre-
ville ont lieua 2h dumatin. Le premier service du dimanche sera a 6h du matin environ, la fin de service
en soirée restant identique.
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Niveau de service sur le branches de Lavérune, Les Bouisses et Clapiers

Figure 46 : Niveau de service de la ligne 5 les jours ouvrés
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La fréquence des rames pendant la journée sera également fixée en cohérence avec celle des lignes
1,2,3et 4 pour adapter le niveau d'offre a la fréquentation des rames et optimiser la qualité du service.

Ainsi, l'intervalle entre les rames est de 6 minutes sur le tronc commun Paul Fajon - Girac et de 12
minutes sur les branches en heure de pointe; il est de 7 minutes 30 secondes sur le tronc commun et
de 15 minutes sur les branches en heures creuses. Ce programme représente une offre de ordre de
1,324 million de kilometres annuels pour la ligne 5.

La section centrale entre Paul Fajon et Girac est exploitée en voie double. Les deux branches
Paul Fajon - Les Bouisses et Girac - Clapiers sont en voie unique. La branche Paul Fajon - Lavérune
comporte une section en voie double entre Paul Fajon et Gennevaux, et une section en voie unique
entre Gennevaux et Lavérune. Chacune des 3 sections en voie unique ne comporte qu'une seule inter-
station. La ligne compte 4 terminus, dont un terminus partiel au niveau de la station Girac.

La figure ci-dessous présente le plan des voies retenu pour la ligne 5. Les dispositions retenues
découlent des besoins de fonctionnement et de gestion des terminus, y compris des terminus
partiels, des situations dégradées, des troncs communs avec les autres lignes de tramways du
réseau, ainsique de l'accessibilité aux centres de maintenance et de remisage. Ce plan de voies pourra
subir quelques modifications en fonction de 'avancement des études. Les zones de manceuvres sont
signalisées (signalisation ferroviaire), il s'agit notamment des terminus, des accés dépot, et des
entrées/sorties de troncs communs. A l'entrée des troncs communs, la premiére rame arrivée est la
premiére a s'engager.
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Figure 47: Plan de voies de la ligne 5

Les zones de terminus

Les trois terminus de Lavérune, Les Bouisses et Clapiers fonctionnent avec des demi-fréquences
(intervalle de 12 minutes en heures de pointe) et sont donc proposés avec des manceuvres d'avant-
gare. Le terminus partiel de Girac devra permettre le retournement d'une rame sur deux, l'autre rame
poursuivant son parcours jusqua Clapiers. Ainsi, afin de garantir une souplesse d'exploitation
suffisante, une troisieme voie est proposée en arriére gare de la station Girac pour le retournement
des rames.

4.1.3 Vitesse commerciale
Calcul des temps de parcours

Le principe genéral de conduite est celui de la marche a vue, dans lequel le conducteur est
responsable de sa vitesse qu'il choisit en fonction de 'environnement urbain et de la signalisation. La
vitesse maximale des rames est de 70 kilometres par heure, la traversée des carrefours est limitée a
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40 kilometres par heure. La vitesse limite est adaptée sur chaque trongon a la géomeétrie de la voie et
a l'environnement urbain.

L'estimation des temps de parcours et des vitesses a été réalisée en considérant successivement le
temps de marche des véhicules et le temps d'arrét en station aux heures de pointe du soir. La marche
des véhiculesrepose surladescription géométrique du tracé, les caractéristiques dumatérielroulant
et les conditions d'exploitation. La simulation a été effectuée avec des véhicules d'une longueur de
43 metres. Les déclivités du tracé ont une incidence assez faible compte tenu des performances du
matériel. Elles sont toutefois prises en compte pour les pentes les plus importantes. Des limitations
sont imposées en courbe pour satisfaire aux conditions de confort des passagers et limiter les
nuisances sonores.

Bien que les véhicules puissent atteindre des vitesses de l'ordre de 70 kilométres par heure, la vitesse
ne dépasse généralement pas 50 kilométres par heure dans les sections urbaines. Selon les secteurs
traversés, des limites plus restrictives peuvent étre considérées afin de prendre en compte la densité
de piétons dans des rues particulierement étroites ou la traversée de carrefours importants. Une
vitesse maximum supérieure a 50 kilomeétres par heure peut étre considérée dans les sections
périurbaines. Les vitesses maximales considérées sont présentées sur la carte ci-apres.
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Figure 48: Vitesses maximales considérées

Les temps d'arréts en station varient selon la fréquentation prévisionnelle des stations. Les valeurs
retenues sont basées sur les temps actuels des lignes en service et s'étalent entre 15 et 40 secondes.
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Résultats

L'estimation des temps de parcours conduit aux principaux résultats suivants.

Horizon actuel Horizon projet
Temps de Temps de Nombre de Longueur Vitesse
parcours actuel parcours avec stations commerciale | commerciale
ligne 5
Lavérune — Clapiers - 50 min 25 15,7 km 18,8 km/h
Lavérune — Girac - 48 min 24 14,8 km 18,5 km/h
Les Bouisses — Clapiers 58 min 50 min 24 13,9km 16,7 km/h
Les Bouisses — Girac - 46 min 23 13,0 km 17,0 km/h
Lavérune — Place du 8 Mai 25 min 19 min 10 6,8 km 21,4 km/h
Les Bouisses — Saint-Denis 23 min 18 min 10 5,7 km 19,0 km/h
Ovalie — Place Albert 1¢" 33 min 17 min 10 5,2 km 18,4 km/h

Tableau 10: Temps de parcours et vitesse commerciale sur quelques liaisons types

La comparaison des temps de parcours avant et apres la mise en place de la ligne Sillustre les gains
de temps dont bénéficieront les usagers des transports publics grace au projet. Les gains de temps
sont toujours importants.

4.1.4 Reégularité du service

La régularité du service est un facteur important de l'attractivité du systéme. Pour assurer cette
régularité, on cherche de maniére générale a séparer le tramway des autres circulations et a lui
donner la priorité aux intersections. Le périmetre d'étude ne compte pas de tronc commun nid'enjeu
particulier en terme de régularité. Une réflexion est néanmoins en cours autour du stade Yves du
Manoir afin de pouvoir renforcer la desserte lors d'événements sportifs.

4.1.5 Parc de matériel roulant

Le dimensionnement du parc de matériel roulant a 'heure de pointe s'appuie d'une part sur le temps
de parcours global de la ligne intégrant un temps de retournement suffisant a chaque terminus,
d'autre part sur lafréquence retenue : 12 minutes sur chacune des branches et 6 minutes sur la section
centrale de la ligne. Le parc prévisionnel total de matériel roulant se compose alors de 22 rames, dont
20 rames en exploitation commerciale quotidienne et 2 rames en réserve de maintenance. Ces
dernieres permettent d'effectuer toutes les opérations de maintenance et de tenir compte des
pannes, sans perturber l'exploitation de la ligne.
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4.1.6 Restructuration du réseau bus

La cohérence des lignes de bus et des lignes de tramway vise a éviter les doublons bus/tramway et a
organiser les complémentarités. Les lignes de bus présentées ci-dessous sont les lignes principales
concernées par larestructuration duréseau sur le secteur de la DUP. La restructuration liée aureste
de la ligne 5 a été présentée dans le cadre de la DUP de 2013. Les mesures proposées constituent, a
ce stade des études, des pistes de réflexion qui seront affinées progressivement.

Le projet de restructuration global des bus urbains et suburbains est celui présenté dans le cadre de
la DUP 2013. Les tableaux ci-dessous présentent les modifications liées a l'évolution du tracé de la
ligne 5 entre Paul Fajon et la place du 8 Mai.

Lignes urbaines Principales modifications par rapport au réseau actuel

L6:Ovalie - Euromédecine Terminus de la ligne a Ovalie au lieu de Pas du Loup

L7: Hotel du Département - La | Correspondance optimisée avec la ligne 5aux Bouisses
Martelle / Les Bouisses

L11: Gare Saint-Roch - Tournezy Desserte du secteur est, le secteur ouest est desservi par la

ligne 5
La Ronde: Place de France - St | Desserte de lavenue de Vaniéres en remplacement des
Cléophas Bouisses, desservies par la ligne 5
L17:Lavandin - Sabines Ligne remplacée par la desserte de la ligne 5

Tableau 11 : Evolution du projet de restructuration du réseau de bus urbain a lhorizon 2025

Lignes suburbaines Principales modifications par rapport au réseau actuel

L38: Lavérune - Cournonsec Les | Desserte du secteur sud-ouest, la section nord-est de la ligne
Clavoux estremplacée par la ligne 5

Tableau 12: Evolution du projet de restructuration du réseau de bus suburbain a lhorizon 2025

Le méme principe de connexion aux différentes lignes de tramway est également envisagé pour les
lignes du réseau départemental en relation étroite avec Hérault Transport autorité organisatrice de
la mobilité interurbaine et scolaire. Les transports scolaires, afin d'éviter toute situation de
surcharge du tramway et d'offrir un meilleur service aux voyageurs, pourront étre prolongés
jusqu'aux établissements, en heures de pointe.

Le projet de restructuration du réseau sur le périmétre d'étude a la mise en place de la ligne 5 est
présenté ci-aprés. Ces éléments sont indicatifs, car la restructuration des lignes de bus pourra
évoluer en fonction des études restant a conduire et des besoins des habitants de la métropole. Les
propositions faites lors de la DUP 2013 qui sont hors le périmetre d'étude ne présentent pas de
modifications.
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Ligne 5

Ligne 6
Ligne 7
La Ronde

Figure 49: Proposition de restructuration du réseau TaM sur le secteur modifié

4.1.7 Les modes doux de déplacement

Le projet favorisera l'intégration des modes de déplacements doux (bicyclette, marche a pied,
rollers..) et renforcera ['accessibilité pour les personnes a mobilité réduite.

Le réseau cyclable

L'article L228-2 du Code de lenvironnement stipule qu'a l'occasion des réalisations ou des
rénovations des voies urbaines, a l'exception des autoroutes et voies rapides, doivent étre mis au
point des itinéraires cyclables pourvus d'aménagements sous forme de pistes, marquages au sol ou
couloirs indépendants, en fonction des besoins et contraintes de la circulation. L'aménagement de
ces itinéraires cyclables doit tenir compte des orientations du plan de déplacements urbains.

Ainsi, laménagement de la ligne de tramway s'accompagnera de la création de bandes et pistes
cyclables sur toute sa longueur. Les nouvelles pistes viendront compléter le réseau cyclable existant
et projeté de la métropole. Lorsque la création de certaines pistes n'est pas permise par l'emprise
disponible, des solutions de compensation sont alors mises en place. C'est le cas sur le boulevard Paul
Valéry, et sur larue des Chasseurs entre larue de Fontcouverte et la route de Lavérune ol des zones
30 seront mises en place.

La piste cyclable sur la rue du Pas du loup et celle de la contre-allée sur 'avenue de Vanieres
permettent le lien inter quartier et compensent la trés grande difficulté qu'il y aurait a maintenir une
piste sur le boulevard Paul Valery du fait des acquisitions fonciéres nécessaires et des impacts tres
forts sur le bati. Sur la rue des Chasseurs, la mise en place d'une zone 30 permettra une circulation
apaisée préalablement a la mutation progressive des parcelles afin d'intégrer une future piste
cyclable, cette mutation ayant déja commenceé sur deux parcelles.
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Le boulevard Paul Valéry sera également placé en zone 30, de maniére a assurer les continuités
cyclables et d'offrir a tous, riverains et usagers de l'espace public, une zone apaisée.
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Figure 50: Schéma Directeur des Mobilités Actives(extrait)
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Figure 51. Pistes cyclables actuelles
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En complément des axes magistraux identifiés dans le Schéma Directeur des Mobilités Actives
(SDMA), des axes de liaisons SDMA sont prévus avenue de Vaniéres et rue des Chasseurs. Sur cette
derniére, il s'agira d'une zone 30 jusqu'a ce que l'emprise nécessaire a lintégration d'une piste cyclable
soit disponible suite aux mutations de parcelles en cours. La piste cyclable du boulevard Paul Valéry
ne peut étre conservée, mais est compensée par la mise en sens unique de la rue du Pas du Loup et de
la contre allée del'avenue de Vanieres afind'assurer unitinéraire cyclable sécurisé. Une piste cyclable
est créée le long de la ligne 5 entre le rond-point Paul Fajon et lavenue du XV de France.

Les déplacements piétons

Les aménagements des espaces publics réalisés a l'occasion de la réalisation du tramway tendent,
autant que les conditions d'insertion le permettent, a redistribuer l'espace au profit des transports
publics et des modes doux.

Des trottoirs confortables sont prévus tout le long de l'infrastructure, et les acces aux stations sont
particulierement soignés pour garantir l'accessibilité de tous au réseau. D'autre part, ponctuellement
le long de la ligne, au droit des stations ou des parc-relais, certains espaces publics seront congus
spécialement a lintention des piétons. Outre les avantages de la réalisation du tramway pour les
piétons, comme la diminution de la pollution de [air, la matrise de la circulation automobile et un
partage de l'espace public favorisant davantage les piétons, le tramway lui-méme et les
aménagements urbains sont congus dans le respect des prescriptions de la loi de février 2005 pour la
mise en accessibilité du réseau de transports publics pour les personnes a mobilité réduite (PMR).
Les quais des stations sont au méme niveau que les planchers des rames de tramway, facilitant ainsi
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la montée et la descente. En effet, les rames disposent d'un plancher bas et plat sur toute leur
longueur. Chaque station seraaccessible aux PMR car l'inclinaison d'au moins une des rampes d'accés
au quai sera de 5% maximum. Le groupe de travail Accessibilité créé en 1996 avec les associations
de personnes handicapées et a mobilité réduite sera reconduit pour la cinquieme ligne de tramway.

Cette approche permet d'améliorer la sécurité, la qualité et le confort des espaces piétonniers pour
tous.

4.1.8 Impact sur la circulation automobile

L'un des objectifs principaux du développement du réseau de tramway est la réduction du trafic
automobile, ce qui signifie que la mise en place d'une ligne de tramway aura des impacts importants
sur l'organisation de la circulation automobile. Dans ce contexte, le développement des transports en
commun mené par Montpellier agglomération ne se suffit pas a lui-méme, mais s'insere dans une
politique globale des transports et des déplacements, qui vise également a une organisation
optimale de tous les modes de transports. Aussi, les objectifs de réduction de la place dédiée a
l'automobile enville, paralléles a ceux de réappropriation de l'espace par les modes doux vont se faire
dans le cadre d'une planification réfléchie et cohérente, traduite par les différents documents de
planification, notamment le Plan de Déplacements Urbains.

Sur l'ensemble de la modification du tracé de la ligne, la principale problématique de trafic concerne
l'avenue de Vanieres. Il s'agit de la voirie présentant les enjeux les plus importants en terme de
circulation routiere le long du parcours du tramway. Toutefois, sur ce trongon, le tracé de la ligne
n‘empiéte pas sur les voies déja existantes. Le tracé se contente seulement de traverser cette
avenue, auniveaudu carrefour avec le boulevard Paul Valéry. Ainsi, ce projet n‘impacte pas la capacité
routiere sur l'avenue de Vaniéres.

Par ailleurs, la mise en sens unique de l'avenue Paul Valéry sera compensée par celle de la rue du Pas
du Loup et de méme, la mise en sens unique de la rue des Chasseurs sera équilibrée par celle de larue
de la Croix du Capitaine.

4,2 &ww‘erwhques materielles

Le paragraphe suivant présente les grandes caractéristiques matérielles du projet de tramway et les
installations connexes. Seront successivement détaillés : les caractéristiques de linfrastructure, les
caractéristiques des équipements, les caractéristiques des ouvrages et batiments, du matériel
roulant ainsi que les éléments d'aménagement.
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Les principales caractéristiques retenues pour la conception géométrique du tracé sont décrites ci-

dessous:
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Caractéristiques Valeur
Gabarit Limite d'Obstacle alignement droit et poteaux latéraux voie double 6,40m
Gabarit Limite d'Obstacle en voie unique 325m

Hauteur du tramway 3,30 m environ
Hauteur minima des fils de contact 36m
Longueur du tramway 43 menviron
Rayon minimum 50m
Rayon minimum absolu 20m
Pente maximale 7%
Pente maximale en terminus ou voie de garage 0,2%
Ecartement des rails 1,435m

Tableau 13. Caractéristiques de la plateforme tramway

Gabarit Limite d'Obstacle: Volume dans lequel s'inscrit le véhicule d'un mode guidé, en tenant compte
des divers débattements et dynamiques possibles.

Les travaux de plateforme sont les travaux nécessaires pour assurer la bonne assise des voies
tramway selon:

« Lescontraintes imposées par la pose de voie;

o Les contraintes de terrain rencontrées, notamment en termes de mouvement de terres, de
soutenement et de portance du sol support.

Le cas échéant, ces travaux de plateforme peuvent également comprendre les terrassements
spécifiques nécessaires pour la pose des fourreaux et de leur chambre de tirage (qui servent a
acheminer l'appareillage électrique nécessaire aubon fonctionnement de la ligne), dans les cas oli ces
ouvrages sont situés hors plateforme.

Dans le cas général, les travaux de terrassement de plateforme commencent par la démolition des
chaussées existantes pour atteindre la couche de la plateforme (ou la dalle sur ouvrage).

Les déblais proprement dits sont réalisés pour atteindre le niveau fixé par le profil en long (vue de
coté) général du tramway et la pose de voie retenue pour le secteur concerné. Ces terrassements
sont réalisés sur 'emprise de la plateforme tramway.

Les travaux de déblaiement, notamment en surprofondeur, sont également réalisés sur l'emprise
compléte (comprenant l'emprise de la plateforme tramway ainsi que l'emprise supplémentaire
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complémentaire) pour les fourreaux, leurs chambres de tirage et les éventuels ouvrages de
raccordement d'assainissement situés a coté ou au droit de la plateforme.

Dans certains cas, opération de terrassement peut nécessiter le recours a des dispositifs de
souténement (petits murets...): c'est le cas lorsque le projet tramway s'inscrit a un niveau inférieur a
la voirie existante, ou lorsque le tracé se situe en site propre et que la topographie du terrain naturel
impose des déblais conséquents.

4.2.2 Lavoie
o Voieferrée

La voie doit s'adapter aux exigences de l'insertion du tramway. Elle doit s'intégrer a l'environnement
et permettre la création de paysages urbains de qualité. Elle doit également s'adapter aux exigences
dumatérielroulant, de confort (vibratoire et acoustique) et de sécurité. Son entretien doit &tre le plus
réduit possible.

Les plateformes tramway peuvent étre soit de type ballast (lit de pierres concassées), soit de type
beéton.

Le choix de la pose de voie se fait en fonction du caractére urbain des zones traversées par la ligne de
tramway. La pose classique bétonnée permet d'envisager toute la panoplie des revétements
existants (enrobé, pavés, végétalisé, ballast, stabilis¢, dalles..). Bien évidemment, le choix du
revétement est fonction de ['environnement mais également et surtout de ['utilisation de la plate-
forme. Le fait que l'on soit en site propre, mixte ou en carrefour a une importance prédominante sur
le choix des surfaces pour garantir une pérennité du revétement dans le temps.

« Typedeposede voie
Les types de pose de voie identifiés en fonction des contraintes environnementales pour la ligne et
le dép6t sont:

— Posedevoieclassique. Elle est utilisée pour des situations dans lesquelles la voie est
éloignée de plus de 12 m des facades. Les rails sont liés aux traverses par
lintermédiaire d'attaches. Les traverses sont calées dans une dalle béton.
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Figure 53: Le type classique de pose de voie
— Pose Antivibratile Sylomer Précontraint (ASP)1.La pose de type ASP permet a la fois
de diminuer la transmission de vibrations de lordre de -10 décibel (dB) mais
également de mettre en ceuvre le méme type de revétement que pour une pose sur
traverses béton classique. Elle est utilisée pour des situations dans lesquelles la voie
est éloignée de 7a12 m des fagades.

— Pose sur dalle flottante. Lorsque la voie se situe a moins de 7 m des facades,
l'affaiblissement vibratoire doit étre de -20 décibel (dB). Pour atteindre cet objectif,
il faut mettre en place une dalle flottante. La réalisation de la dalle flottante peut
s'envisager en interposant un tapis en mousse de polyuréthanne appelé "Sylomer" ou
équivalent entre lebéton de propreté et le béton de calage. Les éléments constitutifs
de la voie sont ceux de la pose classique sur traverse.

— Pose sur ballast. La voie sur ballast est utilisée dans les secteurs peu denses. Le rail
est entierement soudé.

— Pose de voie sur ouvrage. Dans le cas particulier des ouvrages d'art, des poses
spécifiques pourront étre utilisées.

Ces deux derniers cas ne se présentent pas sur la section concernée.
« Lechoixdurail

Le choix du rail est important. Il doit permettre d'obtenir un contact optimum entre les roues du
tramway et le rail afin de limiter les usures. L'entourage du rail est constitué de matériaux isolants
afin de mattriser les courants vagabonds (courant électrique libre, non canalisé).

Des traitements anti-usure et anti-crissement sont prévus par rechargement pour les voies en
courbe dont le rayon est inférieur ou égal a 80 metres. Le phénoméne du crissement en courbe est

L ASP : Antivibratile Sylomer Precontraint
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fortement atténué grace au graissage des roues, aux bandages des roues de bonne qualité et a la
possibilité d'arrosage en courbe.

Sur la ligne 5 - trongon Lavérune-Clapiers, il existe deux types d' «appareil de voie » (aiguillage)
utilisés:
— Des communications, qui sont des appareils de voie permettant de passer d'une voie
alautre;
— Des branchements, qui permettent a une voie de se séparer en deux ou inversement
a deux voies de serejoindre.
Des communications et des branchements sont mis en place en fonction du schéma d'exploitation
retenu:

— Des branchements pour équiper les terminus, les voies de stockage et la transition
voie unique/voie double en stations (évitements);

— Des communications pour les services provisoires et les terminus;
— Des peignes (série de plusieurs branchements) pour les ateliers et le remisage;
— Des traversées de voie qui permettent le croisement des lignes et les connexions

avec la ligne 1et/ou la ligne 3 et/ou la ligne 4.

Les appareils de voie sont équipés d'une manceuvre qui peut étre soit manuelle, soit motorisée. A

cette manceuvre est associé un controle de positionnement qui est intégré a la signalisation
ferroviaire.

4.2.3 Le matériel roulant

Les rames utilisées seront compatibles avec les rames circulant sur les lignes existantes du réseau
afin de permettre a l'ensemble des rames d'emprunter indifféremment toutes les infrastructures des
lignes de tramway.
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Figure 54: Exemple de diagramme des rames actuelles

Les caractéristiques principales de ces rames devraient étre les suivantes:

Longueur (meétres) 43
Largeur (métres) 2,65
Hauteur (métres) 3,30

Capacité unitaire d’une rame Environ 300

Tableau 14 : Caractéristiques principales des rames
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De plus, les rames devront respecter les principes suivants:

— Leséquipements seront installés en toiture, pour laisser le maximum de places utiles
aux voyageurs;

— Leveéhicule sera trés vitre;
— llseraéquipé d'un plancher bas intégral, pour étre le plus accessible possible;
— Dessystémes d'informations sonores et visuels seront mis en place dans les rames;;

— Une étude design sera menée, les coloris et motifs pourront étre déclinés pour le
mobilier de station et éventuellement une nouvelle livrée du réseau bus.

4.2.4 L'alimentation en énergie électrique du tramway
. Energie

Le réseau tramway est alimenté en énergie électrique a partir du réseau haute tension alternatif
triphasé (20 kV alternatifs). Les sous-stations (SST) sont alimentées individuellement par le réseau
haute tension du distributeur local (EDF). Cette énergie est transformée dans les SST en énergie de
traction distribuée le long de la ligne en 750 volts (V) courant continu (CC). Le réseau de tramway est
alimenté en énergie de traction 750 volt courant continu gréce a la ligne aérienne de contact (LAC)
pour le positif, et les rails de roulement pour le retour des courants. Sept sous-stations seront
nécessaires pour alimenter le projet.

Lesbesoins et la localisation de ces SST sont liés aux besoins en énergie propre a la traction selon les
caractéristiques du tracé en plan et en profil, du matériel roulant de l'exploitation nominale ou en
situation perturbée.

Il est également produit dans chaque SST un réseau d'énergie basse tension 230/400 V alternatif
destinéa:
— Laprotection et la distribution du réseau général basse tension;
— Laprotection et la distribution basse tension nécessaire aux auxiliaires de la SST;
— La protection et la distribution basse tension nécessaire aux équipements traction
enligne;
— Laprotection et ladistribution basse tension nécessaire aux équipements en station,

parcs relais et poles d'échanges.

La distribution en basse tension destinée aux équipements permanents et prioritaires est assurée
par un ensemble de sources autonomes équipées de batteries (autonomie 4h).

+ Ligne Aérienne de Contact (LAC)

Les LAC servent a acheminer I'énergie électrique de traction produite par les SST jusqu’aux rames de
tramway. Elles permettent également 'échange de puissance entre rames (échange entre les rames
en phase de freinage électrique et les rames en phase de traction).
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L'interface avec le matériel roulant est réalisée au niveau du contact entre le pantographe de larame
et le fil de contact. Pour assurer un bon fonctionnement du matériel roulant, le contact doit étre
permanent. Ceci implique un certain nombre de contraintes techniques sur le pantographe et sur les
LAC.
o LesLACpeuvent étre de type:
— Ligne de contact simple (1 fil de contact par voie);
— Ligne de contact double (2 fils de contact par voie);

— Caténaire légére (1fil de contact +un cable porteur par voie).

L'insertion des LAC consiste a déterminer les différents modes de support possibles.

Figure 55 : Deux ancrages en fagade d'immeuble Figure 56 Un ancrage en fagade et un poteau

Figure 57: Deux poteaux (implantés proches ou éloignés de la Figure 58: Deux poteaux avec portique souple
plateforme)
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Figure 59: Poteau latéral avec suspension sous console double  Figyre 60 Poteau central avec suspension sous deux consoles

voie simple voie

o Lessous-stations

Sept sous-stations sont nécessaires au fonctionnement de la ligne 5 entre Lavérune et Clapiers. La
modification de tracé objet de la présente DUP n'impacte pas le nombre et la localisation des sous-
stations prévues dans le programme initial de la ligne 5.

Sur la section modifiée, deux sous-stations sont ainsi prévues:
« Alalimite extérieure de la section, sur le rond-point Paul Fajon;

o Auniveau dustade Yves du Manoir.

Lasous-station électrique permet derecevoir puis de transformer et de produire 'énergie nécessaire
au fonctionnement d'une ligne de tramway. Chaque sous-station est alimentée individuellement par
le réseau haute tension du distributeur local.

La principale source de consommation du tramway est 'énergie de traction. Cette derniére dépend
de la topographie du tracé (pente descendante ou ascendante), des arréts en station et des
carrefours (arrét et démarrage). Le besoin et la localisation des sous-stations sont donc liés aux
besoins en énergie propre a la traction.

Le circuit de distribution de 'énergie de traction est divisé en sections électriques qui sont délimitées
par la position de la sous-station. Chaque sous-station alimente 2 sections électriques (amont / aval),
a l'exception des stations de terminus qui n'ont pas besoin de «sectionner » électriquement la ligne
mais quiont des réserves pour le faire (en cas d'extension de la ligne par exemple).

Le batiment nécessaire pour recevoir tous les éléments d'une sous-station doit présenter une
surface libre d'une cinquantaine de metres carrés.
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Figure 61: Exemple sous-station ligne 3 de tramway de la métropole montpelliéraine

Topographie : Technique de représentation graphique d'un terrain et de ses caractéristiques.

4.2.5 Les impacts sur la voirie
o Déviation deréseaux enterrés

Les réseaux concernés par le dévoiement de réseaux dans le cadre du projet de Montpellier
Méditerranée Métropole sont les suivants:

Réseaux d'alimentation en eau potable;

Réseau d'assainissement des eaux pluviales ;

Réseaux d'assainissement des eaux usées:

Réseau haute, moyenne et basse tension électrique;

Réseaugaz;

Réseaux de communication;

Réseaux municipaux d'éclairage public et de régulation du trafic.

Plusieurs raisons imposent la déviation des réseaux présents dans la limite du projet tramway,
notamment celle d'un nécessaire fonctionnement continu du systeme de transport, qui ne doit pas
8tre perturbé par des interventions sur les réseaux souterrains. L'objectif de la déviation est la
restitution, en conformité avec les contraintes du projet.

o (Chaussée

Selon les conclusions des études géotechniques (étude des sols) qui seront conduites dans les
phases ultérieures d'études concernant l'état et les caractéristiques mécaniques des voiries
actuelles, la voirie projetée sera soit:

— Reconstruite. Cela comprend la destruction de la structure de chaussée actuelle et la
création d'une nouvelle structure de chaussée dimensionnée afin de soutenir le trafic
projeté;

— Reprofilée et renforcée. Cela consiste a raboter les premiers centimetres de la
structure de la chaussée actuelle et de la «recharger» par une couche de béton
bitumineux.
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Le dimensionnement des files de voie de circulation dépend de la vitesse d'utilisation recherchée et
de la nature du trafic (voiture particuliére, poids lourd). En milieu urbain, la cote de référence s'établit
a3 metres de large, soit une emprise de 6 métres pour une voie a double sens. La largeur est portée
entre 3,50 métres et 4,50 metres dans les carrefours pour permettre les girations des poids lourds et
des bus.

Dans le cas des voies de circulation en file (sens unique ou double sens séparé par un terre-plein), afin
de permettre de doubler les véhicules a larrét, la largeur sera si possible de 4 m. A défaut, le
doublement peut se faire par la plateforme (vitesse réduite, bordure franchissable) ou par la piste
cyclable.

o Cheminements piétons

L'arrété du 15 janvier 2007 portant application du décret n® 2006-1658 du 21 décembre 2006 relatif
aux prescriptions techniques pour l'accessibilité de la voirie et des espaces publics impose que les
cheminements piétons présentent une largeur minimale de 1,40 métre libre de mobilier ou tout autre
obstacle éventuel. Cette largeur peut étre réduite a 1,20 metre lorsqu'il n'y a aucun muret de part et
d'autre du cheminement.

Lorsqu'une pente est nécessaire pour franchir une dénivellation, elle doit étre inférieure a 5%.
Lorsqu'une pente dépasse les 4%, un palier de repos est aménagé en haut et en bas de chaque plan
incliné et tous les 10 metres en cheminement continu. Un garde-corps permettant de prendre appui
est obligatoire le long de toute rupture de niveau de plus de 0,40 metre de hauteur.

En cas dimpossibilité technique, due notamment a la topographie et a la disposition des
constructions existantes, une pente de cheminement supérieure a 5% est tolérée sur une longueur
ne dépassant pas 2 métres et jusqu'a 12% sur une longueur maximum de 0,50 métre. Les paliers de
repos sont horizontaux et aménagés en espace rectangulaire de 1,20 metre par 1,40 metre hors
obstacle éventuel. lls sont aménagés a chaque bifurcation du cheminement.

o Itinéraires vélos

Dans le cas des bandes cyclables, il sagit de faire circuler le cycliste sur la chaussée de circulation
générale, dans l'emprise d'une surlargeur séparée de la circulation par une marque de largeur 5cm.

Les pistes cyclables, unidirectionnelles ou bidirectionnelles, sont aménagées sur trottoirs, séparées
des cheminements piétons par un marquage spécifique ou une file de pavé spécifique.
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Piste cyclabl

Figure 62: Coupe-type présentant linsertion dune piste cyclable bidirectionnelle

Plateforme tramway

_ K
Trottoir

Figure 63: Coupe-type présentant linsertion dune piste cyclable unidirectionnelle
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Figure 64 : Coupe-type présentant linsertion dune zone 30 partagée entre automobiles et cycles

4.2.6 Les équipements d'exploitation

« Organisation Générale

Les équipements d'exploitation ont pour objectifs:

D'optimiser le service rendu aux usagers : respect des horaires, minimisation et
régularité du temps de parcours, limitation des temps d'intervention sur incident ou
accident, suivide l'information a la clientele ;

De garantir la sécurité des usagers, des tiers et du personnel d'exploitation;
De disposer d'une parfaite connaissance du fonctionnement du réseau;

De donner a l'exploitant les moyens nécessaires pour une gestion efficace du réseau.

« Lesmoyens mis en ceuvre sont les suivants:

Equipements liés aux relations avec la clientéle (abris, distributeurs de titres,
affichage d'information, billettique etc...);

Modalités d'exploitation définies pour faciliter la circulation des véhicules tramway
etassurer la sécurite;

Equipements des carrefours a feux pour assurer la priorité du tramway;

Systéme d'Aide a ['Exploitation (SAE) qui permet d'assurer la gestion centralisée du

résead.
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« Signalisation ferroviaire

Afin de conserver une homogénéité dans les principes sécuritaires mis en ceuvre pour la signalisation
ferroviaire des quatre premieres lignes, les mémes principes sont reconduits pour les zones de
manceuvres de la cinquieme ligne de tramway.

4.2.7 Les éléments daménagement

L'insertion du projet peut modifier de maniere importante la perception des paysages traversés. |
est primordial de veiller a conserver une cohérence dans les aménagements qui seront réalisés.
L'insertionde la plateforme s'effectue nécessairement en fonction de l'environnement immédiat. Les
autres éléments composant le projet se regroupent autour de cing themes:

— Lesstations;

— Lesrevétements de sol;
— Lesespaces végeétalisés;
— Lalumiére;

— Lemobilier urbain.

Ainsi, la combinaison de 'ensemble de ces éléments forme l'identité de la ligne de tramway.

« Principes d'insertion

L'insertion de la plateforme tramway est dépendante des caractéristiques existantes des espaces
traversés. C'est pourquoi elle peut étre latérale (les deux voies de tramway sur un c6té de la voirie),
centrale (les deux voies de tramway au centre de la voirie), bilatérale (une voie de tramway d'un c6té
de la voirie, lautre voie de tramway de l'autre c6té de la voirie), en site mixte (circulation partagée sur
la plateforme entre le tramway et les voitures) ou en voie unique en fonction de la particularité de
chaque situation.

L'insertion centrale permet lidentification immédiate de lespace tramway par les usagers.
L'insertion latérale réponda la volonté de créer un espace élargi sans réelle rupture entre l'espace de
la plateforme et l'espace piétons, a l'exception de la présence du Gabarit Limite d'Obstacle. Elle est
adoptée dans le cas ou les acces riverains sont dominants d'un c6té de l'espace traversé. Elle est
également envisageable lorsque la circulation automobile est en sens unique ou lorsque les usagers
empruntent la plateforme.

Sur le secteur modifié, la plateforme est ainsi en position centrale sur la route de Lavérune et en
position latérale dans les autres rues. Dans la traversée de la place de Chine et de la place Fourier, la
plateforme se situe sur un espace piétonnier.
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Figure 65 Insertion de la plateforme de tramway
« Aménagements des stations
Les stations jouent un role majeur dans limage de la ligne de tramway puisquelles sont identifiées

comme points de reperes par les usagers. La conception des stations sera cohérente sur tout le
projet. L'habillage des stations dépendra du design retenu pour le matériel roulant.

MatLAC. ———»

Amoire de quai

Abri petit modéle (PM)

B.LV.

Bloc technique

Abri petit modele (PM)

Signalétique nom des stations

Bane sur quai
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Figure 66 : Principe général daménagement des stations

« Espacesverts

Le climat fortement ensoleillé de Montpellier Méditerranée Métropole nécessite une attention
particuliere quant a l'implantation des arbres et a la qualité des ombrages qui les accompagnent.
Cette présence arborée est rendue nécessaire par la forte présence d'espaces traversés minéralisés.
Il est primordial de choisir des essences qui répondent aux exigences méditerranéennes afin de
pérenniser le projet. Le projet paysager prend en compte la végétation existante et les différents
types de paysages traverses enrespectant 'ame végétale de la ville.

Le choix des essences plantées est fait en connaissance des conditions du terrain, de l'entretien
qu'elles générent et de la contrainte principale qui est le passage du tramway.

o Revétements et matériaux

Lesrevétements et matériaux sont définis suivant l'insertion et les usages, particulierement selon la
nécessité de faire passer les véhicules sur la plateforme ou non. Pour la traversée des carrefours, le
matériau généralement envisagé sera le béton. La teinte et la granulométrie des agrégats seront
choisies enaccord avec lintensité du trafic prévu.

Dans les sections courantes en insertion centrale, le choix du gazon semble le plus adapté. Toutefois
le choix de la technique de plateforme (plateforme perméable) et des végétaux sera orienté vers des
solutions permettant de limiter les apports en eau et en intrants (produits phytosanitaires, ...) dans
un souci de respect de 'environnement et de durabilité.
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Figure 67: Type de revétement de la plateforme du projet
o Lumiere

Les dispositifs d'éclairage qui seront mis en place le long de la ligne 5 suivront les objectifs suivants:

— Accompagner les voies de déplacement paralléles au tramway (voiture, vélo, piéton)
en privilégiant leur éclairage par rapport a l'éclairage de la plateforme;

— Permettre la lisibilité des croisements en identifiant les voies traversant le tracé du
tramway;

— Permettre la localisation des stations de tramway;
— Permettre la localisation des pdles d'échanges ;
— Renforcer attractivité des espaces publics le long du tracé du tramway ;

— Marquer «les portes dentrée» de la ville de Montpellier et des communes
traversées, notamment en mettant en scéne les espaces de transition (ouvrages
d'arts).

Le parcours emprunté par le projet traversant des zones urbanisées, est éclairé par des tonalités
chaudes a blanches orangées (sodium haute pression).

Cette tonalité dans le cadre de 'aménagement du projet sera conserveée.

Les éclairages piétonniers qui bordent le parcours seront réalisés a partir d'une tonalité de lumiére
voisine mais légérement plus blanche (lampes fluorescentes ou lampes a vapeur de mercure).

Dossier d Enquéte pué&que/woaliﬂcaﬂve




Volume B - Notice Explicative

La coupe ci-dessous permet d'illustrer les différentes possibilités d'éclairage de la plateforme et de
la voirie qui sont donc adaptées aux espaces traverseés.

Nouvelle limite
Limite existante
Espace vert
Piste cyclable
Chaussée
Chaussée
Piste cyclable
Espace vert
Trottoir

Limite Existante

Plateforme tramway

|
%

Figure 68: Exemple d'éclairage de la plateforme axiale voie double, voirie, pistes cyclables, piétons et plantations

Les ouvrages de franchissement créent des effets de seuil et marquent le passage d'une séquence
urbaine a une autre. Certains d'entre eux sont percus comme des «portes » d'entrée de la ville. Leur
mise en scene par la lumiére permettra de ponctuer le parcours nocturne le long du tramway par des
repéres visuels et de situer la ligne 5 dans son environnement urbain et paysager. Pour certaines de
ces mises en lumiere, ['utilisation de lumiéres colorées pourra étre envisagee.

L'éclairage des pbles d'échanges permettra de rendre visible les accés et les liaisons aux différents
modes de transports et de créer des reperes architecturaux dans le paysage nocturne aux « portes »
de laville.

L'éclairage des carrefours permettra d'assurer une bonne lisibilité de la distribution spatiale. Les
implantations de luminaires sont déterminées en fonction a la fois de la recherche d'une bonne
uniformité des éclairements sur chaussée et de la participation des « points lumineux » a la juste
lecture de l'espace. La position judicieuse des luminaires et de leurs supports limitera le
foisonnement des poteaux.

L'éclairage des stations se base sur les principes définis pour les lignes 2 et 3, avec quatre grands
mats en situation « périmétrale? ».

2 Méts placés autour de la plateforme tramway, ces mats sont mutualisés avec le support de la ligne aérienne.
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Figure 69 Exemple d'éclairage de station en site axial
Ces mats servent de supports a des projecteurs a photométrie asymétrique éclairant les quais et la
plateforme (utilisation de lumiére a tonalité blanche chaude). Un luminaire linéaire et diffusant, fixé a
la pointe de chaque grand mat, permet le repérage lointain des stations (utilisation de lumiére a
tonalité blanche froide ou d'une couleur particuliére si on souhaite différencier la ligne 5).

Un balisage lumineux au sol marque la séparation des voies de tramway au niveau des stations. Il
améliore la lecture de 'espace en utilisant une lumiére a tonalité blanche froide.

Un changement de tonalité de lumiere pour ['éclairage des voies de circulation automobile au droit
des stations est envisagé - passage de la tonalité orangée a la tonalité blanche chaude. Ceci
renforcera la visibilité des stations dans les perspectives urbaines et augmentera la lisibilité des
traversées piétonnes.

4.2.8 Les principes d'aménagement paysager

Le végétal en ville se définit comme un élément de composition urbaine, dont le réle essentiel est de
contrdler les échelles, pour définir des espaces et des ambiances propres a chaque usage dans le
projet d'aménagement. L'insertion est réalisée pour conserver au mieux l'existant. C'est pourquoi la
stratégie végétale correspond principalement a des interventions telles que:

— Lareconstitution ou le prolongement de mails existants;
— Lacréationdalignements;

— De maniere ponctuelle, le traitement de certains espaces ou places qui sont des
points d'appels importants des séquences.

Mail : promenade publique
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Le choix des végétaux sera generalement axe sur la reprise des essences existantes, qui sont
partagées entre trois grandes familles pour les espaces traversées par le projet.

— Une premiéere famille de paysages liés a la présence de cours d'eau, sous linfluence
du Lez aunord du tracé et sous l'influence de la Mosson au sud. Elle est caractérisée
par une végétation naturelle, avec une dominante de feuillus, sauf a proximité de
relief ol le pin est présent;

— Une deuxiéme famille de paysages correspond aux zones périurbaines de transition
aunord et ausud, chacune faisant la transition entre les paysages sous l'influence des
cours d'eau et le centre ancien. La végétation est de plus en plus urbaine et donc
rationalisée;

— Unetroisieme famille de paysages correspond au centre ancien. Cette partie urbaine
centrale comprend des essences moins locales.

Le périmetre d'étude, entre Paul Fajon et EAI, s'inscrit dans la zone périurbaine de transition sud.
Celle-ciprésente une végétation devenant de plus en plus urbaine.
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g. TRAFIC PREVISIONNEL

5.1 att generamy
L'estimation de la fréquentation est basée sur le modéle EMME2, utilisé pour la prévision de trafic de
la DUP. Les résultats du modele sont ensuite mis a jour pour estimer la fréquentation sur le trongon
modifié. La prévision est présentée sur 'ensemble du réseau et sur 'ensemble de la ligne 5 car une
modification de l'offre de transports dans un secteur est susceptible de modifier la réponse de la
clientele dans tous les autres secteurs.
L'estimation de la demande de déplacements a été évaluée a trois horizons:

 Lasituation de base 2017, correspondant a la situation actuelle (derniére année connue) et a la
premiére année d'exploitation compléte du bouclage de la ligne 4 du tramway ;

« Lasituation de référence 2027, ou fil de l'eau, sans le tramway ligne 5 et la restructuration du
réseau bus associée;

« Lasituation projet 2027, avec le projet et la restructuration du réseau bus associée.

Ce choix de 'année de projection se justifie par la nécessité de disposer d'un régime stabilisé apres
mise en service de la ligne.

Les simulations conduisent aux principaux résultats suivants exprimés en déplacements:

. , Scénario de base Scénario de Scénario projet
Demande un jour ouvré moyen L,
2017 référence 2027 2027
Demande réseau TaM 240000 264900 305700
e  Demande actuelle 240000 240000 240000
e  Evolution socio-économique - 19200 19200
e  Reportmodal (VOlFure partlcgl.le’r.e sur. les ) 5700 46500
transports collectifs) et mobilité induite
Demande réseau Hérault Transport 8200 9100 9600
Demande total TaM + Hérault Transport 248 200 274 000 315300

Tableau 15: Evolution de la demande journaliére & l'horizon du projet

La demande journaliere de déplacements sur le réseau TaM devrait croitre de1 % environ par an
entre 2017 et 'horizon 2027 dans le scénario de référence, soit une évolution cumulée de 10,4 % sur 10
ans.De méme, il est prévu une augmentation de 65700 déplacements quotidiens dans le réseau TaM.
Entre 2015 et 2017, années qui encadrent la mise en service commerciale du bouclage de la ligne 4, la
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croissance cumulée sur2ansaetéde15,3% sous le double effet de 'amélioration de l'offre de service
et de l'évolution sociodémographique de la métropole. L'effet net du projet de ligne 5 est estimé, a

horizon constant, a 15,1 %.

L'écart entre les scénarios de référence 2027 et projet 2027 provient de linduction de clientéle (les
usagers actuels font plus de trajets en transports collectifs car le réseau est plus performant, par
exemple pendant la pause de midi, ou en soirée) et du report d'autres modes, notamment la voiture
individuelle, vers les transports collectifs, qui s'explique par une offre en transports en commun
beaucoup plus attractive a la mise en service du projet et par la création de parcs-relais qui
permettent d'offrir une réelle alternative a la voiture individuelle.

5.2 Resulbtats par Zﬂm

Fréquentation par jour Scénario de base Scénario de Scénario projet
2017 référence 2027 2027

Fréquentation réseau TaM (voyages) 328 800 362 600 396 600
T 126 800 139900 104 900

T2 44700 49300 50300

T3 69100 76200 82700

T4 27800 30600 37100

15 - - 66 000

Lignes bus urbaines et suburbaines 60400 66 600 55600
Demande réseau TaM (déplacements) 240 000 264 600 305700

Tableau 16 : Fréguentation quotidienne sur le réseau TaM
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La fréquentation globale journaliére estimée du réseau TaM est de l'ordre de 396 600 voyages par
jour a l'horizon 2027, dont 86 %, soit 341800 voyages quotidiens, effectués en tramway.

Lignes bus

urbaines et
suburbaines 1
14% 26%

T2
T4 13%
9%

T3
21%

Figure 70: Répartition des voyages par ligne a [horizon 2027

Dans la section modifiée, les arréts les plus fréquentés de la ligne 5sont:

o Ovalie 3000 montées quotidiennes;
« ValdeCroze 2000 montées quotidiennes;
« Estanove 2200 montées quotidiennes;
- EAl 1900 montées quotidiennes.
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Figure 71: Montées par jour et par station sur la ligne 5

A l'heure de pointe du soir, les trois inter-stations consécutives les plus chargées se situent entre
Saint Denis et Estanove avec une charge horaire moyenne de 2 070 voyageurs, et une charge
maximale de 2 250 voyageurs sur l'inter-station la plus chargée. Cette fréquentation nécessite une
fréquence minimale de passage de 8 minutes avec des rames de 43 m d'une capacité de 300
personnes. Toutefois, afin d'assurer des conditions confortables de transport pour les usagers, il est
proposé une fréquence de 6 minutes en heures de pointe. Le taux de remplissage s'établit alors a 75
% ce quipermet d'absorber normalement les hyper-pointes au sein des périodes de pointe d'une part,
la croissance tendancielle prévisible d'autre part.
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Figure 72 : Diagramme de charge sur la ligne a l'heure de pointe du soir
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6 » COUT D’INVESTISSEMENT PREVISIONNEL

Sauf mention explicite contraire, tous les montants affichés dans cette piéce sont exprimés en euros
hors taxes valeur actuelle, c'est a dire 2019.

A ’0 . ’
6.1 Coitt d investissement de la section
o [N 7
modifice
L'estimation du projet ayant été déclaré d'utilité publique en 2013 s'établissait a 350 M€ en valeur
2009 ce qui correspond a la date de valeur de l'enveloppe prévisionnelle de 'opération telle que

délibérée le 3 juillet 2009 par le conseil de communauté, devenue depuis métropole. Ce montant
actualisé correspond a 417,5 M€. Les estimations ci-aprés portent respectivement sur:

« Laseule section concernée par la modification de tracé;

o Puisl'agrégational'ensemble de la ligne 5.

L'estimation du colt d'investissement comporte les différents postes suivants:
« Lesfraisd'études, de mattrise d'ceuvre et de maltrise d'ouvrage ;
« Les acquisitions fonciéres nécessaires ainsi que les indemnités diverses, les travaux de
rétablissement de cloture de fonctionnalités riveraines et les frais correspondants;;

« Lestravaux préparatoires qui comprennent la libération des emprises en surface, les travaux
de déviation des réseaux;

« La réalisation de la plateforme : terrassements, fondations, conduites pour les cables,
drainage, pose des rails, appareils de voie et revétements de surface;

o La construction des quais des stations avec leurs équipements pour les voyageurs:
distributeurs de titres de transports, panneaux d'information, information dynamique, abris ;

« La mise en place des équipements nécessaires au fonctionnement du systeme tels que les
lignes aériennes, cables pour ['énergie, transmissions, équipements d'exploitation;

« Laconstruction des ouvrages d'art propres au systéme (ponts, murs de souténement, trémie
réalisée en tranchée ouverte et plus précisément sur la section concernée deux ouvrages
hydrauliques) ou la reprise d'ouvrages existants;

« Lestravauxsurvoies modifiées par le projet sur l'espace public, de fagades a fagadesy compris
les pbles d'échange tramway - bus, les parcs-relais, les améliorations des liaisons piétonnes ou
cyclables;

« Lesétudes, la fabrication et la mise en service des véhicules, ainsi que la fourniture des pieces
derechange;
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« Lesfrais de maitrise d'ouvrage, de matrise d'ceuvre, d'étude, de procédures, de surveillance de
chantiers, de sondages et levés de plans, de controles techniques et en général tous les frais
nécessaires pour mener a bien la réalisation du projet.

Le tableau ci-apres présente la répartition dumontant d'investissement des travaux par grand poste
pour la section modifiée, soit entre Paul Fajon et la rue des Chasseurs.

I\g’o ntant en milliers Poste Section Fajon - Chasseurs Structure du colt
euros hors taxes
1 Etudes, maftrise d'ouvrage, maitrise d'ceuvre 15248 18%
2 Acquisitions foncieres 5250 6%
3 Déviationde réseaux 11203 13%
4 Travaux préparatoires 2197 3%
g Ouvrages dart 537 1%
6 Plateforme 2954 4%
7 Voie spécifique tramway 11981 14%
8 Revétement du site propre 3681 4%
9 Voirie et espaces publics 5376 6%
10 Equipements urbains 3348 4%
il Signalisation routiere 1466 2%
12 Stations 2651 3%
13 Alimentation en énergie de traction 6783 8%
14 Courantsfaibles et PCC 4251 5%
15 Dépot - 0%
16 Matériel roulant 7414 9%
17 Opérations induites - 0%
TOTAL 84340 100%

Tableau 17: Décomposition du colt dinvestissement par poste sur le trongon modifié
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Les principaux postes d'investissement pour les travaux et équipements sont constitués par ordre
décroissant d'importance de la voie, du matériel roulant, et des déviations de réseaux.

Matériel roulant
9%

Courants faibles et PCC
5%

__Etudes, maitrise d'ouvrage,
maitrise d’ceuvre
18%

Alimentation en énergiede
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3%
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~———__ Déviation de réseaux
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Voirie et espaces publics 3%

6% \
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Figure 73: Répartition des colits dinvestissement par poste sur le trongon modifié

6.2 [m’mchw&coﬁfo(e&tﬁigmg

Pour obtenir le co(t total d'investissement de 'opération ligne 5, il est nécessaire d'additionner les
estimations effectuées selon les sections. Le tableau ci-aprés récapitule ces différentes

estimations.

Le colt total de l'opération de tramway s'éléve a 440 M€ hors taxes.
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hél?ntant enmiliers Poste Ligne5 Structure du colt
euros hors taxes
1 Etudes, maftrise d'ouvrage, maitrise d'ceuvre 81344 18%
2 Acquisitions fonciéres 19756 4%
3 Déviation de réseaux 43188 10%
4 Travaux préparatoires 8645 2%
5 Ouvrages dart 25165 6%
6 Plateforme 11622 3%
7 Voie spécifique tramway 46339 11%
8 Revétement du site propre 14 484 3%
9 Voirie et espaces publics 21154 5%
10 Equipements urbains 13174 3%
il Signalisation routiére 5766 1%
12 Stations 10432 2%
13 Alimentation en énergie de traction 26687 6%
14 Courants faibles et PCC 16726 4%
15 Dépdt 10 498 2%
16 Matériel roulant 81559 18%
17 Opérations induites 3460 1%
TOTAL 440000 100%

Tableau 18: Décomposition du colt dinvestissement par poste sur lensemble de la ligne 5
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7 . CALENDRIER DE REALISATION DU PROJET

Ce chapitre présente le calendrier général de la partie ouest du projet. Il comprend le planning

directeur de cette section pour les phases études et travaux ainsi qu'un planning de phasage des

travaux.

L'établissement de ces plannings repose principalement sur les hypothéses et données suivantes:

Délai d'obtention de la DUP modificative a partir de la saisine officielle du Préfet:14 mois;
Obtention de l'arrété de DUP modificative : automne 2020;

Obtention de l'arrété de cessibilité suite a Enquéte parcellaire : début juillet 2021;
Obtention de l'arrété Loi sur l'eau : début novembre 2021;

Délai d'études Etudes Préliminaires (EP) - Avant-Projet (AVP) et Projet (PRO) de 15 mois
(validations Mattre d'Ouvrage (MOA) comprises), dont

o AVP:6mois;
o PRO:5mois;

Délai de production des premiers Documents de Consultation des Entreprises (DCE): 3,5 mois
entre ['établissement, la validation et les reprises ;

Délaide laphase de consultation des entreprises de travaux et de réalisation de 9-10 mois pour
les marchés les plus importants ;

Délaide travaux et mise en service (y compris les travaux réseaux), de la section ouest: 39 mois.

Ceciconduit a une mise en service de cette section, simultanément a 'ensemble de la ligne 5 en 2025.
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