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RESUME

Aprés une analyse de la situation sur les réseaux d’infrastructure, et des projets en
cours de mise en ceuvre, avec les améliorations que lI'on peut en attendre pour
I'accessibilité de la métropole lilloise, le rapport esquisse les pistes :

» d’améliorations possibles sans aménagement majeur de capacité ou création
d’infrastructure routiére nouvelle,

» sur l'analyse de la question du contournement sud-est de Lille (CSEL), qui est
un sujet de préoccupation majeur pour la Métropole européenne de Lille (MEL).

La question qui est posée est celle de 'amélioration de I'accessibilité de la métropole
par une diminution de la congestion des infrastructures. L'expression de I'attente est
souvent exprimée en termes de solutions répressives (péage urbain, interdiction des
véhicules poids lourds (PL), ou voie dautoroute réservée pour les modes
« vertueux »,..) et, dans le méme temps, les acteurs locaux reconnaissent que le
trafic de poids lourds est nécessaire au bon fonctionnement de la métropole
économique. Il n'a pas semblé a la mission devoir prendre telles quelles ces
expressions d’attente, mais elle a cherché a élargir le champ des possibles.

La mission s’est donc employée a chercher ou étaient les « nceuds » des difficultés
ressenties sur les déplacements, et a développer des pistes convergentes d’abord
incitatives, et ensuite restrictives si les solutions incitatives ne produisent pas de
résultat. En effet, la situation de congestion n’est pas d’un niveau tel que seules des
mesures restrictives soient efficaces. Au contraire il convient de travailler sur les
pistes incitatives, meilleures pour I'image de la métropole, et moins pénalisantes pour
les habitants dans un premier temps.

De multiples études ont été menées par les différents acteurs locaux, certaines pour
caractériser la situation de la congestion, d’autres pour étudier des options
d’amélioration. Il y a consensus sur la réalité de la congestion (temps de transport
aux heures de pointe) et sur la fréquence importante d’événements perturbateurs,
mais il n’'y a pas de consensus précis et cartographié sur les niveaux de saturation.
Les points actés sont le fait que la congestion se trouve concentrée sur les voies
autoroutieres d'une part, et d’autre part le fait que cette congestion se génére au
niveau des échangeurs, ce qui laisse entrevoir des solutions d’amélioration par des
mesures de gestion des échanges ou de modification ponctuelle de la géométrie des
voies et de leurs accés.

Sur les options d’amélioration, la mission fait le constat que de multiples options ont
été explorées, débouchant sur des possibilités réelles d’amélioration, mais qu’aucune
n’a vraiment passé le stade opérationnel. Le meilleur exemple en est le covoiturage,
pour lequel une étude assez poussée menée par la MEL avait abouti a des
propositions concretes trés intéressantes, non mises en ceuvre a ce jour.

Enfin, des études sont en cours, devant déboucher dans les mois qui viennent, et
dont le résultat sera utile pour le programme de travail proposé en fin de rapport, en
particulier, une enquéte origine/destination (tous modes), et une étude sur les
schémas a long terme de service ferroviaire autour de Lille.
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Les scénarios pour le futur

La mission, dans une vision prospective a regardé les différents scénarios possibles
dans un futur lointain, ou les mentalités auront évolué, le réle des institutions
publiques ou des opérateurs aura changé et les technologies auront ouvert de
nouveaux champs.

Sur le transport ferré, 'amélioration principale concernera les temps de transport et la
régularité ; ainsi deux options sont possibles pour mieux desservir le territoire : un
service avec des directs et des rabattements de qualité par voie routiére sur des
gares en nombre limité par rapport a aujourd’hui, ou encore des services en deux
temps (des omnibus depuis toutes les gares existantes vers des nceuds d’échange
qui fonctionneraient en direct vers la métropole ou vers les autres nceuds).

Sur la route, les améliorations principales se trouvent dans la régulation des flux,
linformation des usagers, la gestion en situation d’incidents d’'une part, et d’autre part
en remplissant mieux les véhicules circulant sur I'autoroute. Pour le long terme, des
investissements lourds sur les infrastructures ne sont pas a écarter.

La mission présente trois scénarios qui font évoluer en paralléle la qualité sur les
deux modes routier et ferroviaire sans passer par des voies restrictives (péage,
interdiction poids lourds...).

Le premier enjeu pour améliorer significativement la situation est de créer un lieu de
rencontre et de dialogue entre toutes les parties localement concernées pour
convenir de bases factuelles partagées et batir des politiques coordonnées.

La premiéere étape serait de dégager un consensus sur les fonctions privilégiées que
doivent assurer, section par section, les infrastructures routiéres structurantes et leur
associer des niveaux de service adaptés.

La deuxiéme étape serait de pouvoir batir des politiques multimodales sur des
données partagées concernant l'offre de transport et les flux et hypothéses des choix
modaux par les usagers. A cette fin, les collectivités gestionnaires de réseaux et les
autorités organisatrices des transports pourraient convenir de [l'utilit¢ de batir un
modeéle multi-modal pour les déplacements des personnes et d’organiser le portage
par une structure existante ou a créer du développement de I'outil, sa gestion et son
exploitation.

Compte tenu de la position frontaliere de la métropole lilloise et des interférences
majeurs avec I'Etat belge et ses régions flamandes et wallonne, il est nécessaire de
renforcer la coopération transfrontaliere et de la formaliser ; la création d’'une
commission intergouvernementale dans I'esprit de celle existant pour les Alpes-du
sud pourrait étre examinée.

Le deuxiéme enjeu fort concerne le covoiturage ; en effet si le covoiturage d’initiative
privée est amené a se développer, lintervention publique reste nécessaire pour
polariser son usage au bénéfice de la fluidité de la circulation. En particulier,
'amélioration de I'accés aux gares, la mise en place de parkings de regroupement
par de la création de lignes de covoiturage virtuelles et I'octroi de facilités offertes aux
conducteurs assurant du covoiturage (ou accompagnés d’au moins deux passagers)
pour stationner leur véhicule ou utiliser des voies particuliéres sur autoroute.
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Concernant les infrastructures ferroviaires, et sans obérer la création de nouvelles
infrastructures, il conviendrait d’étudier avec la SNCF dans ses deux composantes
(Réseau et Mobilités) les aménagements qu'il faudrait réaliser dans les CPER qui
suivront pour améliorer la fiabilité et la robustesse du réseau, afin de le rendre apte a
supporter des services améliorés, et donc plus attractifs.

Concernant le CSEL, I'analyse aboutit a la situation contrastée suivante : si le projet
est assez efficace pour améliorer le fonctionnement du trongon sud du périphérique
de Lille, le trafic qu’il supporte, ne justifie pas économiquement la construction d’une
2x2 voies. La fonction, de desserte d’'une nouvelle zone d’activités au sud de
l'aéroport de Lille-Lesquin, en augmenterait le trafic et donc [lintérét mais
nécessiterait une nouvelle conception. En toute hypothése, le systéme de trois
échanges CSEL, Seclin, Templemars est a réétudier.
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Liste hiérarchisée des recommandations

Recommandations de niveau 1

Recommandation : étudier le covoiturage virtuel vers les gares et vers des
parkings de regroupement.

Recommandation : les différents acteurs locaux en matiére de transport de
personnes (collectivités gestionnaires de réseau, autorités organisatrices
des transports,..) pourraient convenir de ['utilité de batir un modéle multi-
modal pour les déplacements des personnes et organiser le portage par
une structure existante ou a créer du développement de I'outil, sa gestion
et son exploitation.

Recommandation : rassembler les acteurs locaux concernés pour chercher
a dégager un consensus sur les fonctions privilégiées que doivent assurer,
section par section, les infrastructures routiéres structurantes et leur
associer des niveaux de service adaptés.

Recommandation : prolonger les études faites dans le cadre du
programme Allegro par I'évaluation du co(t, des conditions techniques et
de I'impact sur les conditions de circulation, d’aménagements ponctuels de
linfrastructure au niveau des échangeurs détectés comme origine des
congestions ; dans une deuxiéeme phase rechercher I'ensemble des
ameénagements ponctuels permettant d’optimiser le fonctionnement du
réseau autoroutier.

Recommandation : étudier avec la SNCF dans ses deux composantes
(Réseau et Mobilités) les aménagements qu’il faudrait réaliser dans les
CPER qui suivront pour améliorer la fiabilité et la robustesse du réseau,
afin de le rendre apte a supporter des services améliorés, et donc plus
attractifs

Recommandation : mener une concertation poussée avec les autorités
belges afin de déboucher sur des choix communs en matiére de voirie et
de dessertes en transport en commun entre les régions frontaliéres.

Recommandation : étudier les facilités qui seraient offertes pour les
conducteurs assurant du covoiturage, ou accompagnés d’au moins deux
passagers pour le stationnement de leur véhicule, en particulier auprés des
gares principales, ou pour 'usage de voies particuliéres sur autoroute.
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Recommandation : étudier, sans préjuger de son statut ni de son
financement, un nouveau projet dinfrastructure, alternatif au CSEL,
assurant, au sud de l'aéroport de Lille-Lesquin, le report du trafic poids
lourds en transit de la partie terminale de I'autoroute A1 vers I'autoroute
A27, la fonction de maillage du réseau autoroutier dans le cadre d'une
exploitation dynamique des ftrafics, la desserte des activités dans la zone
au sud de I'aéroport entre I'autoroute A1 et la RD 145.

Recommandations de niveau 2

Recommandation : I'abandon de la mise en ceuvre de I'écotaxe PL en
France et son maintien en Belgique rendent indispensable I'actualisation
des études de trafic du CSEL et des autres options analysées.

Recommandation : présenter pour chaque projet, sans étre exclusif comme
critere de choix, le rapport entre les avantages monétarisés qu’il apporte
aux colts qu’il engendre, sur la base d’'une méthodologie commune.

Recommandation : mener une étude spécifique sur I'impact des poids
lourds aux heures de pointe sur les conditions de circulation ; tester
limpact, sur la circulation et sur les acteurs économiques (Grand port
maritime, CCIl, Eurométropole,..) de restrictions horaires de circulation
(interdiction de circuler ou péage) et de nouveaux itinéraires obligatoires
pour certains flux.

Recommandation : rechercher les conditions et les moyens pour que les
prescriptions de circulation fixées aux poids lourds soient contrdlées et les
manquements sanctionnés pour en garantir I'effectivité et I'efficacité.

Recommandation : étudier et le cas échéant mettre en place un systéme
permettant une activation rapide des itinéraires de secours prédéfinis des
principales infrastructures routiéres autour de Lille.

Recommandation : avoir une réflexion collective sur la possibilit¢ de
faciliter I'exploitation du réseau autoroutier, et donc de mieux garantir
'accessibilité de la métropole lilloise, en adaptant ou créant de nouveaux
barreaux de liaison entre les axes principaux.

Recommandation : étudier et mettre en place des parkings de
regroupement a proximité des bretelles d’autoroute et des lignes de
covoiturage virtuel

Recommandation : penser les nouvelles infrastructures de transport en
cohérence avec les orientations de développement du SCOT et réserver
leurs emplacements.
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Préambule

Par lettre du 9 décembre 2014, le secrétaire d’Etat chargé des transports, de la mer
et de la péche a chargé le conseil général de I'environnement et du développement
durable de mener une mission sur l'accessibilité¢ de I'agglomération lilloise Cette
demande fait suite a une intervention du président de Lille métropole auprés du
Préfet de région et du secrétaire d’Etat, concernant la situation trés préoccupante de
la congestion routiére de la métropole lilloise.

Le vice-président du conseil général de I'environnement et du développement durable
(CGEDD) dans sa note du 20 janvier 2015 a confié cette mission et sa coordination a
Jean Rebuffel, coordonnateur de la mission d’inspection générale territoriale (MIGT)
compétente, qui est parti en retraite le 9 juillet 2015, et & Jean Lévéque, membre
permanent du CGEDD ; la mission est enregistrée sous le numéro 010103-01.

A partir du 1° avril 2015, Nicole Gontier, membre permanent du CGEDD a apporté
son appui a cette mission.

Le préfet de la région Nord-Pas-de-Calais, préfet du Nord, a informé en date du 26
février 2015 les responsables des collectivités territoriales de la mise en place de
cette mission.

La lettre de mission trés succincte concernait « un appui au préfet de la région Nord-
pas-de-Calais, préfet du Nord, concernant la problématique de I'accessibilité de la
métropole lilloise ».

Quant a la demande du préfet, elle était plus explicite et demandait une mission qui :

* « analyserait les politiques déja engagées dans le domaine des transports :

* pour traiter la congestion par des mesures doptimisation des
infrastructures routiéres et des aménagements connexes ;

» pour promouvoir et coordonner des réponses visant a améliorer les
services de transport et a réduire 'usage de la voiture individuelle ».

* « pourrait proposer d’autres leviers :

« articulant le court et le long terme en examinant les enjeux d’extension
urbaines et de localisation des activités ;

* de gouvernance permettant de pallier au morcellement des
compétences entre la dizaine d’autorités organisatrices de transport, les
établissements publics de coopération intercommunale et les SCOT de
la zone ;

* de mutualisation des moyens d’ingénierie ;
* de financement des ftransports pouvant donner lieu a des

expérimentations ».
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e « serait inter-inspection autour du CGEDD permettant d’appréhender
'ensemble de la question de I'accessibilité de la métropole lilloise et s’appuyant
sur les services de la DREAL, de la DIR, du CEREMA :

* rencontrant les élus et mobilisant des experts nationaux ;

» posant les termes de la question de l'accessibilité dans toutes ses
dimensions ;

» proposant des pistes dactions intégrant si nécessaire des
expérimentations réglementaires et explorant des modes de
financement innovant » .

e proposerait « un plan d’ensemble permettant de fédérer les acteurs pour
améliorer I'accessibilité de la métropole par des mesures de court terme et de
moyen terme ».

Cette demande faisait également référence a un courrier du 22 septembre 2014 de
M. Damien Castelain, président de Lille métropole, a I'attention de M. Alain Vidalies,
secrétaire d’Etat chargé des transports. Dans ce courrier, dont la mission n’a eu
connaissance qu’en octobre 2015, il était demandé la constitution d’'une commission
composée d’experts indépendants universitaires spécialistes d'économie des
transports et d’'aménagement du territoire ; « cette commission multi disciplinaire
permettrait de préciser les enjeux et objectifs des différents acteurs du territoire, de
proposer et de caractériser les différentes familles de solutions de contournement ou
autres, d’émettre un avis sur la pertinence et/ou les conditions de réussites, a
I'horizon 2030 ou au-dela, des différentes solutions, dans une perspective de
croissance de I'Euro-métropole, de contraintes ou d’objectifs environnementaux, de
contexte financier contraint pour I'Etat comme pour les collectivités locales et enfin,
de préciser les études ou investigations complémentaires nécessaires ».

Les attentes initiales étant trés ambitieuses et allant au-dela de ses moyens, la
mission s’est d’abord attachée a construire un socle sur lequel il serait ensuite
possible de batir des politiques. Il lui a semblé nécessaire de comprendre les attentes
des acteurs, de rassembler les études déja engagées, et de caractériser la situation
existante tant sur le plan de I'accessibilité que sur celui des projets en cours.

Elle a donc cherché a se centrer sur les objectifs fondamentaux suivants :

» objectiver la problématique de la congestion et de I'accessibilité de la métropole
lilloise,

» analyser les propositions en cours des différents acteurs pour améliorer cette
accessibilité et pour conforter son économie en prenant en compte les enjeux
d’une politique de développement durable,

» proposer des pistes de progrés a l'intention des acteurs locaux.
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1. Rencontres et matériaux rassemblés

La mission a débuté par une rencontre avec le préfet d’'une part, puis avec le
président de la Métropole européenne de Lille (MEL) d’autre part. Par la suite, début
juillet, la mission a également rencontré M. Cauche, vice-président mobilité a la MEL,
a qui le président de la MEL a demandé d’étre l'interlocuteur de la mission.

La premiére étape s’est centrée sur I'écoute des acteurs locaux, afin de recueillir
leurs avis, connaitre leurs projets et de faire exprimer les insatisfactions et les
attentes concernant I'accessibilité de la métropole.

Toutes les structures ou collectivités identifiées par la mission en liaison avec le
préfet ont fait I'objet d’'une rencontre en bilatéral entre la mission et les représentants
de chaque structure. Ont été ainsi contactés le conseil départemental, le conseil
régional, I'agence d’'urbanisme, la mission du Bassin minier, la chambre de
commerce et d’industrie Grand Lille (CCI Grand Lille), 'Euro-métropole a Courtrai.

Plusieurs réunions techniques ont eu lieu avec la direction régionale de
I'environnement, de 'aménagement et du logement Nord-Pas-de-Calais (DREAL), la
direction interdépartementale des routes Nord (DIR Nord) et la direction territoriale du
centre d’études et d’expertise sur les risques, lI'environnement la mobilité et
'aménagement (Cerema).

La mission a également souhaité rencontrer des représentants de la SNCF dans ses
deux composantes : mobilité et réseau, afin d’appréhender la question des capacités
ferroviaires. Elle a également pris contact avec la mission d’appui du réseau routier
national (MARRN) rattachée a la DGITM. On trouvera la liste des personnes
rencontrées dans I'annexe 1.

Six réunions associant la MEL et I'Etat se sont tenues, dans des configurations
différentes. On trouvera également dans I'annexe 3.2 la liste de ces rencontres avec
l'indication des personnes présentes.

Au démarrage de la mission, ou au fur et a mesure des rencontres, la mission s’est
vu remettre de nombreux documents. Ces documents concernent soit spécifiquement
le territoire de la métropole, soit un territoire plus large dépassant méme celui de la
région, soit encore comportant des éléments méthodologiques sur I'accessibilité et
les transports. Leur liste est reportée en annexe 4. Ces documents constituent une
matiére tres riche et mettent en évidence que chaque entité, sur son domaine de
compétence et depuis fort longtemps, a mené des études poussées sur le
fonctionnement des déplacements dans la zone d’influence de la métropole lilloise.

De plus, la mission a eu connaissance d’études en cours dont les résultats seraient
intéressants pour I'analyse de la situation. Elles n'ont pas été utilisées, soit qu’elles
n‘aient pas été remises, soit que leur avancement ne les a pas rendues disponibles
avant le terme de la mission. Il s’agit :

» de la mise a jour de I'enquéte déplacement dans la métropole (prévue par la
MEL en 2016) ;
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* de l'étude des scénarios de desserte ferroviaire de la meétropole (étude en
cours, se terminant a la fin du 1° semestre 2016, menée par I'Etat, SNCF
réseau et le conseil régional) ;

« d’une modélisation des déplacements autour de Lille, commandée a un bureau
d’études par le conseil régional pour préparer le débat public du Réseau
express Grand Lille (REGL).

Sur la base d’un rapport provisoire établi en juillet 2015, la mission a organisé un
séminaire le 23 septembre 2015 avec les ingénieries des principales entités
concernées par le sujet : services de I'Etat en Nord-Pas-de-Calais, conseil régional
Nord-pas-de-Calais, conseil départemental du Nord, métropole européenne de Lille,
agence d'urbanisme et de développement Lille métropole (liste des participants en
annexe 3.3).

Ce séminaire avait le double objectif de présenter les premiers constats de la mission
et ses pistes de propositions d’action et les soumettre a la critique, et de rechercher
un socle d’éléments partagés sur les constats de I'existant et leurs conséquences.
Sont ressortis des échanges riches de ce séminaire les points de consensus
suivants :

Sur le constat :

* le fait que la méthodologie de TOMTOM ne permet pas d’asseoir une vision
partagée de la congestion, et qu’il faut aller plus loin en I'objectivant avec des
indicateurs communs ;

» le fait que ce phénoméne est dissymétrique, avec des pointes plus fortes le
matin que le soir, ainsi que lidentification des points de démarrage des
congestions (a certains échangeurs ou zones d’entrecroisement) ;

« la difficulté pour les transfrontaliers a utiliser facilement les services ferroviaires.

Sur les évolutions, l'impact sur les besoins en déplacements des évolutions
sociétales, avec notamment le télétravail.

Sur les perspectives :

* le souhait de monter un outil de modélisation multimodale, sur un périmétre
large, incluant le sud de la Belgique et le bassin minier ;

* |'idée de revisiter les choix de niveau de service sur les autoroutes ;

* le concept de meilleur remplissage des véhicules empruntant les autoroutes,
avec un focus particulier sur le covoiturage ;

* l'intérét d’améliorer I'offre ferroviaire transfrontaliére.

Les analyses et recommandations qui suivent reprennent tout ou partie des éléments
forts ressortis de ce séminaire.
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2. La situation aujourd’hui

SCOT G LILLE METROPOLE | DEBAT SUR LES ORIENTATIONS DU FADD
LES DUTILS DE SPATIALISATION ET DE GOUVERMANCE

25 juin 2015

g
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Le réseau, tant ferroviaire que routier et autoroutier est, comme l'urbanisation, le
produit de Tlhistoire particuliere du monde industriel depuis le 19e siecle. Il s’est
construit notamment pour les besoins du bassin minier.

2.1.1. Le réseau ferroviaire

Le réseau ferroviaire est trés dense. |l a été simplifi€ au cours de la seconde moitié
du 20e siecle, avec notamment la suppression de bifurcations, de dénivellations, et
de certaines des voies reliant la France a la Belgique (cinqg points de passage
aujourd’hui pour douze auparavant).
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Carte du réseau ferroviaire et de ses projets d’évolutions

Dans l'agglomération lilloise, la gare de Lille-Flandres est en cul-de-sac, et la gare
récente de Lille-Europe, traversante, recoit les liaisons TGV, fonctionnant en TER-GV
pour les dessertes de Calais et Dunkerque.

Le réseau dispose d’une rocade compléte, relativement chargée.

Aprés réalisation d’investissements importants, les améliorations obtenues et les
problémes qui subsistent sont :

¢ améliorations :
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* le contournement de Lille Est-Ouest facilite le transit entre les ports et
leur hinterland,

* le trafic de fret ne perturbe plus le fonctionnement de la desserte
voyageurs a I'heure de pointe,

* la gare Lille-Flandres dispose de réserve de capacités.
« difficultés :

* la multiplicité des structures en charge des dessertes (conseil régional,
MEL, société nationale des chemins de fer belges - SNCB), qui aboutit a
des grilles horaires non optimisées (par exemple, les trains en
provenance de Courtrai doivent attendre 20 minutes a l'entrée en
France pour s’intégrer dans le cadencement horaire frangais) et a une
billétique encore complexe ;

* un désavantage pour l'usage du mode ferré pour les déplacements
transfrontaliers du fait que l'information sur les horaires est compliquée
a obtenir et de I'impossibilité d’acheter son billet sur internet (obligation
d’aller en gare pour ce faire) ;

» l'existence sur les lignes portant les TER de nombreux passages a
niveau, dont certains ont un « moment de circulation' » important : de
par les incidents récurrents qui se produisent sur ces passages a
niveau, ils contribuent en grande partie aux phénomeénes d’irrégularité
des circulations ferroviaires constatés ;

* la circulation sur les mémes voies d’'omnibus et de directs fragilise la
régularité du service et pénalise les liaisons avec les péles principaux ;

* |le fonctionnement actuel du réseau n’est pas compatible avec une
desserte cadencée entre Lille et le sud de la métropole ;

* la création de liaisons non terminus a Lille Flandres (par exemple
Armentieéres — Valenciennes) serait délicate en exploitation du fait des
problémes de régularité actuels.

2.1.2. Le réseau routier

En ce qui concerne le réseau des autoroutes et des voies structurantes, il comprend :

* un ensemble de voies entourant le cceur de I'agglomération dans un cercle de
moins de quinze kilométres de diamétre avec, en partant du sud et en tournant
dans le sens des aiguilles d’'une montre, des sections de l'autoroute A1, de
'autoroute A25, de la départementale 652 (rocade Nord-Ouest de Lille -RNO),
de 'A22, de la RN 227 et de l'autoroute A272TC, ensemble complété par des

'« moment de circulation » : produit du nombre de trains par le nombre de véhicules routiers
empruntant en moyenne par jour le passage a niveau.
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sections de la RN 356 et de la RD 656 qui relient directement la A22 au nceud
A25/A1 ;

* un ensemble de voies radiales a caractéristiques autoroutiéres (ou en voie
d’aménagement) avec, en suivant le méme sens que précédemment,
l'autoroute A1, la RN41, les autoroutes A25, A22, A27 et A23.

Carte des principales infrastructures

routieres
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Le réseau routier se caractérise également par 'absence de sections a péage dans la
zone d’influence de la métropole lilloise ; 'autoroute A1 n’étant a péage qu’au Sud de
l'autoroute A21 (Lens-Douai) soit a plus de 20km de Lille ; les autoroutes A2 et A26
étant elles a plus de 35km.

Par ailleurs, le réseau routier se caractérise par le fait qu’il n’existe pas plusieurs
réseaux concentriques a forte capacité ni de réseau intermédiaire conséquent. A titre
de comparaison les métropoles de Paris et Lyon possédent 3 niveaux de rocades
(pour Paris : périphérique, A86 et A104 ; pour Lyon : périphérique, RN 346 puis
A432) et des pénétrantes constituées par les anciennes nationales. De ce fait sur
Lille, les situations de crise du fait d’accidents ou d’incidents ponctuels sont difficiles a
gérer, en ne permettant pas, dans le cadre d’'une gestion dynamique des trafics, des
reports sur les axes non bloqués.
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Enfin, dans la zone centrale, les véhicules légers et les poids lourds disposent d’'un
niveau de service qui n'est pas critiqué, avec une offre de stationnement
satisfaisante.

2.2. L’offre de transport

Dans la zone centrale de la métropole (délimitée grossiérement par la rocade Nord-
Ouest, la RN 227 a I'Est et la RD 48 au Sud), le réseau des transports en commun
(métro, tram et bus) est dense et dispose d’'un bon niveau de service. La MEL se
donne par ailleurs les moyens de maintenir ce haut niveau de qualité.
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Dans la zone périphérique, les transports en commun (trains, autocars et bus)
présentent également une offre trés compléte. lls ne semblent pas saturés, ce qui
peut provenir soit d’'une insuffisance de la demande au regard de I'offre existante, soit
d’'une inadéquation partielle qui entrainerait un report sur le mode routier.

Carte des transports urbains sur le territoire de la MEL

2.3. Congestion et saturation

Le sujet de I'accessibilité a la métropole lilloise est un probléme ancien et récurrent. Il
ressort des entretiens et de 'examen des divers documents que les préoccupations
des interlocuteurs se concentrent sur la saturation du réseau autoroutier aux heures
de pointes et concernent peu ou pas les autres réseaux.

La mission a examiné la question de la saturation sur les deux réseaux autoroutier et
ferroviaire.
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2.3.1. Rappels sur I’accessibilité

Vis-a-vis de l'objectif d’amélioration de I'accessibilité, il peut étre utile de rappeler
certains points.

Tout d’abord sur le sens du terme accessibilité qui recouvre deux grandes notions :

» d'une part, la possibilité donnée a toutes les personnes (et a tous les biens),
gu’elles soient en pleine possession de leurs capacités physiques ou pas,
d'accéder a l'ensemble des points d'un territoire dans des conditions
acceptables d’équité (durée, pénibilité, colt du trajet) ;

» d’autre part, la possibilité pour les personnes et les biens de ne pas étre
confrontés a des variations et a des incertitudes importantes pour leurs temps
de transports en fonction du jour ou de I'heure du déplacement, ou plus
généralement avoir des vitesses de déplacement jugées comme satisfaisantes
par rapport aux autres territoires de méme nature.

La mission a été sollicitée pour traiter de fait de la deuxi€éme acception et a ce titre les
enjeux socio-économiques des déplacements prennent une valeur prépondérante.

L’arbitrage de 'usager concernant un déplacement se fait entre plusieurs options :

+ faire ou ne pas faire le déplacement (avec pour conséquence d’assister ou pas
a un événement unigue comme un concert ou un événement sportif, mais aussi
accepter ou refuser un emploi parce que les conditions de trajet sont jugées
inacceptables ;

* choix de la destination (magasin de proximité ou centre commercial, espace
vert de proximité ou espace naturel plus lointain, logement proche des pbles
d’emplois ou en zone moins onéreuse ou correspondant plus a ses godts..) ;

* le faire a un moment donné ou a un autre (anticipation des horaires des
bouchons en partant plus t6t le matin, décalage en milieu de journée de
rendez-vous, choix d’'un train direct de préférence a un omnibus,..) ;

» choix du ou des modes de transport utilisés (marche, vélo, véhicule individuel,
covoiturage, transport collectif routier, transport collectif sur rail).

Si l'usager est, in fine, maitre de ses choix, ceux-ci sont cependant contraints par les
politiques de transport que les responsables des divers modes entendent mener dans
leur champ de compétence.

La notion de « saturation » en matiére de transport ne peut se concevoir que dans le
cadre de politiques publiques appliquées a des réseaux ou des sections de réseau
caractérisées. Par exemple, I'Etat n’évalue pas de la méme maniére la saturation sur
son réseau autoroutier interurbain que sur son réseau autoroutier urbain; la
saturation d’'un RER en région parisienne n’a rien a voir avec la saturation d’une rame
inter-cités.

Les spécialistes, dans leur domaine technique, peuvent donner des lois sur le
fonctionnement d’'un réseau en fonction de son trafic, mais il ne leur appartient pas de
fixer les bornes en dec¢a desquelles la situation est jugée inacceptable.
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Les moyens pour faire évoluer positivement les conditions d’accessibilité sont de
plusieurs natures :

* pour les déplacements dont les conditions se dégradent, leur redonner de
lintérét en améliorant leur bilan colts/avantages. Ceci peut concerner les
transports en commun pour lesquels la fiabilité des temps de transport s’est
dégradée en retrouvant un niveau satisfaisant ou pour des sections
surchargées en améliorant les fréquences, mais, ceci concerne essentiellement
le mode autoroutier puisque c’est sur ce mode que se concentrent les
problémes de congestion de la métropole lilloise. Le choix des actions
possibles peut aller d’'une augmentation généralisée de I'offre en infrastructures
de type autoroutier a des mesures d’exploitations limitées en passant par des
modifications ponctuelles de [linfrastructure et des modes d’exploitation
sophistiqués ;

» chercher a favoriser le report modal, en améliorant le bilan co(ts/avantages des
transports collectifs pour les usagers, afin qu’il soit plus intéressant que celui du
le mode routier ; le report modal peut aussi étre obtenu en offrant une nouvelle
offre de transport avec un bilan colt/avantage attractif. Dans ce cas, il convient
de bien analyser les attentes des usagers pour faire porter les efforts sur les
déterminants principaux de leurs choix.

L’arbitrage est a faire par «le politique » en fonction dun bilan global
codts/avantages pour « la collectivité ». A noter que le point d’équilibre est variable
dans le temps et qu’il doit étre fixé par une concertation entre les divers acteurs sans
que l'un puisse imposer une position favorable aux intéréts de certains usagers et
trop pénalisantes pour d’autres catégories d’'usagers également légitimes dans leur
usage de linfrastructure.

En complément du choix du point d’équilibre, il convient également de trouver un
accord des acteurs sur les modes et moyens daller vers [objectif
(incitation/répression, action sur les aspects financiers, anticipation ou pas de l'offre
sur la demande,..).

En effet, le bilan colts/avantages peut prendre en compte des politiques visant a
réduire 'impact sur I'environnement de certains modes de transports voire a réduire
certains déplacements jugés excessifs.

Ainsi la mise en place de politique visant a augmenter le colt des déplacements en
véhicule particulier (péage, vignette, prix du stationnement,..) pour effectuer un
transfert vers d’autres modes peut avoir un impact différentié sur les différents types
de ménages.

2.3.2. La saturation des infrastructures ferroviaires

Les actions, concernant le ferroviaire, inscrites au contrat de projets Etat-région
(CPER) 2007-2013 sont fournies dans I'annexe 5.

La notion de saturation est plus complexe dans le domaine ferroviaire qu’en routier.
En effet si la capacité d’une ligne peut étre caractérisée en nombre de sillons, chaque
train qui passe peut consommer un sillon ou beaucoup plus, selon la fagon dont il
s'insére dans le schéma global de circulation. A titre d’exemple, faire circuler des
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omnibus et des directs ou semi-directs fait rouler les trains environ a la méme vitesse
sauf s’il y a des possibilités de doublement par le direct le train arrété dans une gare
ou une halte (ce qui n’est pas le cas en général sur le réseau lillois).

Des investissements importants ont été réalisés dans les dix dernieres années afin
d’augmenter la capacité du systéme global autour de Lille :

» un contournement complet de Lille dans le sens Ouest-Est permet au trafic sur
rail des ports maritimes vers leur hinterland de passer a distance de Lille ;

» des aménagements en gare de Lille Flandres ont été faits afin de permettre
d’augmenter les dessertes en provenance de Valenciennes. Ces capacités ne
sont aujourd’hui pas toutes consommeées. Les installations de Lille ne sont
toutefois pas compatibles avec un « RER » a desserte cadencée ;

* des aménagements en ligne ou aux nceuds ferroviaires pour améliorer la
robustesse du réseau.

Grace a ces aménagements, le trafic de fret en transit évite 'agglomération de Lille
aux heures de pointe.

Les spécialistes de SNCF-Réseau indiquent que l'on peut encore a la marge
augmenter le nombre des TER a I'heure de pointe sans changement de la
structuration de I'offre. Par exemple, des services en deux temps, avec des omnibus
depuis toutes les gares existantes vers des nceuds d’échange qui fonctionneraient en
direct vers la métropole ou vers les autres nceuds, seraient de nature a augmenter la
capacité sans investissements trés lourds.

Une étude est en cours, menée par le conseil régional, SNCF-Réseau et I'Etat, pour
réaliser des scénarios contrastés d’évolution de 'offre de TER a I'horizon 2020-2030.
Elle sera disponible avant la mi-CPER pour préparer les investissements futurs.

2.3.3. La qualification de la congestion autoroutiére

Le réseau routier non autoroutier a été présenté comme chargé, mais servant
essentiellement aux déplacements a trés courte distance et au rabattement vers le
réseau a caractéristiques autoroutiéres.

La congestion du réseau autoroutier est incontestable et plusieurs approches ont été
menées pour la qualifier.

La mission a recherché des indicateurs globaux de saturation restituant la réalité de
la congestion. Elle a trouvé des informations mises en ligne sur internet par la société
TOMTOM international BV, qui diffuse des données sur le trafic routier a I'échelle
mondiale, en exploitant les données en temps réel pour fournir des niveaux de
saturation par sections homogénes. En compilant ces données, la société a fait des
comparaisons entre les différentes agglomérations, parmi lesquelles les principales
villes européennes et francaises (voir détails en annexe 6).

Le site de TOMTOM international BV fournit un classement, pour I'année 2014, a
I'échelle européenne pour les villes de plus de 800 000 habitants, puis un classement
par pays pour les villes de moins de 800 000 habitants.
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Rang Rang Rang France  Ville Niveau de Pointe du Paointe du Réseau Réseau non-

Europe F?b%(l}(?'l <800kh congestionen %  matin en % soir en % autoroutier en %  autoroutier en %
>
7 1 Marseille 36 63 71 23 42
8 2 Paris 35 64 64 35 35
1 Bordeaux 28 54 61 22 32
21 3 Lyon 27 55 54 23 32
2 Nice 27 40 57 20 31
3 Montpellier 26 45 56 19 31
4 Strashourg 24 39 85 20 28
5 Toulouse 24 56 53 19 29
6 Nantes 22 47 49 17 27
34 4 Lille 21 49 45 17 24

Dans ce classement, Lille est la moins congestionnée des dix plus grandes
agglomérations frangaises. L'examen des éléments fournis montre par ailleurs que :

* la congestion du réseau lillois est plus marquée a la pointe du matin qu’a la
pointe du soir ;

* la congestion du réseau non-autoroutier est modérée par rapport aux autres
villes frangaises ;

* le niveau de congestion, sur aucun des criteres, ne place la région lilloise en
position défavorable par rapport aux autres grandes villes frangaises.

Il s’avére que ces éléments ne coincident que partiellement avec la réalité du terrain
et la mission a cherché a analyser cet état de fait. La mission envisage trois facteurs
qui pourraient expliquer ces deux représentations différentes de la situation a Lille :

* le mécanisme de calcul TOMTOM est global, sans que la méthode de définition
de I'état de saturation soit définie ni le territoire concerné précisément décrit ;

* il y a dans les circulations des heures de pointe une part importante de PL. Ce
qui pourrait expliquer ce fait est la proximité entre Lille et Paris, qui ne permet
pas a un transporteur, s’il est libre de ses horaires de départ et d’arrivée de
viser les périodes moins chargées a la fois a Paris et a Lille. Il peut étre amené
a « choisir » la congestion a Lille, moins forte que celle de I'Tle-de-France ;

 la congestion réelle du réseau autoroutier est prépondérante dans la perception
locale. Il N’y a donc pas une « congestion en masse » du réseau comme dans
d’autres grandes agglomérations, mais une congestion linéaire concentrée sur
les autoroutes.

Parmi les études pour qualifier la congestion, la plus compléte et la plus aboutie a été
réalisée par les services de la direction interdépartementale des routes Nord du
ministére de I'écologie et du développement durable dans le cadre de I'élaboration de
la deuxiéeme phase du projet Allegro visant a la mise en place d’'un systéme
d’exploitation dynamique des autoroutes et voies rapides de la métropole lilloise. Les
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principales autres données sont issues de « I'enquéte déplacement 2006 - territoire
de Lille métropole » et de « 'enquéte cordon aire métropolitaine 2007 ».

La congestion routiére est principalement concentrée sur les voies structurantes de
'agglomération dont le détail est passé en revue ci-dessous :

Situation de ’autoroute A1

L’autoroute A1 est I'axe le plus chargé de I'agglomération lilloise avec des volumes
de trafic qui varient entre 100 000 et 140 000 véh/jour et un taux de poids lourds
élevé, de 18 a 24 %. Le réseau secondaire n'est pas en mesure d’apporter des
solutions de report de trafic.

Pour le sens Paris — Lille :

* il existe trois lieux indépendants de déclenchement de congestion, au niveau
de l'insertion de I'échangeur de Seclin ou la congestion se développe en
premier, au niveau de linsertion de I'’échangeur de Lesquin et au niveau de
l'insertion de I'échangeur de Carvin ;

* la congestion en pointe du matin peut atteindre trés réguliérement I'échangeur
de Dourges, sur 15 a 20km ; en revanche celle du soir, dépasse rarement
Phalempin, soit moins de 10km ;

* le matin la période de congestion va de 7h jusqu’a 10h; le soir, plusieurs
périodes de congestion peuvent étre observées entre 16h30 et 19h30 au
niveau des échangeurs de Lesquin et de Seclin ;

* bien que la plus chargée en ftrafic, la section terminale de I'A1 entre la
bifurcation vers I'A27 et la confluence A25/RN356 ne connait pas un niveau de
congestion significatif ; ses cinq voies de circulation par sens permettent un
écoulement satisfaisant du trafic. Cette section bénéficie de I'impact de I'arrété
préfectoral qui I'interdit aux PL en transit vers la Belgique qui sont orientés vers
A27 ; a noter cependant que la difficulté matérielle de réaliser les contrbles des
PL en circulation ne permet pas de juger pleinement de son efficacité.

Pour le sens Lille — Paris, le seul point de déclenchement de congestion se trouve au
niveau de I'échangeur de Lesquin et ne s’'observe qu’a la pointe du soir entre 16h30
et 19h30.

Situation de la section A22TC, tronc commun au sud de Lille entre A1 et
A23/A27

Il s’agit d’'une section d’entrecroisement entre les divers flux qui convergent au sud de
Lille.

Avec quatre files de circulation dans chaque sens, la section centrale supporte sans
difficultés majeures le trafic de 126 000veh/j observé en 2008, méme si le trafic PL
est nettement dissymétrique (9 200PL/j en Ouest-Est et 6 750 en Est-Ouest). Cette
dissymétrie est due a l'arrété préfectoral interdisant la traversée de I'agglomération
lilloise pour le sens Sud-Nord. Seul un accord avec le gouvernement flamand
permettrait de jalonner cet itinéraire également pour l'autre sens. Ceci permettrait,
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aux heures de pointe, de retirer 200 a 300 poids lourds par heure de ’A22 au nord de
Lille (sur un total de 800pl/h) et surtout des N227 et N356.

Des points de congestion sont cependant observés de fagon récurrente, méme s'ils
restent d’ampleur limitée, aux diffuseurs A23/A27 et A27/RN227.

Situation de 'autoroute A22

Le volume de trafic double entre la frontiére et la rocade nord-ouest, passant de
40 000 a plus de 100 000 véh/jour. On observe une dissymétrie marquée du trafic PL
suivant le sens, induite par 'arrété préfectoral, de 200 a 300 poids lourds aux heures
de pointe.

Pour le sens Gand — Lille :

* le lieu de début de congestion est I'insertion de I'accés Tourcoing, tant a la
pointe du matin que celle du soir ;

* la congestion induite remonte quotidiennement, sur 5km environ, jusqu’a
'échangeur avec la RD 191 ;

* le matin la congestion se développe dés 7h au niveau de Tourcoing et vers 8h
au niveau de I'échangeur avec la RN227 et la RD 6 (courbe de Babylone), les
circulations redeviennent fluides vers 9h30 ; le soir, les périodes de congestion
sont plus courtes au niveau de I'échangeur de Tourcoing, de16h30 a 17h30,
par contre elles sont plus longues au niveau de la courbe de Babylone, de
16h30 a 18h30.

Pour le sens Lille — Gand :

* la zone de déclenchement se localise aux abords du diffuseur de la rocade
nord-ouest ;

» seule la pointe du soir est concernée avec une plage horaire qui s’étend de
17h30 a19h30.

Situation de 'autoroute A23

Une des grandes caractéristiques de I'autoroute A23 est le taux relativement faible de
poids lourds (7 %) et sa vocation de desserte régionale.

Pour le sens Lille — Valenciennes, il n’y a pas de congestion constatée.
Pour le sens Valenciennes — Lille :

* le principal lieu de début de la congestion est la confluence A23/A27, tant en
pointe du matin qu’a celle du soir ; cette congestion est renforcée par les
insertions de I'échangeur du centre régional de transports de Lesquin et de
celui d’'Orchies ;

* la congestion induite par la confluence de I'A27 provoque des remontées

jusqu’a 'amont d’Orchies, a 15km environ ;
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* le matin la période de congestion s’étend de 7h a 9h30, le soir on peut observer
quelques périodes de congestion entre 18h et 19h.

Situation de I'autoroute A25
Pour le sens Dunkerque — Lille :

* le principal lieu de déclenchement de la congestion est linsertion de
'échangeur de La Chapelle, puis le diffuseur de la rocade nord-ouest ;

* la congestion s’étend réguliérement jusqu’a I'échangeur de Bailleul, sur 20km
environ ;

* le matin la période de congestion va de 7h. jusqu’a 9H30 ; le soir, seul
'échangeur de La Chapelle connait quelques dysfonctionnements ;

« il faut également noter des congestions le dimanche soir en période estivale.
Pour le sens Lille — Dunkerque :

» des congestions trés ponctuelles en durée et en étendue se développent de
16h30 a 19h30.

Situation de I’autoroute A27

L’autoroute A27 ne connait aucun probléme de saturation sur son trongon périurbain ;
des difficultés n’apparaissent que dans la zone d’entrecroisement avec I'autoroute
A23 et la RN227.

2.3.4. Diagnostic de la saturation du réseau autoroutier

Concernant I'heure de pointe du matin qui est la plus critique pour la métropole
lilloise, les analyses faites par les services (DREAL Nord-pas-de-Calais, DIR Nord,
Cerema) concluent que l'origine des périodes de congestion se trouve dans le
dysfonctionnement au niveau de certains échangeurs situés a une dizaine de
kilomeétres de Lille. Dans ces points, l'insertion ponctuelle d’'un trafic important
occasionne un blocage de la section courante de lautoroute en amont. Ce
phénomeéne parait accentué par un volume de trafic de poids lourds particulierement
important.

Concernant I'heure du soir, il semble s’agir d'un phénoméne plus classique de
manque de capacité des sections courantes en sortie de Lille.

Les cartes ci-aprés mettent en évidence ces points initiaux de congestion ainsi que
limpact plus global sur le réseau.

La premiére carte permet une visualisation, a la pointe du matin des zones de début
de congestion (source étude Allegro APSM mars 2012).
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carte : congestion a I’heure de pointe du matin

carte : congestion a I'’heure de pointe du soir
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Cette analyse, de l'origine des phénoménes de congestion au niveau de certains
échangeurs, est confirmée par I'examen des comptages sur la plupart des sections
autoroutiéres en aval des échangeurs indiqués ci-dessus. Les trafics observés tant
en moyenne journaliere annuelle qu’en heure de pointe montrent que les niveaux
sont, d’'une facon assez générale, significativement plus faibles que sur d’autres
sections ayant les mémes nombres de voies dans d’autres régions (voir annexe 7).

La mission confirme donc l'analyse faite dans le courrier de sollicitation d’une
intervention du CGEDD : « la singularité de la congestion lilloise tient au fait qu’elle se
concentre sur le réseau autoroutier non concédé et que sa sollicitation continue de
croitre, sous I'effet combiné de la reconversion de I'économie textile et miniere qui
offrait des logements a proximité des usines et de recomposition des ménages. ».

L’'objectif demandé est « d’améliorer l'accessibilité de la métropole lilloise ». La
mission n’a pas ressenti de la part des acteurs locaux d’attentes fortes en matiére de
besoins de déplacements qui ne seraient pas réalisables dans le systéme actuel. Il
s’agit plus d’'une attente d’amélioration des conditions de déplacement en particulier
sur le réseau autoroutier.

2.4. Synthése de la situation actuelle

Sur le réseau ferroviaire, les investissements réalisés lors des dix derniéres années
ont permis d’augmenter la capacité autour de Lille, et d’écarter le trafic de fret en
transit aux heures de pointe des TER.

A long terme, les spécialistes de SNCF-Réseau indiquent que I'on pourra encore
augmenter le nombre des TER a I'heure de pointe en organisant différemment les
dessertes. Le schéma, ou des dessertes navettes vers les gares principales,
complétées par des dessertes fines du territoire depuis ces gares avec d’autres
rames, fait partie des scénarios étudiés dans I'étude prospective en cours a I’horizon
2020-2030. C’est aussi I'une des options présentées au chapitre 4.

Il N’y a donc pas aujourd’hui, et pour quelques années, de probléme de capacité ; le
probléme est celui de la régularité des dessertes. Les incidents qui aménent au non
respect des horaires des dessertes sont nombreux. Une grande partie de ces
dysfonctionnements se trouve liée a la présence sur le territoire d’'un nombre
important de passages a niveau. L’amélioration de la régularité des dessertes est liée
a un futur programme de suppression des passages a niveau les plus
problématiques, que la mission préconise d’entreprendre au plus tét.

Sur le réseau routier et autoroutier, I'essentiel de la congestion provient des
échanges domicile-travail entre la périphérie de la métropole et son cceur ; ce
phénoméne est lié a la forte attraction de la capitale régionale, a la
désindustrialisation des zones miniéres au Sud et des zones industrielles au Nord
avec un effet sur les colts du foncier et sur la localisation des emplois tertiaires sur
Lille et les communes proches. Pendant les heures de pointe, on constate également
un trafic des PL en transit ou en échange aussi important que pendant les autres
heures de la journée.

Les distances de transport, I'étalement urbain et industriel conduisent naturellement a
un recours massif au mode automobile et compte tenu de la nature du réseau routier
a l'usage des autoroutes. Ce recours au mode autoroutier tient aux distances a
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parcourir, mais aussi a la quasi-absence d'un réseau routier performant de second
rang pour délester le réseau autoroutier des trajets de courte distance ou pour
délester ponctuellement et temporairement une section d’autoroute en cas de
probléme (accidents, travaux,..) sur celle-ci.

L’analyse du fonctionnement autoroutier montre que le réseau est effectivement trés
chargé. Les secteurs ou s’initient les phénoménes de congestion sont en nombre trés
restreint et correspondent a des entrées-sorties déséquilibrées sur quelques
échangeurs (un ou deux par autoroute) ou entre deux échangeurs. On a donc affaire
a des problémes ponctuels qui ont un retentissement sur un linéaire important.

Le point le plus pénalisant de la congestion, du point de vue socio-économique, est la
difficulté a apprécier les temps de parcours, un temps de parcours rallongé, mais plus
certain, étant préférable a la grande variabilité actuelle de ces temps.
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3. Les plans et projets portés par les différents maitres d’ouvrage

3.1. Documents de planification aboutis et projets lancés
3.1.1. Le projet Allegro

Le projet Allegro (Agglomération Lilloise Exploitation Gestion de la Route) constitue le
systéme d’exploitation dynamique des autoroutes et des voies rapides urbaines qui
couvre 110km du réseau maillé de la métropole lilloise. Les stratégies de gestion
dynamique de trafic mises en ceuvre actuellement concernent l'information a I'usager
en amont des perturbations, I'information a l'usager sur les temps de parcours, et des
stratégies hors exploitation (prévention routiére, pics de pollution).

La nécessité d'optimiser I'utilisation des infrastructures existantes conjuguée a
I'évolution rapide des technologies a fait ressortir le besoin d’actualiser le systéme
Allegro en envisageant une gestion de la circulation lilloise sur un périmétre
geéographique plus étendu et en envisageant des mesures de régulation dynamique
innovantes.

Sur la base des objectifs définis en corrélation avec les éléments de diagnostic
obtenus, une série d’actions a été actée dans la décision ministérielle du 25
septembre 2014 approuvant l'avant-projet sommaire modificatif Allegro. Il s’agit
d’actions concernant :

* la régulation par feux des acces aux autoroutes (sur A25, puis A1 et A22),

* la régulation dynamique des vitesses des usagers (avec une premiere
expérimentation sur A25),

» |'extension de I'information sur les temps de parcours sur un réseau maillé plus
important,

* 'aménagement ponctuel du réseau par modification du marquage et du régime
de priorité.

L’échéancier de réalisation envisagé par la DIR nord en février 2015 est le suivant :

Actions Coiits & Financements Planning Planning
terminaison engagements des réalisation
marchés de
réalisation
RDV-RA SUR AZ25 6530000 €| 100% Etat 2014 2015-16
RDV-RA SUR A1 6 140 000 € Cf échangeur Templemars
RDV-RA SUR AZ2 1 490 000 € 2016 2016-17
. Co-
Jnfofmarn:rns aux| 3970000 € s — 2016 2016-17
acces ; 7
envisages
Autres stratégies 11 560 000 € 2017-19 2017-2020
RDV SUR AZ3 2210000 € 2017-19 2017-2020
TOTAL TTC 31 800 o000
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« RDV « : régulation dynamique des vitesses, « RA » : régulation d’accés

« Cf échangeur de Templemars » : opération Allegro liée a la programmation de cet échangeur

« Autres stratégies » : opérations portant sur l'information sur les événements en cours, des conseils d’utilisation
d’itinéraire alternatif, 'information sur les temps de trajet.

3.1.2. Le contrat de plan Etat-région

Le contrat de plan Etat-région Nord-Pas-de-Calais 2015-2020 a été signé le 10 juillet
2015. En matiére de mobilité, la mission est bien en phase avec les enjeux affichés
par le CPER qui indique :

« Le CPER contribue ainsi a une politique de mobilité qui vise a articuler les niveaux de
services et les interconnexions des différents modes de transports afin :

» d’assurer I'optimisation du réseau routier national et structurant, et la réduction de la
congestion, en limitant les effets de trafics induits et en optimisant I'exploitation du
réseau dans un systeme de gestion dynamique, par I'observation des évolutions des
pratiques de déplacement,

* de développer 'usage de la voie ferrée en travaillant sur les investissements mais
aussi sur l'exploitation,

» darticuler les offres de service des transports collectifs ferroviaires urbains et
interurbains pour contribuer a une proposition d’offre coordonnée entre les acteurs
notamment par 'aménagement de nceuds de correspondances et les pdles d’échanges
permettant d’assurer la diffusion entre les différents niveaux de réseaux,

» de soutenir la constitution d’un réseau ferroviaire de fret articulé autour des grands
pbles générateurs ; ce réseau maillé devra comprendre des axes dédiés soulageant le
nceud lillois,

* de promouvoir les modes actifs, et de favoriser leur ré-appropriation partout ou ils
peuvent apporter une alternative crédible a d'autres modes de transports ».

En ce qui concerne le volet routier, parmi les objectifs du CPER ceux qui concernent
I'amélioration de I'accessibilité sont :

* « d'engager des aménagements pour améliorer I'accessibilité de l'aire métropolitaine
de Lille sur les secteurs a forte congestion, notamment les zones d’activités

économiques » ;

* « Tout en donnant une impulsion pour un usage cohérent avec les politiques
multimodales ;

» développer un systéeme de gestion dynamique (gestion des acces, régulation
dynamique des vitesses...) la ou le réseau est le plus sollicité ;

* engager une réflexion et la mise en ceuvre d’actions sur le covoiturage et les
modes actifs. ».

Quant au volet ferroviaire, il est indiqué :
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« Les enjeux de modernisation du réseau sont :

conforter le complexe ferroviaire lillois y compris comme pivot européen de la grande
vitesse,

conforter les pbles secondaires,

pour le trafic voyageur régional : améliorer les performances du réseau entre la
métropole lilloise et les pbles urbains de la deuxiéme couronne, pour en augmenter
l'usage, articuler et optimiser la desserte de la premiere couronne de la métropole
lilloise, donner de la robustesse aux axes radiaux qui convergent vers la métropole
lilloise, faciliter 'usage du train par tous les habitants de la région, en cohérence avec
les enjeux débattus dans le cadre du projet de Réseau Express Grand Lille,

pour le trafic fret : articuler et coordonner les différents projets de fret, conforter et
permettre le développement du fret ferroviaire depuis et vers les ports fluviaux et
maritimes notamment, conforter la desserte ferroviaire des territoires et des péles

économiques.

Enfin, la question des infrastructures ne doit pas obérer celles de la connaissance des
déplacements, par un volet d’études et d’enquétes a poursuivre, et des services offerts aux
usagers en matiere d’information, de billettique, de signalétique, conduisant a une réelle plus-
value pour ces derniers. La réflexion sur la cohérence entre les différents réseaux de
transports collectifs et individuels doit également étre soutenue » .

La maquette financiere du CPER 2015-2020 contient en particulier les lignes

suivantes :

Colt total | Etat Région | CD59 | MEL SNCF
en M€

Infrastructures routiéres/accessibilité métropole lilloise

A1 Echangeur de Templemars 15 3 0,2 11,8

A25 Mise a 2x3 voies Englos la Chapelle d’Armentieres | 7,7 55 2,2

A25 Echangeur d’Armentiéres 3,86 1,16 1,59 1,2

Contournement sud-est de Lille 4 4

Infrastructures ferroviaires

Etudes ferroviaires (dont Somain) 4 1 2 1

Régénération et modernisation de la ligne Ascg- 26 2 16,8

Orchies

3.1.3. Le plan de déplacements urbains

Adopté en avril 2011, le plan de déplacements urbains (PDU) 2010/2020 prévoit un
programme ambitieux pour développer les modes alternatifs a 'usage particulier de la
voiture pour les déplacements des personnes.

Les actions portées par plusieurs axes du PDU participent a cet objectif :

* larticulation systématique entre politiques urbaines et mobilité, que I'on
retrouvera également déclinée dans le schéma de cohérence territoriale

(SCOT),
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* le développement des services de transports urbains, en complément des
liaisons ferroviaires portées par la région, avec :

* des améliorations de capacité des lignes de métro, le développement de
bus a haut niveau de service (BHNS), la refonte du plan bus pour mieux
desservir tous les secteurs,

» I'étude du TRAM-TRAIN, sur 2 lignes en priorité.

* le développement de parcs-relais et des aménagements dans les gares de Lille
pour faciliter 'accés aux usagers du transport collectif et I'intermodalite,

* |le développement en ville daménagements pour les piétons et les vélos.
Concernant la circulation automobile, le PDU préconise :

» que le trafic routier soit maitrisé, en indiquant que si de nouvelles routes sont
créees, elles devront étre utiles et conformes aux ambitions du PDU, avec une
fonction de contournement, de maillage, ou de désenclavement uniquement.
Elles ne doivent pas viser a augmenter le trafic routier ;

+ la facilitation des solutions de déplacements alternatifs a I'usage individuel : taxi
collectif, autopartage, covoiturage... ;

* l'objectif fixé est que la voiture n’occupe pas plus de 50 % de I'espace public
(routes, rues et places de stationnement) et laisse la place aux piétons et aux
cyclistes. En accompagnement des aménagements pour les modes doux, une
politique incitative a été développée, notamment sur le territoire de Lille,
concernant le stationnement des véhicules. En limitant le nombre de places de
stationnement et en augmentant son codt Ia ou les alternatives de transport
collectif sont fortes et adaptées, et en complétant ce dispositif par les parcs
relais aux extrémités des lignes de métro/tram, on a la une forme de péage
urbain qui a un réel impact pour orienter les usagers sur des déplacements plus
conformes a une politique de développement durable.

Pour le transport et la distribution des marchandises, le PDU les reconnait
nécessaires, et préconise d’améliorer leur organisation dans une perspective de
développement durable.

Enfin, le PDU prévoit la mise en place et le renforcement d’observatoires de la
mobilité sur le territoire de I'aire métropolitaine de Lille.

3.2. Documents de planification en cours

Le Schéma de cohérence territoriale (SCOT) de Lille métropole concerne le territoire
de la MEL et des communautés de communes de Weppes, de la haute-Delle et de
Pévéle Carembault.

Le projet d'aménagement et de développement durables (PADD), qui a été élaboré
en juin 2015, se donne comme ambitions de développer la métropole européenne et
transfrontaliére, la dynamiser et fluidifier 'accessibilité du territoire, et de protéger et
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préserver le cadre de vie, I'environnement, les ressources et engager la transition
énergétique. Les déplacements se trouvent ainsi au cceur de I'élaboration du SCOT.

Le SCOT mise sur le développement des déplacements en transport collectif pour les
personnes, et sur le report modal vers le canal Seine-Nord et le fret ferroviaire pour
les marchandises. Ses objectifs chiffrés sont de réduire la part modale de la voiture a
40 %, de doubler en 20 ans la part modale des transports collectifs et de développer
les modes doux pour 40 % de part modale, dont 8 % avec le vélo.

Plutét que d’envisager de nouvelles infrastructures en nombre, il prone I'optimisation
des infrastructures existantes. La mission présente dans certaines de ses
recommandations des pistes de telles optimisations.

Le SCOT préconise enfin des politiques incitatives au report modal, et, avec la
démarche des territoires de projets, un développement urbain cohérent avec les
dessertes ferroviaires, en plagcant les zones d’extension urbaine a proximité des
gares.

A noter que le SCOT prévoit que des dessertes ferroviaires « banlieue-banlieue »
seront mises en place, en utilisant donc le « périphérique ferroviaire ». La mission
observe que les experts de SNCF-Réseau indiquent que cette possibilité ne sera
possible qu’une fois une grande partie des passages a niveau dénivelés. Voir a ce
sujet les recommandations sur la robustesse des réseaux dans le chapitre 5.

3.3. Projets en cours

De nombreux projets ont été étudiés par les divers maitres d’ouvrages. |l s'agit :

+ pour I'Etat, des projets de contournement autoroutier de la métropole par
'ouest, le grand est ou le sud-est ;

* pour la région, du projet de réseau express grand Lille qui a pour objectif de
traiter le probléme de la congestion de A1 en créant un nouvel axe ferroviaire
permettant une liaison entre le nord de la métropole et le sud sans rupture de
charge et apportant une offre nouvelle avec une ligne nouvelle au sud de
quinze kilométres environ ;

* pour le département, des projets de transports en commun sur route a haut
niveau de service et en particulier la mise en place d’une ligne de car a haut
niveau de service le long d’A23 vers « Les 4 cantons » a Villeneuve-d’Ascq,
puis Grand-Stade ;

* pour la MEL, du projet de tram-train qui devait assurer des liaisons nord-sud
sur le territoire de la métropole.

A ce stade de la démarche, la mission reléve que les projets étudiés par les maitres
d’ouvrage locaux et I'Etat sont portés de fagon trés indépendante les uns des autres,
et note une absence de cohérence d’ensemble, comme d’'une concertation avant
mise au débat public.
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3.3.1. I’Etat

Les nombreuses options de contournement ont été étudiées, a l'origine, dans le
cadre d’'une vision du réseau routier national qui assurait un haut niveau de service
aux liaisons interurbaines et internationales. Elles ont progressivement évolué vers
un apport a 'amélioration du trafic en zone périurbaine en lui retirant des flux de
transit. Les études montrent cependant que si le trafic de transit est pénalisé par la
congestion, il n’en est pas un facteur déterminant. Les projets restent cependant
marqués par leur histoire, avec de fortes caractéristiques interurbaines dans leur
conception géomeétrique.

Le projet de schéma national des infrastructures de transport (SNIT) retenait le
contournement Sud-Est de Lille au titre des réponses aux enjeux de congestion, En
octobre 2012, le ministre en charge des transports a installé une commission dite
« Mobilité 21 », présidée par M. Philippe Duron, député-maire de Caen, afin d’établir
un diagnostic sur la pertinence et la faisabilité du projet de SNIT, au vu de la situation
actuelle et des perspectives de nos finances publiques, ainsi que de la priorité que le
Gouvernement entendait donner aux transports du quotidien.

Dans son rapport remis le 27 juin dernier, la commission « Mobilité 21 » a da faire
des choix et a classé le projet de contournement Sud-Est de Lille dans les secondes
priorités quel que soit le scénario financier considéré. Les secondes priorités, au sens
de la commission, sont les projets ayant vocation a étre engagés entre 2030 et 2050
et dont les études doivent étre poursuivies en fonction de cette échéance. L’Etat a
affiché qu’il partageait, dans le contexte actuel, les conclusions de la commission
« Mobilité 21 » sur le niveau de priorité a donner aujourd’hui a cette opération.

Aujourd’hui le seul projet porté par I'Etat pour assurer des fonctions de
contournement autoroutier de Lille est le Contournement Sud-Est de Lille (CSEL).

Le document le plus récent remis a la mission concernant le CSEL est le rapport et
ses annexes produit par le Cete Nord-Picardie intitulé « contournement Sud-Est de
Lille décembre 2013 » et transmis a son commanditaire, la DREAL, en février 2014.
Ce document comprend plusieurs scénarios d’aménagements dont I'examen
d’options plus éloignées au sud-est de Lille, avec une étude de trafic actualisée.

Il faut noter que les prévisions d’évolution de trafic ont été faites en prenant en
compte I'impact de I'écotaxe poids lourds en France et en Belgique. L'impact de cette
mesure est trés important sur le réseau autoroutier autour de Lille avec, en base
année 2008, 4 000PL de moins sur A1 (moins 15 %), 2 000PL de moins sur A22TC
(moins 13 %) et 2 000PL de moins sur A23 (moins 30 %). Cette réduction est du
méme ordre de grandeur que celle attendue de la mise en service du CSEL sur ces
mémes voies.

1. Recommandation : I'abandon de la mise en ceuvre de I'écotaxe PL en France et
son maintien en Belgique rendent indispensable l'actualisation des études de
trafic du CSEL et des autres options analysées.

Ceci étant, l'analyse des études fournies permet de tirer un certain nombre
d’observations sur le projet de CSEL qui resteront vraies en tendance a défaut de
I'étre en valeur absolue.
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Le projet de « référence » du CSEL est décrit de la fagon suivante :
« Cette option de projet a été retenue pour le dossier de saisine de la commission
nationale du débat public finalisée en janvier 2013. Cette option de projet s’integre
dans le périmétre d’étude officielle du CSEL qui a une largeur réduite (environ 100 a
200m de large). Elle prévoit les dispositions suivantes :

¢ 13km de 2X2 voies ;

* un demi-échangeur avec I'A1 ;

* un passage entre |'aéroport de Lesquin et le quartier du Petit Ennetiéres ;

* un nceud complet avec 'A23 ;

* un demi-échangeur orienté vers I'Est avec I'A27 ;
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» 3 franchissements de ligne TGV ». Sur les autoroutes A1 au Sud de Seclin,
A27 et A23, compte-tenu des incertitudes méthodologiques, on peut estimer
qu’il N’y a pas d’'impact significatif du CSEL sur les trafics VL et PL.

Sur l'autoroute A1 au Nord du futur échangeur de Templemars, avec le CSEL, on
observe une faible réduction du trafic total (moins 5 % par rapport a la situation de
référence 2030). En revanche, la réduction du trafic PL est importante (moins 22 %
par rapport a la référence 2030 et surtout moins 38 % par rapport a la situation
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actuelle). Le niveau de trafic reste proche de la limite de capacité et I'élargissement
de la partie sud de A1, également étudié, aggraverait légérement la situation.

Sur 'autoroute A22TC, au Sud de Lille entre A1 et A27, le CSEL permet une légére
réduction du trafic total par rapport a la situation de référence (moins 6 % par rapport
a la situation de référence 2030) ce qui le raméne au niveau de 2008. En revanche la
baisse du trafic PL est significative (moins 30 % par rapport a la référence 2030 et
moins 35 % par rapport a 2008) ce qui doit améliorer significativement le
fonctionnement de ce secteur.

Le trafic estimé sur le CSEL en 2030 est de 15 000 veh/j avec 8 400VL et 6 600 PL.
Une variante avec un élargissement de A1 au Sud de Seclin conduit a une légére
augmentation de ces valeurs (17 800veh/j avec 10 500VL et 7 300 PL).

Le trafic VL est exceptionnellement bas par rapport au trafic PL qui représente 44 %
du trafic total. Le trafic total avec moins de 20 000veh/j est lui aussi particulierement
faible pour une autoroute a 2x2 voies en milieu périurbain ou les trafics de plus de
55 000veh/j sont habituels et ceux de 70 000veh/j ne sont pas exceptionnels.

La mission considére qu’en I'état des documents fournis, I'adéquation entre le projet
d’aménagement retenu pour le CSEL et le niveau de trafic escompté mérite une
analyse complémentaire.

Par ailleurs, comme l'option alternative au CSEL d’'une nouvelle infrastructure Douai-
Orchies-Tournai (DOT) a été examinée dans le cadre de la préparation du projet
d’aménagement et de développements durables (PADD) du SCOT? pour ne pas étre
retenue comme pertinente, il a cependant semblé utile a la mission d’examiner les
résultats des nouvelles études et, en particulier, les niveaux de trafic escomptés.

La premiére option se raccorde a I'A27 aprés avoir traversé la plaine de Bouvines.
L’itinéraire est une voie nouvelle a 2x2 voies de 35km de long entre 'A1 et 'A27.

2 PADD du ScoT de Lille Métropole : document « prise en compte de la Mobilité » en date du 4/72012
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La seconde option, au lieu de se raccorder a I'A27 en France, se raccorde en
continuité de I'A17 juste a l'est de Tournai en Belgique. L’itinéraire est une voie
nouvelle a 2x2 voies de 40km entre I'A1 et 'A17.
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Sur le strict plan des trafics, le constat est que :

» pour ces deux options le trafic total estimé, a I’horizon 2030 est de 17 500veh/j
avec 8 800VL et 8 700PL (50 % du trafic total) ;

* le trafic total n’est pas anormalement bas pour une infrastructure autoroutiére a
2x2 voies «rase campagne », en revanche le taux de poids lourds est
particulierement élevé ; ces valeurs sont du méme ordre de grandeur que
celles du CSEL et méme nettement plus élevées pour le trafic des PL ;

» l'option DOT est plus efficace pour assurer un contournement de la métropole
lilloise pour les poids lourds en transit; elle peut assurer également une
fonction de desserte dans un territoire actuellement peu irrigué.

Sur la faisabilité du projet :

* pour la premiére option, la traversée de la plaine de Bouvines ne pourrait se
faire qu’en tranchée couverte pour respecter l'unité paysagére de ce site en
voie de classement; le bilan colt/avantage du projet est alors trés
défavorable ;

* la seconde option ne peut s’envisager sans une volonté manifeste, et donc un
intérét fort, de la Belgique et de sa région Wallonne pour la réalisation de la
section sur son territoire, ce qui n’est pas le cas.

Pour intéressantes qu’elles soient sur le plan du trafic, les options de type DOT ne
peuvent étre envisagées actuellement comme une solution pour améliorer
I'accessibilité de la métropole lilloise.

3.3.2. La région

Pour la région, le projet de réseau express grand Lille (REGL) a pour objectif d’offrir
une offre nouvelle entre le bassin minier et la gare de Lille-Flandres, et au-dela vers
I'Ouest et le Nord sans rupture de charge en créant une ligne nouvelle au Sud de
quinze kilométres environ et une nouvelle liaison vers le Nord a partir de la gare Lille-
Flandres.

Le dossier présenté au débat public est trés riche et s’appuie manifestement sur des
études trés sérieuses. |l serait utile de disposer des éléments plus précis et quantifiés
sur les reports de l'autoroute A1 vers I'usage de ce nouveau type de transport (gains
de temps ou réduction des colts par origine-destination avec le volume d’usagers
concernés, organisation concréte du rabattement vers les gares, adaptation des
horaires aux attentes des usagers,..).

En I'état, et en 'absence d’'un consensus sur un modéle multi-modal, ses algorithmes
et ses paramétres de calage, la mission ne peut valider I'impact affiché du report
modal de A1 vers le REGL.

Les sujets, qui seront a traiter le moment venu, seront a minima :

* la mise en ceuvre de politiques concertées pour assurer 'accés a ses gares,
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» ['articulation avec les autres dessertes portées par les voies existantes est une
question complexe, qui n’a pas sa place a ce niveau trés amont du débat
préalable.

3.3.3. Le département

Le département, en charge des transports interurbains par la route, étudie des projets
de transports en commun routiers a haut niveau de service. En particulier et a titre
d’expérimentation, il envisage la mise en place d’'une ligne de car a haut niveau de
service le long d’A23 vers « les 4 cantons » a Villeneuve-d’Ascq, puis Grand-Stade (6
cars par heure a I'heure de pointe, avec 2 parkings-relais a Orchies et Templeuve, et
un rabattement organisé sur Orchies depuis Douai et Somain). La voie utilisée serait
la bande d’arrét d’'urgence (BAU) de I'A23.

3.3.4. Métropole européenne de Lille

La MEL a étudié plusieurs projets de son ressort :

* une étude a été menée en 2011 afin d’explorer les pistes pour une politique
partenariale de covoiturage sur son territoire. Cette étude a conclu a un
potentiel de 24 000 covoitureurs, en ne retenant que les déplacements
domicile-travail longs et de point a point (zones d’origine et de destination
identiques pour la mise en relation des personnes) et a la nécessité d’une
action d’animation publique comme catalyseur du dispositif. Le bureau d’étude
évoque, sans insister, sous le terme de « covoiturage spontané » une
organisation des déplacements que la mission développe dans le chapitre 4 du
présent rapport.

Pour assurer la promotion du covoiturage, le bureau d’étude proposait de faire
une opération exemplaire, en mobilisant des moyens importants, et suggérait
de faire cette « opération coup de poing » sur le centre régional de Lesquin ;

* le projet de « tram-train » avec en premiére phase deux lignes ; la premiére
allant de Hauburdin @ Wambrechies (via la place de la République, la gare Lille-
Flandres et la gare TER de la madeleine), la seconde allant de Seclin a la place
de Lille-République. Le projet est actuellement mis en sommeil, mais les
réservations pour sa réalisation devraient étre maintenues dans le SCOT en
cours d’élaboration pour remplacer le schéma directeur d'aménagement et
d'urbanisme (SDAU) de 2002.

3.4. Les améliorations d’accessibilité escomptées des projets en cours

Concernant I'ensemble de ces projets, la mission n’a ni les compétences, ni les
moyens d’en faire une analyse compléte et détaillée. Il lui a semblé souhaitable
d’analyser la situation avec un « regard extérieur » et de faire part a I'attention des
partenaires locaux de ses observations.
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3.4.1. Projets autoroutiers

La mission confirme que le programme d’action qui a été décidé dans le cadre du
projet Allegro répond a une nécessité forte et a une utilité certaine. Elle s’interroge
cependant sur quelques points :

» on devrait s’employer a expliciter la relation entre une évaluation objective des
conditions de circulation sur une section autoroutiere donnée et le choix d’'une
politique routiére fixant des objectifs en matiére de niveaux de service de la
circulation. Ceci passe par la définition d’une vitesse « de référence » dont le
niveau doit étre partagé par les principales entités concernées, en particulier
Etat et Lille métropole ;

» par ailleurs, dans le cadre du projet Allegro aucun aménagement physique du
réseau n’a été envisagé. Cette dissociation exploitation/grands investissements
n'est pas contestable dans le cadre d'aménagements majeurs, mais mériterait
d’étre amendée pour des aménagements ponctuels.

Le projet Allegro ne peut toutefois pas apporter de réponse satisfaisante a la
saturation liée aux accidents et incidents. Seul un maillage plus complet du réseau
routier dans son ensemble le permettrait ; ceci est développer dans le chapitre 5.

3.4.2. Projet covoiturage

La mission souligne tout I'intérét du projet de covoiturage développé par la MEL. En
effet, elle estime que, au contraire de territoires plus denses comme I'agglomération
parisienne, linitiative privée ne peut seule aboutir a un réel développement du
covoiturage ayant un impact positif sur I'accessibilité. La réussite du covoiturage
passe par une politique coordonnée entre tous les partenaires concernés (MEL,
conseils régional et départementaux, autorités organisatrices des transports).

La mission suggére donc que la mise en ceuvre de la politique initiée par la MEL soit
reprise. La mission présente au chapitre 5 des propositions d’élargissements, avec
I'organisation de « lignes de covoiturage virtuel » et avec également la mise en place
d’avantages en termes de stationnement ou de circulation offerts aux usagers qui
« densifieront » I'utilisation des infrastructures (parkings ou autoroutes).

3.4.3. Projets ferroviaires

Chaque projet affiche la volonté de contribuer a 'amélioration de I'accessibilité de la
métropole Lilloise et, en particulier a contribuer a la désaturation du réseau
autoroutier. En I'absence de référentiel commun et d’évaluation précise des impacts
respectifs, il est difficile d’apprécier en quoi le fonctionnement global du systéme de
transport serait amélioré. A titre d’exemple, la justification du report de trafic de
'autoroute A1 vers le REGL, et son impact réel sur la congestion routiére auraient été
des éléments intéressants pour le débat public.

Concernant le REGL, la mission se doit de renvoyer aux synthéses du débat public. A
ce stade, elle souhaite toutefois évoquer un point : si l'articulation avec I'ensemble
des autres dessertes portées par les voies existantes n'a pas sa place a ce niveau
trés amont du débat préalable, la complémentarité du projet avec celui du tram-train
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(simplement mis en sommeil) aurait pu toutefois étre utilement abordée, que ce soit
en termes de desserte du territoire ou de séquencement dans la réalisation des
aménagements.

Les sujets, un peu moins primordiaux, qu’il y aura lieu de traiter le moment venu au
cours de I'avancement du projet, seront a minima :

* une grille cohérente entre le REGL et les autres dessertes, notamment
omnibus, pour avoir une bonne qualité de service,

* la question des parkings dans les gares (la mission a présenté sur la question
de l'accessibilité des gares des recommandations qui sont également valables
pour les gares du REGL) ou du rabattement sur ces gares en transport collectif,

* |la poursuite des améliorations sur le réseau existant, notamment la question
des passages a niveau.
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4. Les scénarios du futur

La carte ci-dessous montre les choix de développement envisagés pour les activités
économiques dans le futur SCOT.
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4.1. Les besoins de déplacement

Cela a déja été évoqué, la métropole se caractérise par une zone agglomérée assez
dense, principalement autour de 'axe Lille-Roubaix-Tourcoing, et par une couronne
peu dense, qui s’articule autour d’une dizaine de villes d’appui. A noter que les zones
d’emploi sont aujourd’hui mieux que les zones d’habitat reliées a des réseaux
capacitifs, qu’ils soient autoroutiers ou ferroviaires.

L’ambition du SCOT est de polariser les nouvelles installations (d’habitat et
d’'activités) afin de rendre plus facile 'usage des transports collectifs ; toutefois, le
projet d’aménagement et de développement durables du SCOT confirme qu’a
I'horizon du SCOT, la route restera un support incontournable pour les déplacements.

I est nécessaire de prendre en compte la mesure des temps longs de
développement des projets de transport collectif, et de celui de I'évolution des esprits
et des structures. |l est donc légitime de réfléchir aux évolutions possibles, au-dela de
'horizon du SCOT, et de dessiner des scénarios du futur lillois.

4.2. La base de construction des scénarios : les évolutions en marche

La mission, dans une vision prospective a 30 ans, a regardé les différents scénarios
possibles dans un futur lointain, ou les mentalités auront évolué, ou le rble des
institutions publiques ou des opérateurs aura changé, et ou la technologie aura
ouvert de nouveaux champs des possibles pour les déplacements.

4.2.1. Les évolutions comportementales impactant Iles
déplacements

Parmi les évolutions comportementales, on peut citer :

* une segmentation de la valeur du temps, qui n’est plus unique pour un
individu ; dans cette logique, on peut imaginer que le temps d’'un transport
organisé de fagon confortable ou conviviale pése moins pour l'usager qu’'un
temps ou il est au volant d’'un véhicule ou debout dans un transport en
commun,

* la conscience des enjeux du développement durable,

* la dissociation entre la propriété et 'usage ; 'exemple du Vélib a Paris, ou du
Bicloo a Nantes montre que la facilité liée au fait de ne pas avoir a garer son
vélo chez soi ou au bureau génére une plus grande utilisation du vélo comme
mode de transport, ou comme un des moyens d'une chaine de transport
élargie ;

* le développement du télétravail : les études sur le sujet montrent, sans
permettre de quantifier précisément les effets de chacun dentre eux, les
facteurs de ce développement comme la montée en puissance du e-commerce
et le développement des procédures administratives en ligne, I'évolution vers la
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flexibilité du travail, etc. Une étude assez ancienne ® montre un potentiel a
'horizon 2015 de 50 % de I'emploi possible en télétravail au niveau de la
France entiére, pour une moyenne optimale de 1 a 2 jours par semaine.
L’'impact sur les déplacements d’'un grand développement du télétravail n’est
donc pas négligeable (10 a 20 % de réduction des déplacements aux heures
de pointe).

4.2.2. Les évolutions technologiques impactantes

Quelles évolutions technologiques vont avoir un impact ? :

* la montée en puissance du virtuel, qui, pour beaucoup, permettra

d’accompagner, d’aider l'individu dans I'organisation de son transport,

un élargissement des solutions possibles pour les déplacements, avec a cet
horizon le véhicule automatique peu polluant, peut-étre pas encore généralisé,
mais au moins présent ; I'existence de ces véhicules automatiques pourrait
révolutionner le transport collectif routier, et supprimer la frontiére qui existe
aujourd’hui entre le transport & la demande (développé par certaines
collectivités) et le transport a horaires prédéterminés ;

de nouvelles possibilités offertes par les outils généralisés de localisation (avec
les GPS des portables notamment) pour constituer une alternative aux
enquétes cordon qu’il n’est plus possible de faire avec l'aide de la force
publique (étude « floating card data ») ;

dans un tout autre registre, un systéme opérationnel pour repérer les vehicules
par leur plague d'immatriculation (c’est déja expérimenté sur 'autoroute A10 au
niveau d’Orléans). Son utilisation permettrait d’affiner des systémes
dynamiques d’autorisation de circulation, avec les moyens d’en vérifier la mise
en ceuvre / de sanctionner les contrevenants.

4.2.3. Les évolutions institutionnelles

Quelles seront ces évolutions institutionnelles ? :

* la prise en charge par les transporteurs du voyage porte a porte, pour rester

dans le « marché » (la SNCF, par exemple, est en train de développer ce
concept, avec l'idpass notamment) ;

un élargissement des choix offerts par les institutions, que ce soit en termes
tarifaires (on a I'exemple aujourd’hui de Paris, ou un abonnement unique est
disponible & la fois pour le transport assuré par le syndicat des transports d'lle-
de-France (STIF) et le Vélib) ou en termes de maitrise d’ouvrage ou
coordination des mobilités avec, notamment, la nouvelle responsabilité créée
par la loi du 27 janvier 2014 de modernisation de I'action publique territoriale et
d’affirmation des métropoles (loi « MAPTAM ») ;

3

Rapport " le développement du télétravail dans la société numérique de demain " établi par le
Centre d’Analyse Stratégique en novembre 2009
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* le véhicule automatique peut porter soit du transport en commun, soit du
transport privé, soit représenter un schéma mixte ; en propriété privée, le
véhicule automatique est un véhicule classique. Dans un futur lointain, il peut

aussi étre géré collectivement, permettant d’offrir la possibilité d’utilisation a
tous, y compris les personnes qui n'ont pas le permis de conduire.

On sait d’ores et déja qu’a cet horizon, il y aura une plus grande part des transports
avec vecteur mixte (une partie routiére, une partie ferrée), et qu’il se sera établi un
continuum entre le transport public et le transport privé. On ignore encore le poids
que conservera la sphére publique dans la mobilité, et quelle gouvernance sera a
I'ceuvre pour les déplacements, le systéeme actuel des maitres d’ouvrages et autorités
organisatrices ayant été percuté par les évolutions décrites ci-dessus.

4.3. les scénarios du futur lointain

A T'horizon lointain, I'organisation du travail et les déplacements qui y sont attachés
auront sensiblement évolué. La spatialisation des origines-destinations aura évolué a
partir de la situation actuelle par la densification des aménagements, et la polarisation
autour des lignes de transport collectif. Pour autant le schéma global sera conservé,
avec une prégnance des besoins de déplacements fort entre la zone non agglomérée
et la zone agglomeérée.

Le point commun de tous les scénarios est une amélioration de I'accessibilité, en
termes de régularité (moins d'impact des incidents), de rapidité et de qualité de vie
(circulation apaisée, usage des transports collectifs facilité, temps de transport rendus
disponibles pour d’autres usages). Cela signifie une amélioration des relations entre
les villes moyennes et la partie agglomérée par les infrastructures capacitaires (la
voie ferrée et les autoroutes).

Dans une logique volontariste de développement durable, une intervention de la
puissance publique pour améliorer seulement les transports collectifs pourrait étre
imaginée, ou encore une politique passant par des voies essentiellement restrictives
(péage, interdiction généralisée des poids lourds...). Les difficultés nouvelles
imposées a l'usage de la voiture ou 'augmentation de son colt accéléreraient sans
doute le développement de l'usage du transport collectif. La mission estime
cependant que cela serait un tribut trop lourd pour la métropole lilloise, et que les 2
réseaux capacitaires doivent étre améliorés en paralléle. On verra par la suite que les
voies d’amélioration de I'accés a ces réseaux capacitaires peuvent étre développées
selon la méme logique.

Ceci a amené a présenter lors du séminaire des techniciens du 23 septembre un des
scénarios qui suivent, basés sur une amélioration en paralléle des deux vecteurs de
transport; a noter que faute de temps lors du séminaire, I'exploitation des
infrastructures en cas d’incidents et ses solutions propres n’ont pas été évoqués lors
du séminaire.

4.3.1. Schémas de développement des infrastructures

On sait que pour chacun des réseaux, des développements des infrastructures
contrastés peuvent étre imaginés. Les développements relévent :
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« d’investissements complétement neufs dans le cas du CSEL ou du REGL,

« ou daménagements d’infrastructures existantes, afin d’en renforcer la
capacité ou la robustesse, comme des aménagements complémentaires a
Allegro, ou la suppression des passages a niveau.

Selon la mission, tous les aménagements imaginés n’auront pas forcément été
réalisés a cet horizon. Il s’agit ici principalement du CSEL et du REGL.

La mission prend I'hypothése que les aménagements d’infrastructures existantes
auront de leur c6té été réalisés, parce que plus « parlants », plus consensuels. I
s’agit d’aménagements ponctuels de capacité sur les autoroutes, ainsi que la
suppression des passages a niveau.

Pour ce qui est des investissements neufs, I'extréme difficulté a trouver leur
financement rapidement pourrait amener les maitres d'ouvrage a les penser
differemment ou a les envisager réaliser par phases fonctionnelles successives.
Ainsi, 'on verra que le CSEL peut étre pensé non pas comme une autoroute mais
comme une voirie classique de desserte de zone, bien connectée sur I'A1, par
exemple par I'’échangeur de Templemars (ce qui signifie revisiter le projet), et sur les
A23 et A27. Cette voie assurerait une fonction de maillage manquante et pourrait étre
utilisée par des camions en direction de la Belgique.

4.3.2. Schémas d’exploitation des infrastructures

Les schémas d’exploitation des infrastructures seront :

* pour le ferroviaire, 'amélioration principale concernera les temps de transport
et la régularité ; ainsi deux options sont possibles pour mieux desservir le
territoire : un service avec des semi-direct et des rabattements de qualité par
voie routiére sur des gares en nombre limité par rapport a aujourd’hui (dit
scénario 2), ou encore des services en 2 temps dans le scénario 3 (des
omnibus depuis toutes les gares existantes vers des nceuds d’échange qui
fonctionneraient en direct vers la métropole ou vers les autres noeuds). C'est le
scénario 2 que la mission a présenté lors du séminaire de septembre ;

» pour la route, des investissements lourds sur les infrastructures ne sont pas a
écarter. Pour autant, des améliorations seront a réaliser dans la régulation des
flux, 'information des usagers, et la gestion en situation d’incidents.

4.3.3. Les trois scénarios

Dans le scénario 1, le plus ambitieux, ont été réalisés les aménagements
complémentaires au programme Allegro, le CSEL de A1 a A23 redessiné a partir de
'échangeur de Templemars, et des aménagements de robustesse sur le réseau
ferroviaire.

Le scénario 2 comporte les mémes aménagements sauf le CSEL, qui a pu étre
aménagé partiellement a partir A1 s’il y a un développement économique au sud de
I'aéroport, mais sans assurer la fonction de barreau de liaison (pas de traversée de la
ligne a grande vitesse).
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L’accés aux gares ferroviaires principales a été facilité par une politique de
développement de parkings a proximité des gares, et la mise en place de mesures
pour le covoiturage vers celles-ci (lignes de covoiturage virtuel). Les gares
intermédiaires sont moins ou plus du tout desservies, ce qui rend plus rapides les
services des trains.

Des mesures ont été mises en place pour faciliter la circulation et le stationnement
pour les voitures emportant plus de passagers (trois au moins) et la puissance
publique a organisé des points de rapprochement pour le covoiturage sur 'autoroute.

Le scénario 3 est l'identique du 2 a I'exception du schéma des dessertes ferroviaires.
Dans ce scénario, il N’y a pas de suppression ou de réduction de desserte pour les
gares secondaires du réseau, mais il peut avoir été mis en place a cet horizon un
schéma de desserte des gares principales par des trains directs, et des
correspondances pour desservir les gares secondaires avec des plus petites rames.

4.3.4. Organisation porte a porte des déplacements

Pour fonctionner correctement, ces schémas d’exploitation impliquent une
amélioration sensible de l'accessibilité aux gares, et un meilleur remplissage des
véhicules circulant sur I'autoroute.

Dans le scénario 2, I'accés au ferroviaire étant concentré sur certaines des gares
actuelles, on aura organisé le rabattement soit par des transports collectifs (sachant
qu’a cet horizon, ces transports collectifs pourront étre avec des petits véhicules s’ils
sont automatiques, et donc avec de bonnes fréquences), soit en favorisant le
covoiturage.

Dans les scénarios 2 et 3, 'amélioration du remplissage des véhicules sur les
autoroutes est faite par des regroupements en amont de I'entrée sur l'autoroute, et a
I'autre bout par les nombreux transports collectifs de la zone agglomérée.

Le covoiturage d’initiative privée se développera, mais a une vitesse et sur des
secteurs incertains ; l'intervention publique est donc nécessaire pour polariser son
usage au bénéfice de la fluidité de la circulation et du rabattement vers les gares.

Les études jusqu’a présent ne portaient que sur du covoiturage point a point. Elles
donnaient des faibles capacités de report sur ce mode. La mission recommande
qu’un autre type de covoiturage, plus novateur, soit étudi€, qui est décrit ci-dessous.
Il nécessite I'intervention publique pour I'organiser.

L’amélioration est apportée par un accés organisé par la puissance publique vers des
points de regroupement pour I'autoroute utilisée en covoiturage, et dans le scénario 2
vers les gares principales du réseau pour accéder a des trains semi-directs, donc
rapides. Ce dispositif a été présenté sous le libellé « ligne de covoiturage virtuel » lors
de la présentation du 23 septembre. Le bureau d’étude qui avait fait I'étude
covoiturage en 2011 pour le compte de la MEL l'appelait de son c6té « covoiturage
spontané ». Il constituera une des propositions immédiates du rapport.

2. Recommandation : étudier le covoiturage virtuel vers les gares et vers des
parkings de regroupement.
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5. Recommandations pour améliorer I’accessibilité

5.1. Parfaire la connaissance des phénomeénes a I’ceuvre avec des outils
partagés

Les recommandations pour améliorer l'accessibilité reposent sur une base
méthodologique dont les éléments principaux sont explicités dans I'annexe 8.

5.1.1. Un modele multi-modal partagé pour les déplacements des
personnes

Faire évoluer la répartition des usagers entre les différents modes de transport, avec
en particulier une réduction de l'usage de la voiture particuliere, est un objectif
constant dans les politiques de I'Etat et des collectivités locales.

a — La nécessité de connaitre finement les parameétres de choix des usagers

Dans ces conditions, il convient de pouvoir analyser finement les déterminants du
choix (bilan colts/avantages) des usagers de I'autoroute pour définir quels sont les
paramétres qui les feront changer de mode de transport. Ainsi au cours des
entretiens, il a été signalé qu’une part significative des usagers de l'autoroute A1
aurait intérét a se reporter sur les transports en commun, mais sans préciser les
criteres permettant d’étayer cette position. De facon similaire, le dossier soumis au
débat du projet de REGL, affiche une ambition trés forte de report de trafic des
usagers de l'autoroute A1 vers cette nouvelle offre ferroviaire sans la justifier de
facon claire et convaincante.

b — la nécessité de batir un modéle de trafic multi-modal

La mission a eu connaissance de l'utilisation, par le porteur du projet du REGL, d’'un
modéle multi-modal pour analyser son impact. L'outii n'a pas été soumis a la
validation des autres gestionnaires d’infrastructures impactés par le projet et il ne
concerne qu’'une partie limitée du territoire. Il ne peut donc en I'état constituer une
référence.

Force est de constater que sur la zone d’influence de la métropole lilloise, il n'existe
pas d’outil reconnu par tous, pour modéliser I'impact sur les circulations de politique
de ftransport ou de divers scénarios d’aménagement ou d’exploitation des
infrastructures de transport. En conséquence, les fondements et les impacts de
chaque projet peuvent étre contestés et les politiques mises en ceuvre peuvent avoir
une efficacité bien plus faible qu’escomptée, certains projets peuvent méme étre
concurrents au lieu d’étre complémentaires.

Il est donc indispensable, pour avoir une garantie suffisante de I'impact des divers
projets, de disposer :

» d’'une modélisation des déterminants des choix des usagers concernant les

modes de transport mis a sa disposition,

Rapport n° 010103-01 Mission d'appui concernant la problématique de I'accessibilité de la Page 51/100
métropole lilloise



« d'une modélisation de Ila demande de transport entre les diverses
origines/destinations concernées par les mouvements internes a la métropole
mais aussi d’échange, voire de transit,

* d’'une modélisation des modes de déplacement offerts aux usagers (itinéraires
piétons et cyclistes, voitures particulieres, transports en commun bus, car,
métro, tramway, train).

Cet ensemble constituerait un modéle multi-modal de transport des personnes sur le
territoire de la métropole.

Avec un tel outil, il est possible d’évaluer et de quantifier les impacts des scénarios
testés. Avec des bases communes et des impacts quantifiés, il est alors possible de
dialoguer de facon constructive sur l'utilité respective de projets portés par des
maitres d’ouvrage différents ou de béatir des politiques cohérentes et
complémentaires.

La mission insiste sur la nécessité de connaitre d’'une part les volumes de trafic a
déplacer pour améliorer l'accessibilité, et d’autre part le volume des usagers
susceptibles de changer de pratiques, a défaut, les évaluations des propositions
d’actions ne peuvent étre mise en perspective.

Cependant, il est incontestable que la mise en ceuvre d’un tel outil est complexe avec
un engagement sans faille des acteurs concernés. Sa constitution nécessite :

* la mise en commun de données appartenant a des entités différentes,

la validation collective des lois d’affectation et des paramétres de calage,

le partage des résultats des divers scénarios testes,
* une équipe opérationnelle pour créer, gérer et exploiter I'outil.

La construction et la gestion de cet outil nécessite donc de trouver une instance ad-
hoc de mise en commun des données et des moyens des acteurs concernés ; cet
observatoire des données pourrait devenir une force de propositions sur les politiques
de mobilités pouvant viser a améliorer I'accessibilité, a favoriser certains modes plus
respectueux de I'environnement ou de la santé des personnes.

Le rapport de la mission du CGED, n°009874-1 de mars 2015, sur la modélisation
des déplacements de voyageurs en lle-de-France traite de la nécessité d’outils
communs avec des référentiels partagés. Ses analyses et recommandations
pourraient étre un élément de la réflexion préliminaire pour le cas de la métropole
Lilloise (voir en annexe 10 le résumé du rapport).

L’étape suivante pourrait étre de développer également un modéle multimodal fret,
pour lequel la méthodologie est moins avancée et les données encore moins
accessibles que pour les personnes.
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3. Recommandation : les différents acteurs locaux en matiere de transport de
personnes (collectivités gestionnaires de réseau, autorités organisatrices des
transports,..) pourraient convenir de I'utilité de batir un modele multi-modal pour
les déplacements des personnes et organiser le portage par une structure
existante ou a créer du développement de l'outil, sa gestion et son exploitation.

5.1.2. Avoir des méthodes d’évaluation communes

Modéliser I'effet de divers scénarios sur les comportements des usagers et sur le
trafic est nécessaire mais pas suffisant pour justifier le choix de celui que devra étre
mis en ceuvre.

En effet, cette modélisation s’appuie sur les critéres de choix des usagers et sur leur
vision des choses. Si cette approche est indispensable pour obtenir des prévisions
fiables, elle n’est pas suffisante pour justifier 'action des responsables publics. En
effet comme pour toute action publique, la priorisation des variantes et/ou des actions
s’apprécie en fonction de leur pertinence par rapport aux politiques publiques
(développement durable, préservation de I'environnement, optimisation des capacités
financiéres, préservation de la santé,..). Chaque autorité se construit sa propre grille
d’analyse en fonction de ses contraintes et priorités.

Parmi 'ensemble des critéres, il convient d’avoir quelques communs et en particulier
celui de I'analyse socio-économique des projets qui permet, toutes choses égales par
ailleurs, de mettre en avant le projet qui maximise 'usage des fonds publics sur le
moyen et long terme.

4. Recommandation : présenter pour chaque projet, sans étre exclusif comme
critere de choix, le rapport entre les avantages monétarisés qu’il apporte aux
codts qu’il engendre, sur la base d’une méthodologie commune.

5.1.3. La connaissance de I'impact des PL

La problématique des poids lourds présente un aspect trés particulier sur le territoire
de la MEL.

La position stratégique de ce territoire et son caractéere de grande métropole, le
conduisent naturellement a étre un point de transit mais surtout d’échanges pour les
marchandises. La présence forte voire trés forte des poids lourds sur son réseau
autoroutier, qui en est la conséquence, est reconnue comme un indicateur du
dynamisme économique de la région. Mais cette présence conduit également a un
ressenti trés fort en impact sur les conditions de circulation.

Les données rassemblées par la mission sur le sujet sont éparses et incomplétes. Il
n'y a pas de synthése de I'impact des flux de poids lourds sur les conditions de
circulation aux heures de pointes ni d’études sur I'impact d’une réduction de ces flux
par de nouveaux itinéraires ou des mesures de police (interdiction de circulation a
certaines périodes par exemple).

Par ailleurs, les services constatent que les mesures existantes (itinéraire sud-nord
obligatoire pour les PL en transit, interdiction temporelle de dépassement) ne
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peuvent, en I'état actuel, faire I'objet de contrble et par conséquent de verbalisation
des contrevenants. |l est donc trés difficile d’en apprécier I'efficacité.

L’analyse sommaire faite en annexe 9 confirme cependant, qu’en particulier sur
'autoroute A1 en direction du nord, le trafic PL est une cause certaine d’aggravation
de la congestion par :

» l'occupation compléte de la voie de droite (voire de plus d’'une voie en cas de
vitesse réduite du flot et du respect du code de la route) et donc d’'une
réduction du débit des VL ;

* la création d’'un « mur » pénalisant significativement les entrées/sorties au droit
des échangeurs.

5. Recommandation : mener une étude spécifique sur I'impact des poids lourds aux
heures de pointe sur les conditions de circulation ; tester limpact, sur la
circulation et sur les acteurs économiques (Grand port maritime, CCI,
Eurométropole,..) de restrictions horaires de circulation (interdiction de circuler ou
péage) et de nouveaux itinéraires obligatoires pour certains flux.

6. Recommandation : rechercher les conditions et les moyens pour que les
prescriptions de circulation fixées aux poids lourds soient contrblées et les
manquements sanctionnés pour en garantir I'effectivité et I'efficacité.

5.2. Des choix explicites et partagés

5.2.1. Des choix de niveau de service explicites pour le mode
routier

En matiere d’exploitation routiére définir un niveau de service, c’est en particulier se
fixer un niveau jugé satisfaisant en matiére

» de connexion avec le territoire traversé (densité des échangeurs),

» de temps de trajet en heures de pointe et en heure creuse (vitesse moyenne a
I'heure de pointe, vitesse maximale autorisée,..),

* dinformation des usagers sur les conditions de circulation et d’aide a leur
déplacement,

* de temps de retour a la normale en cas d’incident.

C’est également, sur ces mémes critéres, se fixer des limites inférieures dont le
franchissement conduit a des situations affichées comme anormales, qui justifient
des actions de correction.

La fixation de ces niveaux n’a pas de sens dans I'absolu, mais dépend des fonctions
privilégiées fixées a l'infrastructure. En matiére de voies de type autoroutier*, on peut
distinguer :

* Voies de type autoroutier : voies a chaussées séparées et échanges dénivelés
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* les fonctions de transit, dans ce cas la voie traverse le territoire avec un faible
niveau de connexion et la priorité est donné a la vitesse (déplacements longue
distance privilégié, autoroute interurbaine) ;

» les fonctions d’échanges dans des territoires polycentriques, dans ce cas la
voie traverse le territoire avec un fort niveau de connexion et la priorité est
donnée a la capacité a écouler de forts débits en heure de pointe
(déplacements moyenne distance privilégié, autoroute périurbaine) ;

» les fonctions de desserte d’'une métropole, dans ce cas la connexion au
territoire est maximale et la priorité est donnée a la fiabilisation des temps de
parcours (déplacements courte distance privilégié, autoroute urbaine,
périphérique).

Sur un axe, la nature principale des fonctions évolue suivant les sections et est, en
général, fonction de la distance de la section concernée au péle urbain qu’elle
dessert. Les choix précis a effectuer section par section ne peuvent se faire dans
'absolu, car ils dépendent bien sir de la politique du responsable de l'infrastructure
mais aussi des acteurs locaux responsables des autres infrastructures et du devenir
des territoires.

7. Recommandation : rassembler les acteurs locaux concernés pour chercher a
dégager un consensus sur les fonctions privilégiées que doivent assurer, section
par section, les infrastructures routiéres structurantes et leur associer des
niveaux de service adaptés.

5.2.2. Un élargissement du programme Allegro

Ainsi qu’il a déja été indiqué, le travail fait pour aboutir au programme Allegro est
remarquable et sa mise en ceuvre apportera trés certainement une amélioration de la
situation existante.

Ce travail repose sur une analyse fine de I'existant qui conclue en particulier que les
perturbations récurrentes de circulation sur A1, A22, A23 trouvent leur origine au droit
de certains échangeurs, avec des bretelles d’entrée amenant des trafics qui
s’insérent tres difficilement.

La mission ne conteste pas cette analyse, bien au contraire, mais s’étonne de ne pas
en avoir vu tirer toutes les conséquences. En effet, les propositions d’action du
programme Allegro ne comportent pas de modification physique de l'infrastructure. Si
des mesures d’exploitation ont une efficacité certaine, il nN’en demeure pas moins que,
dans le cas d’insertion massive de trafic au droit d’'un échangeur, I'amélioration
physique des conditions d’insertion (allongement des bretelles, voie
d’entrecroisement, voie d’insertion) peut également étre trés efficace et, dans certains
cas, d'un colt modéré. Par exemple de l'autoroute A22 au Sud de Tourcoing,
l'autoroute est élargissable par le centre, la création d’'une voie d’entrecroisement
jusqu’a la rocade Nord-Ouest de Lille ne semble pas poser de difficultés particulieres.
Dans le méme esprit, 'autoroute A1 entre les échangeurs de Seclin et Lesquin n’est
bordée que par des fonds de parcelles industrielles ou agricoles et un élargissement
ponctuel d’emprise parait sinon facile du moins a étudier.
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Pour étre plus efficace, cet exercice exploratoire sur I'opportunité d’aménagements
ponctuels du réseau, pourrait étre étendu a un examen systématique du réseau
routier de I'Etat sur le territoire de la métropole lilloise pour rechercher les
aménagements ponctuels permettant d'optimiser son fonctionnement.

8. Recommandation : prolonger les études faites dans le cadre du programme
Allegro par I'évaluation du codt, des conditions techniques et de I'impact sur les
conditions de circulation, d’'aménagements ponctuels de l'infrastructure au niveau
des échangeurs détectés comme origine des congestions ; dans une deuxieme
phase rechercher I'ensemble des aménagements ponctuels permettant
d’optimiser le fonctionnement du réseau autoroutier.

5.3. Réfléchir dés a présent a la robustesse / la sécurisation des réseaux

5.3.1. En ferroviaire

Le point essentiel pour obtenir un report modal conséquent sur le transport ferroviaire
est, avant les temps de parcours a proprement parler, la fiabilité de ces temps.

Les spécialistes de SNCF Réseau ont indiqué a la mission que si des aménagements
ont été faits, notamment dans les gares, pour augmenter la capacité, les sujets futurs
seront ceux de la fiabilisation, de la robustesse des services. On sait par exemple
que dans I'état actuel des infrastructures, la mise en place de services traversants
(sans étre en terminus dans une gare de Lille) serait de nature a plus fragiliser le
fonctionnement du réseau. lls considérent également que la présence des passages
a niveau est un facteur important de cette fragilité.

9. Recommandation : étudier avec la SNCF dans ses deux composantes (Réseau
et Mobilités) les aménagements qu’il faudrait réaliser dans les CPER qui suivront
pour améliorer la fiabilité et la robustesse du réseau, afin de le rendre apte a
supporter des services améliorés, et donc plus attractifs

5.3.2. En routier

Les analyses des conditions de circulation faites dans le cadre des études du
programme Allegro, mettent en évidence la fragilit¢ du fonctionnement du réseau
autoroutier le plus chargé face aux perturbations aléatoires qu’elles soient liées a des
accidents de circulation ou des incidents (véhicule en panne, objet sur la chaussée,..)
ou qu’elles soient dues a des pointes de trafic.

Pour limiter 'impact de ces perturbations, une solution est de détourner une partie du
trafic sur des itinéraires alternatifs, ce qui nécessite d’avoir un minimum de maillage
du réseau.

Le constat fait localement dans le cadre des diverses études et partagé par la
mission est que le réseau autoroutier ne s’appuie pas sur un véritable maillage.

En fait, il conviendrait de distinguer deux niveaux de maillage, correspondant a deux
problématiques différentes :
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» des échappatoires en cas d’incidents ou d’accidents provoquant des
interruptions quasi-totales de la circulation sur le réseau autoroutier,

» des itinéraires utilisés pour gérer le trafic en exploitation courante aux heures
de pointe ou pour des incidents se limitant a une restriction modérée de la
capacité de la voie.

Ceci conduit a deux natures différentes des mailles du réseau :

» des itinéraires « de secours », sur les réseaux existants, n’ayant ni la capacité
ni le niveau de service du réseau autoroutier, et pouvant faire I'objet d’'un plan a
court terme,

» des itinéraires ayant la capacité et un niveau de service similaire a celui du
réseau autoroutier, ne pouvant s’'inscrire que dans une vision a long terme.

Si les services gestionnaires des réseaux ont déja localement défini des itinéraires de
« secours », il s’avére qu’ils sont longs a « ouvrir » et ne peuvent étre activés que
dans le cadre d’'opérations programmées, par exemple des chantiers. Dans d’autres
régions, ces itinéraires ont été pré-fléchés avec une signalisation a demeure ; leur
activation pour les usagers du réseau autoroutier se fait par une information sur les
panneaux a message variable complétée éventuellement par des panneaux
rapidement mis en place aux points de sortie. La transposition de cette méthode, au
cas du réseau autoroutier de la métropole lilloise, mériterait d’étre évaluée.

10.Recommandation : étudier et le cas échéant mettre en place un systeme
permettant une activation rapide des itinéraires de secours prédéfinis des
principales infrastructures routieres autour de Lille.

En ce qui concerne le maillage utilisable dans le cadre d’'une exploitation courante du
réseau autoroutier, il nécessite des infrastructures nouvelles qui doivent étre congues
en conséquence.

Le projet du CSEL, par exemple, pourrait intégrer plus explicitement cette fonction. Il
pourrait également étre envisagé d’aménager, voire de créer, des routes
départementales pour contribuer a cette fonction dans les zones les plus stratégiques
pour la qualité de I'accessibilité de la métropole lilloise.

11.Recommandation : avoir une réflexion collective sur la possibilité de faciliter
I'exploitation du réseau autoroutier, et donc de mieux garantir 'accessibilité de la
meétropole lilloise, en adaptant ou créant de nouveaux barreaux de liaison entre
les axes principaux.

5.3.3. Des choix a partager avec les autorités belges

On I'a vu, les questions qui sont mal résolues du fait de la difficulté d’articulation avec
les autorités belges sont :
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» sur les dessertes ferroviaires : la cohérence des grilles horaires et les questions
de billettique et de tarifs, qui rendent complexe [I'utilisation des transports
collectifs pour les déplacements quotidiens transfrontaliers ;

e sur les réseaux routier et autoroutiers: la question des restrictions de
circulations pour les poids lourds, et les éventuelles nouvelles infrastructures
autoroutiéres ou routiéres entre la France et la Belgique

Il est suggéré, a l'instar de ce qui a été fait dans le cadre de la Conférence Inter
Gouvernementale entre les autorités francaises et italiennes pour I'ensemble des
traversées transalpines (cf annexe 11), qu’elles soient ferroviaires ou routiéres que
I'Etat et la région ceuvrent pour la mise en place d’une telle conférence pour faire
avancer I'ensemble de ces sujets.

12.Recommandation : mener une concertation poussée avec les autorités belges
afin de déboucher sur des choix communs en matiére de voirie et de dessertes
en transport en commun entre les régions frontaliéres.

5.4. Un meilleur usage des infrastructures existantes

Il s’agit d’améliorer 'accessibilité tout en suivant les objectifs du PDU.

Les pistes que la mission souhaite proposer sont des pistes ou la puissance publique
« organise les déplacements » ou « met en place des mesures incitatives » et pas
des pistes ou elle « contraint/réprime I'usage de la voiture ». Cette orientation est
conforme a I'esprit du PDU.

L’opportunité de mettre en place un péage urbain a été étudiée dans ses formes
multiples. Il peut étre congu comme un péage de zone (le systéme de « I'octroi ») ou
comme un péage d’axe ; il peut s’appliquer a tous les véhicules ou a certains d’entre
eux seulement (selon une logique fonctionnelle, par exemple péage poids lourds).

L’organisation actuelle de la circulation et du stationnement dans la zone agglomérée
de la métropole lilloise, adaptée avec les inflexions du PDU, est efficace. La mobilité
intra-muros est bien assurée. Aussi un péage d’entrée dans I'agglomération (péage
de zone) n‘améliorerait pas la situation, et serait simplement pénalisant pour les
usagers qui n‘ont pas la possibilité d'utiliser les transports en commun (horaires trés
spécifiques, nécessité de transporter des matériels..). On verra dans la suite parmi
les propositions pour favoriser les véhicules qui transporteraient un nombre important
de personnes des propositions de « péage négatif », c'est-a-dire de mesures
tarifaires pour le stationnement en ville de ces véhicules.

Resterait donc le concept de péage d’axe, qui a, selon chacune de ses variantes, ses
vertus mais également ses défauts. Il aurait sans conteste un effet de décongestion
des axes sur lequel il porterait ; pour I'envisager, il faudrait s’assurer que pour ne pas
nuire a l'attractivité de la métropole, il reporte efficacement les déplacements sur les
transports collectifs ou sur d’autres modes ou autres circuits.

S’agissant d'un péage d'axe qui s’appliquerait a tous les véhicules, une forte
désinduction de trafic en effet améliorerait la circulation, mais au détriment de
I'attractivité. Il est conseillé de ne I'envisager que sur certains axes seulement, en
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choisissant ceux sur lesquels une véritable offre efficace et robuste de transport
collectif existe. Il est conseillé également de I'accompagner d’investissements de
parkings de rabattement pour offrir des facilités semblables d’accés a la métropole
par les transports collectifs a tous les habitants situés autour de ces axes mis en
péage.

S’agissant d’'un péage d’axe « réservé » aux poids-lourds, I'impact sur le monde
économique est également a mesurer dans des études préalables. En effet, un
péage serait sans doute plus acceptable pour les PL en transit que pour les
dessertes locales, et 'on pourrait n’avoir d’effet que financier (une source de revenus,
ce qui ne semble pas étre I'objectif recherché) et pas d’effet sur la congestion.
L’interdiction réduite a certaines heures de la journée de l'utilisation des autoroutes
par les PL en transit pourrait étre une option plus fine, et qui créerait moins de
difficulté pour I'économie locale. Il faudra dans ce cas trouver les conditions d’'un
contrdle efficace de ces interdictions.

La mission, dans une vision privilégiant les mesures incitatives aux mesures
coercitives, préconise également par la suite d’autres « variantes au péage urbain »,
en particulier pour obtenir que les véhicules qui rentrent dans I'agglomération aient un
meilleur taux de remplissage (par exemple en réservant une voie d’autoroute a
certaines heures a ces véhicules « bien remplis ») ou en ayant une politique trés
active pour développer le covoiturage sur l'autoroute comme on le verra dans les
pages qui suivent.

Le meilleur choix pour le court terme est d’avoir une meilleure utilisation des
infrastructures existantes ; cela passe par :

» pour les infrastructures ferroviaires, en rendant plus facile I'accés et les
changements de mode ;

» pour les infrastructures routiéres, en augmentant le taux d'occupation des
véhicules a I'heure de pointe ; il est a noter que le nombre de passager moyen®
(1,17) dans les VL sur les trajets domicile-travail (motif tres majoritaire dans les
déplacements aux heures de pointe) est trés faible, et une simple augmentation
de 25 % permettrait de diminuer le trafic de 20 %, et donc résorberait en
grande partie les problémes de congestion. Offrir de meilleures conditions de
circulation aux VL avec trois occupants au moins permettrait d’atteindre cet
objectif ;

* la mise en place de lignes de cars avec un haut niveau de service (capacités
de stationnement, secteurs desservis en ville, fréquence et temps assurés)
répondrait également a cet objectif, si un emport minimum moyen de quinze
personnes est obtenu.

Ce sont les pistes sur lesquelles il est proposé de faire travailler collectivement tous
les partenaires.

*source enquéte cordon aire métropolitaine 2007 Centre d’études techniques Nord
Picardie — octobre 2008
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5.4.1. Le réseau de bus a haut niveau de service

L’'idée d’'un réseau de bus a haut niveau de service correspond certainement a une
attente d’'une partie des usagers et I'utilisation du réseau autoroutier pour garantir des
temps de parcours réduits est naturelle.

Si 'usage de l'autoroute doit se faire en neutralisant pour les autres usagers une
partie de sa chaussée, la réponse ne peut étre immédiate et nécessite une analyse
poussée avec un bilan global solidement argumenté.

Dans tous les cas, les études ne peuvent se faire que conjointement entre les
services porteurs du projet et les services gestionnaires de la voie sous le contrble
permanent des responsables de la politique autoroutiére et de la politique des
réseaux de bus.

5.4.2. Politique publique favorisant le covoiturage vers les gares
ou vers les grands centres de la métropole

Pour favoriser spécifiquement le covoiturage sur les autoroutes, on pourrait organiser
des stationnements de rabattement sur des parkings existant, non remplis en heures
de semaine.

Pour permettre de développer le covoiturage dans les zones moins denses, ou I'on
n’a pas la taille critique pour que se développe le covoiturage point a point : mettre en
place des « lignes de covoiturage virtuelles », en installant des panneaux dans les
bourgs et villages le long des routes ou l'usager se place avec l'indication de sa
destination (gare, parking de rabattement, vers la station XXX du métro, parking de
rabattement vers 'autoroute,..)

13.Recommandation : étudier et mettre en place des parkings de regroupement a
proximité des bretelles d’autoroute et des lignes de covoiturage virtuel

5.4.3. Politique publique pour améliorer I’accessibilité des gares
et augmenter le taux d’occupation des véhicules légers sur
les autoroutes

Des facilités pourraient étre données a l'usage « densifié » des véhicules. Par usage
densifié, il faut entendre soit des véhicules en covoiturage soit des véhicules
d’usagers « ordinaires » ayant au moins trois d’occupants (déplacements familiaux
par exemple).

Pour 'amélioration de I'accessibilité des gares

Les facilités pourraient d’ordre physique (réserver les places les plus proches des
quais a leurs véhicules par exemple), ou tarifaire dans le cas ou le stationnement est
payant. Dans le scénario 2 du chapitre 4, ces facilités devraient étre développées
autour des gares qui figureront a terme dans le schéma de réseau rapide, afin d’aller
progressivement dans le sens recherché.

Pour augmenter le taux d’occupation des véhicules légers sur les autoroutes
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» pratiquer une politique tarifaire du stationnement terminal attractive (gratuité ou
réduction sur le tarif normal),

« éventuellement, réserver (aux horaires de grande circulation) une voie de
circulation aux véhicules a usage « densifié ».

14.Recommandation : étudier les facilités qui seraient offertes pour les conducteurs
assurant du covoiturage, ou accompagnés d’au moins deux passagers pour le
stationnement de leur véhicule, en particulier aupres des gares principales, ou
pour l'usage de voies particulieres sur autoroute.

5.4.4. Le REGL

Le projet en est actuellement au stade amont du débat public. La mission n’a pas
voulu paraphraser les éléments relatifs a ce débat et invite le lecteur a s’y rapporter
pour les éléments généraux. Elle souhaite toutefois apporter les commentaires
suivants :

* le projet doit s’insérer dans un schéma d’ensemble global, qui traite de
I'accessibilité de 'ensemble du territoire métropolitain vers ses centres, schéma
qui devrait intégrer, pour la fiabilité du systéme, la question des passages a
niveau ;

» des études de trafic ultérieures devraient permettre de définir de fagon plus
précise les reports de trafic depuis la route qui assureraient les objectifs de
désaturation de I'autoroute A1 annoncés a ce stade préliminaire ;

* ce projet, qui représente un investissement important, et a ce titre mobilisera
une part notable des possibilités de financement de 'ensemble des collectivités
concernées (Etat, région, et collectivités territoriales) doit pour trouver toute son
efficacité s’accompagner d’'un vaste de programme d’accessibilité des gares, a
la fois en termes de transports collectifs (bus, transport groupé...) que de
parkings de rabattement.

5.4.5. Le contournement Sud-Est de Lille

Ainsi qu’il a été indiqué dans lanalyse des projets en cours, avec moins de
20 000veh/j, le CSEL a 2x2 voies en milieu péri-urbain est surdimensionné, avec un
trafic VL exceptionnellement bas. Ceci étant cette observation pose la question de la
délimitation entre la zone urbanisée de la métropole lilloise et une zone plus naturelle
ou plus « rase campagne » ; ce point mérite ainsi qu’il a déja été indiqué de trouver
un consensus local entre les divers acteurs.

Pour améliorer I'efficacité du projet, on peut envisager deux options contrastées :

» option a, adapter ses caractéristiques géométriques au flux des PL en
considérant que c’est ce flux qui justifie 'existence du CSEL ;

» option b, adapter ses caractéristiques géométriques pour le rendre attractif aux
flux de VL et faire augmenter significativement son trafic total.
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Option a

Si avec 20 000veh/j, une 2x2 voies de type autoroutier est surdimensionnée en milieu
périurbain, il y a peu d’autres options techniques pour réduire le colt du projet. En
effet, 'environnement du projet, avec en particulier les voies ferrées, fait qu’il est
nécessaire de prévoir des ouvrages d’art en nombre importants et qu'un projet sans
échanges dénivelés ne sera peut-étre pas significativement moins colteux.

L’option est donc de réduire le nombre de voies et de passer d’une 2x2 a une 2x1
voies. Cette géométrie, compte tenu du trafic poids lourds, présenterait cependant
des inconvénients majeurs pour les véhicules légers qui seraient dispersés au sein
d’'une file de poids lourds ; inconvénients en termes de confort mais aussi de sécurité.
Cette option n’est donc viable qu’en réservant l'infrastructure aux PL dont le nombre
(moins de 7 000 par jour) est tout a fait compatible avec une circulation sur une file,
sous réserve de prévoir des points d’arréts d’'urgence pour I'évitement de PL en
panne. Cette option nécessite également une analyse juridique pour s’assurer des
moyens légaux permettant de réserver 'usage de linfrastructure aux seuls PL. Enfin,
si la voie est réservée aux PL, sa géomeétrie peut et doit &étre adaptée leur vitesse.

S’agissant de faciliter le trafic de transit des poids lourds I'Etat est le plus légitime a
porter le projet; les collectivités locales pouvant apporter leurs contributions a
hauteur des avantages qu’elles en retirent sur 'amélioration de I'accessibilité du coeur
de la métropole. Enfin une option de mise en concession de cette liaison ne
comportant qu’un nombre limité d’accés mériterait d’étre étudiée.

Option b

Pour rendre le projet plus attractif aux VL, la seule option est de permettre a des flux
plus locaux de l'utiliser. Ceci conduit & ne plus envisager le projet comme une liaison
de points a points entre A1, A23 et A27, mais bien comme une infrastructure irriguant
le territoire traversé en respectant les orientations d’évolution voulues pour ces
territoires.

Ainsi, si la volonté est de conserver un caractére naturel a ces espaces, ils ne seront
pas et ne devront pas étre des pbles générateurs de trafic. L’option b dans ce cas
doit étre écartée.

Pour assurer une fonction d’irrigation, la conception du CSEL doit étre revue et
s’éloigner d’un aspect d’autoroute interurbaine pour prendre celui d’'une autoroute
urbaine avec une structure d’échanges adaptée ; la vision globale des échanges
devrait incorporer I'échangeur de Templemars ; celui-ci étant inscrit au CPER, cette
mesure est urgente

La nouvelle conception du CSEL devrait également lui permettre d’assurer une réelle
fonction de maillage du réseau pour faciliter son exploitation tant en situation
d’accident, qu’en gestion courante des heures de pointe ou en gestion des chantiers.

Pour que ces fonctions de desserte locale et de maillage soient efficacement
assumeées pour I'exploitation courante du réseau autoroutier il conviendrait sans
doute, en particulier, de revoir l'orientation générale du tracé pour le passer d’une
orientation Sud-Ouest/Nord-Est a une orientation Est-Ouest.
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Dans ces conditions, le terme de « contournement » ne rendrait plus compte des
fonctions de linfrastructure qui devrait étre renommée ; on pourrait retenir des
locutions comme « barreau de liaison est-ouest » ou « barreau sud aéroport » ou
barreau de Templemars »

L'utilité de l'infrastructure étant plus clairement répartie entre des attentes de I'Etat
sur le fonctionnement de son réseau autoroutier et des attentes des collectivités
locales d’amélioration de Il'accessibilité des différentes zones du territoire de la
métropole lilloise, la maitrise d’ouvrage et les conditions du financement seraient a
étudier complétement. La réalisation de ce barreau en plusieurs phases et sur une
durée fonction des financements mobilisables est a étudier ; la premiere phase
pourrait comprendre la réalisation du nouveau systeme d’échange sur A1 intégrant
I'échangeur de Templemars, avec une amorce de la section courante.

15.Recommandation : étudier, sans préjuger de son statut ni de son financement,
un nouveau projet d’infrastructure, alternatif au CSEL, assurant, au sud de
I'aéroport de Lille-Lesquin, le report du trafic poids lourds en transit de la partie
terminale de l'autoroute A1 vers l'autoroute A27, la fonction de maillage du
réseau autoroutier dans le cadre d’une exploitation dynamique des trafics, la
desserte des activités dans la zone au sud de 'aéroport entre l'autoroute A1 et la
RD 145.

5.4.6. Le SCOT

La carte qui suit montre les infrastructures structurantes (dites « voies capacitaires »)
existantes ou en projet.

16.Recommandation : penser les nouvelles infrastructures de transport en
cohérence avec les orientations de développement du SCOT et réserver leurs
emplacements.

Au-deld, sur la période en cours du contrat de plan, il n’est pas prévu d’'aménagement
sur les voies dites en projet, a I'exception de I'échangeur de Templemars, qui comme
vu au paragraphe précédent peut s’intégrer comme une premiére partie de
'aménagement du CSEL. |l est fortement recommandé d’utiliser cette période pour
mener les études complémentaires décrites ci-dessus en 5.4.5 et en 3.3.1. afin de
pouvoir finaliser a I'horizon de 2 ans les infrastructures routiéres qui pourraient figurer
au titre des voiries de I'Etat dans les schémas futurs autoroutiers et routiers.
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Conclusion

Au terme de phase d’analyse, la mission a pu faire un certain nombre de
constatations qui conduisent a des propositions d’actions. En synthése, les constats
sont :

* une situation réelle de congestion, concentrée sur les voies autoroutiéres,

» une situation du transport ferroviaire mitigée faute d’arbitrage clair entre la
priorit¢ donnée aux déplacements entre pbles principaux d’origine et
destination ou a la desserte fine du territoire quel que soit le nombre d'usagers
concernés,

» |'absence d’outils pour véritablement évaluer les scénarios de report modal,

» une faible mise en commun entre tous les acteurs de la question de la mobilité,
beaucoup des actions étant lancées entre 2 ou 3 acteurs, mais pas dans une
logique d’ensemble.

En matiéres d’actions a mener, la mission fait les propositions suivantes :
A court terme :

* que l'ensemble des acteurs élabore des choix fondamentaux explicites
partagés sur les lignes a faire bouger, et la fagon de faire (répression / incitation
— action financiére ou non — anticiper en développant l'offre ou suivre la
demande). Les divers projets possibles feraient I'objet d’'une évaluation socio-
économique et de 'analyse de son impact sur les autres actions. Une méthode
basée sur I'analyse de la valeur trouverait toute sa place dans cette élaboration
commune ;

* que ces acteurs se rassemblent pour batir un modéle multi-modal de
déplacement sur un territoire allant au-dela de la métropole européenne de
Lille, permettant de reconnaitre objectivement les points de congestion, et de
batir un plan concerté d’amélioration de I'accessibilité ;

* que cette coopération s’installe dans la durée avec la création d’'une instance
ad hoc qui serait porteuse de toute la question de la mobilité ;

* que soient repris les projets déja développés pour le covoiturage, et étudiées
les facilités a offrir pour « densifier » 'emport des véhicules ;

* que dans le cadre du SCOT élargi, la métropole pense son aménagement du
territoire en visant au rapprochement de I'habitat et de I'emploi, en particulier
pour 'implantation des zones de logistique ;

« que I'Etat demande & ses services de mener ensemble une étude de
lamélioration de son réseau portant conjointement sur des mesures
d’exploitation et des mesures d’aménagement de linfrastructure de toute
granulométrie ;
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* que les responsables des transports en commun qui se fixent des objectifs
légitimes de report modal, s’assurent de ces reports sur la base d’études
argumentées et quantifiées, prenant en compte I'ensemble de la chaine de
déplacement du point d’origine au point de destination.

A moyen terme

» que soient étudiés avec la SNCF les aménagements a réaliser dans les CPER
suivants pour améliorer la fiabilité et la robustesse du réseau, afin de le rendre
apte a supporter des services améliorés, et donc plus attractifs ;

* que les collectivités territoriales (département aujourd’hui, métropole ou région
demain) prennent en compte la nécessité de faire fonctionner un réseau
complémentaire au réseau autoroutier pour répondre aux déplacements
interzone a moyenne distance et créer un maillage permettant une véritable
gestion des flux en cas d’incident sur le réseau principal, et s’accordent avec
I'Etat pour assurer cette gestion dynamique de flux ;

» que le projet de contournement Sud-Est soit repensé comme multi-fonctionnel
(c’est-a-dire assurant a la fois le contournement pour le trafic de transit, le

maillage du réseau pour faciliter son exploitation, et la desserte des territoires
traversés).

Nicole Gontier Jean Lévéque

0

#
{

Ingénieur général Ingénieur général
des ponts, des eaux des ponts, des eaux
et des foréts et des foréts
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Annexes
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1. Lettre de mission

Likersé = Egolité « Fratesniré

ilEPUBLIQ.‘LlE FRANCAISE

MINISTERE DE LECOLOGIE, DU DEVELOPPEMENT DURABLE
ET DI LEXERGIE

Conseil général de I'environnement .
et du développement durable Parig, le 20 JAN 7015

Le vice-président Note
a l'attention de

Monsieur Jean Rebuflel,
ingénieur général des ponis, des eaux
el des foréls

Rélérence CGEDD n® 010103-01 Monsieur Jean Levéque,
ingénieur général des ponts, des eaux
et des foréts

Par lettre du 9 décembre 2014, la directrice du cabinet du secrétaire d'Etat chargé des
transports, de la mer et de la péche a demandé au Conseil général de I'environnement et du
développement durable d'apporter son appui au préfet de la région Nord - Pas-de-Calais, préfet
du Nord, concernant la problématique de I'accessibilité de la métropole lilloise.

Je vous confie cefte mission, dont le superviseur est le président de la 2éme section. Sa
coordination sera assurée par M. Jean Rebuffel. La 3éme seclion étant associée a cefte
mission, vous consulterez son président aux étapes clefs de sa réalisation. Elle est enregistrée
sous le n* 010103-01 dans le systéme de gestion des affaires du CGEDD.

Je vous demande de rendre compte réguliérement de wos travaux au président de la 2éme
section et de m'en tenir informé.

-
latrice Parisé
\1 | { Copies : M. le président et Mme la secrétaire de la 2éme seclion
M. le président et Mme la secrétaire de la 3éme section
\ M. le coordonnateur de la MIGT - Nord
[
!
WA Cgem developpement durabie gouv. i CGEDD - 82055 La Défense cedex - Tél: 33 (0)1 4081 21 22 - Fax 33 (0)1 4081 2324
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2. Lettre du préfet du 17 novembre 2014

il 3 Ll 3 rolvei s
HFRIRL T PN

PREFET DE LA RECGION
WUHRTD = PASDE-CALAIS

Heordtariat gimeral pour

b affaires réginnales
e s Line, te 1 7 NOV. 2014
e
Le Préfet de la région
Afaire suivie par © Mord - Pas-de-Calais
XavierYves Valere
Té 03 20 40 5587 A

Monsieur le secrétaire d'Etat chargé des
anvisr-vven valireideveloppemenl-doarable. powy It transports, de la mer el de la péche

A 'attention de ;

- Madame Véronigue Hamayon

Directrice de cabinet de Monsieur le
secriaire d'Elal chargd des transports, de
ia mer et de la péche

= Monsieur Frangois Poupard
Directeur général des infrastrectures, des
transports el de la mer

Objet - Demande d'une mission inter-inspection autour du CGEDD sur 'accessibilité de la

métropale lifloise
i o —_:—-.-.

Par cowrmiegdu 22 septembre 2014, D-Emlgn Castelsin, président de Lille métropole appelait

I'attention de™W:-e-secrétaire d'Etat chang® des Transpornts sur la situation s précccupants de

congestion routigre ot demandaid 4 'Etat do constituer une commission mulidisciplingine &

méme de maner une réflexion globale sur l'accessibiliié de la métropole likoise.

Je soyhaite que S0il appomée une réponse positive & cette sollicitation, en Inscrivanl le
parimétre d'éludes dans je cadre de Paire métropaelitaine de Lille qui comprend 3.8 millions
d'habitants avec ke bassin minier el 1a continuité urbaine en Flandres el en Wallonie. Cetle aire
a su tirer parie des alouts de sa situation géographique gui lui ont permis de déwvelopper des
fonctions de hub logistique pour le Nord de 'Europe dans un territoire 4 1a fois fragile compie-
tenu des indicateurs sociaux el économigues el attractf pour les investisseurs.

Lagglomération lillsise rencontre des niveaux de trafics comparables aux auloroutes siludes
entre |& francilienne et le pérphérique parisien avec la parficularité d'une concentration de poids
tourds sans égal el de succession d'entrecroisements réduisant fortement la capacité du
réseau. Alnsi, lautoroute A 25 reliant Lille 4 Dunkemue est Pun de tous premiers axes frangais
saturés - dés Bhd5s le matin et "autorowte A1 supporte un trafic jourmalier de 200 000 véhicules
jour au niveau de Lille donl 35 000 polds lourds avec un niveau de service inférieur & 30 kmv'h
entre Thal e Bh30 & matin ot de 16h30 & 19h30 le soir. Dés lors, le réseau soutier est
aujourd'hul proche de ka thrombose et ne permel plus de concilier ia fonclion de transit of
d'échanges de ce camefour international el la fonclion d'irrigation de 'aire urbalne

La singularité de la congestion lilioise tient au fait guelle se concentra sur le réseau autoroutior
non concédé et que sa sollicitation continue de croitre, scus P'effel combiné de fa reconversion
de I'tconomie lextlie &1 minldére qui offrall des logements & proximite des usines, ef de
recomposition des ménages, Ainsi, malgré une baisse de la mobilité regionale, on ohserve une
augmentation continue des distances parcourues safurant le réseau struclurant.

Une partie de |a réponse peut-8ire apportée par le développement des services de transports,
Les collectivités onl forlernent mobilisé leurs budgets el onl atteint leurs limiles  powur e
financement de transports colleclifs. A titre dillustration :

- dans le bassin minier, ta politique tanfaire sociale conduit le Syndicat mide des transpons
d'Arlols Gohelle & financer 90 % du billet du transport collectif urbains

- le Conseil régional qui subventionne 4 plus de B0 % les billets de TER me pourra plus
développer significativernent 'offre,

Exirection Zégonals de MEavirosnemesl, de PAmdnaperment o du Ligomeal - Contifige 130 9001 (2008) o 15 |450] (24
4 e e Towmad « CF 40239 - F 53019 LILLE CEIHEX
Til =33 320} 34845 — Fax. 433 3201 M8TE - hitpe!wewny mord-pas-de-calais deve loppemem -durable. gous i
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Une autre parlle de ia réponse peul étre apportée par le développement des infrastructures de
transport, mais, quels gue soient les modes. les maltres d'ouvrages publics doivent falre face
au mangue capacité financiére pour les porter
- Lilla métropole a reportd son projet de réseau da tram-train ;
- e Consell régional soutient un projet de lien femoviaire rapide chiffré en premiéére
apprache a 2 milliards d'auros |
I'Etat, gui a retenu dans le rapport mobilité 21 le projet de Contoumement Swed-Est de
Lidle & rhorizon 2030-2050 ne dispose pas encore du niveau dintenfion de co-
financement suffisant pour envisager sa mise en ceuvre & court berme.

Le troisiéme type de réponse concerne |'aménagement, Sappuyant sur un diagnostic des
dynamigues engagées par ke termlolre, TEtat a pu metire an dvidence dans be cadre de &
démarche préparaloire 4 un cadre de cohérence pour ks transporis et Taménagament de 'aire
metropolitaing de Libe quil a porté, que l'ensemble des projets des collectivitds ne parmet pas
de répondre aux enjeux & venir de maobilité parce qu'il n'existe pas de lieu de gouvemnance & |a
bonne échelle pour trakter le probléme dans toutes ses dimensions (Infrastructures, services,
aménagements) malgré la démarche piloiéa par le préfet de région.

Dés lors, le montage d'une mission dinspection analyserait les politiques déja engagées dans |
= domgine des transports

- pour trafter |a congestion par des mesures d'optimisation des infrastruclures routiéres et des
aménagements CoNnNexes ,

- pOUr prosnouvoir et coordonner des réponses visant & amelorer les services de transports ef &
réduire 'usege de la voiture individuedie (co-voiturage, valo, de-synchronisation des temps, tele
fravad).

Surtout une mission Inter-inspection pourrall proposer d'aulres laviers @

- articulant ke court terme et le long terme en examinant ies enjeux d'extension urbaines et de
lescalisaticn des activités ;

- de gouvermnance permettant de pallier au morcellement des competences enire la dizame
d'A0T, les EPCI ef les SCOT de la zone |

-de mutualisation das moyens dingéniefie |

- de financement des transports pouvani donner lieu 8 des experimentations (muiualisation de
ressaurces de péage, de stationnement, mise en place d'une taxe professionnelle unigua).

Enfin, je constate une convergence des acteurs, quelle gue soit leur appartenance politigue, sur
le dizgnostic, et la volonté collective d’avancer, aussi je vous proposs, sur la base de lka
damande du président de LMCU de constituer une mission inter-inspaction aulour du CGEDD
permetiant d appréhender 'ensemble de la guestion de Faccessibibte de la melropale Bllcisa et
s'eppuyant sur les sarvices de la DREAL, de la DIR, du CEREMA |

- renconirant les élus et mobilisant des axperts nationaux |

- posant bes termes de |a gquestion de Faccessbilite dans toules ses dimansons |

- proposant das pistes d'actions inlégrant si nécessaine des expérimentations réglementaires et
explorant des modes de finencement nnovants.

Uobjactif serait de metire en place un plan d'ensembbe parmettant de fedérer les acteurs pour
ameéliorer 'accessibiite de la meétropele, par des mesures de court lerme et de moyen teme, l
s deux me paraissent indispensables pour cette agglomération,

o
Jean-Frangais CORDET

Drrexson R b e TER o [ ol Bopemmesal - Corafidn ESC U0 (20G8] e 050 1400 12004}
44 pue de Tourmsl - C5 40255 < F S0009 LILLE CEDEX
Téh +33 ID01I4BLE — Fax, +33 3205 H48TH — hinpeiww nond-pas- de-calass developpement -duable goo, i1
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3. Liste des personnes rencontrées et des réunions tenues

3.1. Liste des personnes rencontrées

Nom Prénom Organisme Fonction Date de
rencontre
Bertram Catherine Mission bassin minier Directrice 09/06/2015
Blin Grégory MEL Directeur de cabinet du | 06/02/2015
président
Castellain Damien MEL Président 06/02/2015
Cauche Régis MEL Vice-président en 03/07/2015
charge de la mobilité
Clos Oriol Agence de Directeur 09/06/2015
développement et
d’urbanisme de Lille
métropole centre
Europe azur
de Colnet Charles-Edouard | CCI Grand Lille Directeur du pole 09/04/2015
métropolitain
Dauchez Luc MEDDE/DGITM/DIT/M | IGPEF 12/06/2015
ARRN
David Patrick Préfecture de région SGAR adjoint 06/02/2015
Nord-Pas-de-Calais
Delebarre Xavier DIR Nord Directeur 06/03/2015
Du Crest Thierry MEL DGA en charge des 06/02/2015
déplacements et de
I'accessibilité de la
métropole
Facon Eddy SNCF réseau 03/07/2015
Hottiaux Laurent Préfecture de région SGAR 06/02/2015
Nord-Pas-de-Calais
Labit Julien DREAL Nord-Pas-de- Directeur adjoint 06/02/2015
Calais
Laurent Jérébme Commission particuliére | membre 22/04/2015
du débat public réseau
express grand Lille
Leblanc Michel DREAL Nord-Pas-de- Chef du service 06/02/2015
Calais déplacements,
intermodalité,
infrastructures
Lemaire Philippe MEL DGA en charge des 06/02/2015
réseaux et des
services
Lion Jacky SNCF mobilité Directeur 09/06/2015
Rapport n° 010103-01 Mission d'appui concernant la problématique de I'accessibilité de la Page 72/100

métropole lilloise




Nom

Prénom

Organisme

Fonction

Date de

rencontre
Locqueville Cécile Conseil régional Nord- DGA mer transport et | 09/06/2015
Pas-de-Calais mobilité
Marseille Laurent SNCF réseau 03/07/2015
Rigaud Jean-Marc MEDDE/DGITM/DIT/AR | Chargé d’études 07/05/2015
N
Rouéde Emmanuel Département du Nord DG en charge de 13/04/2015
'aménagement
durable
Ryckebusch Gilles Conseil régional Nord- Directeur des 09/06/2015
Pas-de-Calais transports
Valére Xavier-Yves Préfecture de région Chargé de mission 06/02/2015
Nord-Pas-de-Calais auprés du SGAR
Van de Meulebrooke | Stefan Eurométropole Directeur 12/06/2015
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3.2. Réunions services de I’Etat et services de la MEL

Date de la réunion

service

Participants

20/02/2015

CGEDD

Jean Rebuffel
Jean Lévéque
Eric Fisse

Préfecture SGAR

Xavier-Yves Valére

DREAL

Julien Labit
Michel Leblanc

MEL

Thierry Du Crest
Philippe Lemaire
Alexis Marcot
Gabriel Monville
Céline Depierre

10/04/2015

CGEDD

Nicole Gontier
Jean Lévéque

Préfecture SGAR

Xavier-Yves Valére

DREAL

Julien Labit
Michel Leblanc

DIR nord

Xavier Delebarre
Claude Ganier
Hugues Amiotte
Jean-Eric Perruchon

MEL

Thierry Du Crest
Philippe Lemaire
Alexis Marcot
Julien Henique
Claude Donht
Gabriel Monville
Céline Depierre

CEREMA

David Gil

27/04/2015

Préfecture SGAR

Xavier-Yves Valére

DREAL

Julien Labit
Michel Leblanc

MEL

Thierry Du Crest
Philippe Lemaire
Alexis Marcot

28/05/2015

CGEDD

Nicole Gontier
Jean Lévéque
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Date de la réunion service Participants
DREAL Julien Labit
Michel Leblanc
DIR nord Xavier Delebarre
Claude Ganier
MEL Thierry Du Crest
Philippe Lemaire
Alexis Marcot
12/06/2015 CGEDD Nicole Gontier
Jean Lévéque
Préfecture SGAR Xavier-Yves Valere
DREAL Julien Labit
Michel Leblanc
DIR nord Xavier Delebarre
Claude Ganier
MEL Thierry Du Crest
Philippe Lemaire
Alexis Marcot
06/07/2015 CGEDD Nicole Gontier
Jean Lévéque
Préfecture SGAR Pierre Clavreuil
DREAL Michel Leblanc
DIR nord Xavier Delebarre
MEL Bruno Cassette
Thierry Du Crest
Philippe Lemaire
Alexis Marcot
17/09/2015 CGEDD Nicole Gontier

Jean Lévéque

Préfecture SGAR

Xavier-Yves Valere

DREAL Julien Labit ??
Michel Leblanc

DIR nord Erwan Le Bris

MEL Thierry Du Crest

Philippe Lemaire
Alexis Marcot
Jean-Frangois Nedelec
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3.3. Séminaire du 23 septembre 2015

Salle jean Bart — 2, rue de Bruxelles 59000 Lille

Participant

Service

Adresse électronique

Jamila Bentrar

MEL - chargée de mission prospective
territoriale

jbentrar@lillemetropole.fr

Slimane Bouakil

Département du Nord

slimane.bouakil@lenord.fr

Oriol Clos

ADULM - directeur général

oclos@adu-lille-metropole.org

Luc Dauchez

MEDDE/DGITM/DIT/MARRN péle nord

luc.dauchez@developpement-
durable.gouv.fr

Xavier Delebarre

MEDDE/DIR-Nord - directeur

xavier.delebarre@developpement
-durable.gouv.fr

Céline Depiere

MEL/Péle déplacement et
accessibilité/Direction de la mobilité/
SEPDU - chef de service

cdepiere@lillemetropole.fr

Claude Dhondt

MEL/DEPV

cdhondt@lillemetropole.fr

Thierry Ducrest

MEL — DGAS déplacement

tducrest@lillemetropole.fr

Nicole Gontier

MEDDE/CGEDD/MIGT-Paris

nicole.gontier@developpement-
durable.gouv.fr

William Hamlet

MEL/Mission SCOT-PLU

whamlet@lillemetropole.fr

Julien Henique

MEL/DEPV

jhenique@lillemetropole.fr

Julien Labit

MEDDE/DREAL Nord-Pas-de-Calais —
directeur adjoint

julien.labit@developpement-
durable.gouv.fr

Michel Leblanc

MEDDE/DREAL Nord-Pas-de-
Calais/SDII — responsable du service

michel.leblanc@developpement-
durable.gouv.fr

Philippe Lemaire

MEL - directeur général des services
techniques

phlemaire@lillemetropole.fr

Jean Lévéque

MEDDE/CGEDD/MIGT-Paris

jean.leveque@developpement-
durable.gouv.fr

Alain Marcot

MEL

amarcot@lillemetropole.fr

Jean-Francgois
Nedelec

MEL/pble déplacement et accessibilité

jfnedelec@lillemetropole.fr

Fanny Oden

MEL/Mission SCOT-PLU

foden@lillemetropole.fr

Patrick Palmier

Cerema/STS - responsable de groupe

patrick.palmier@cerema.fr

Claire Pecqueux

Conseil régional Nord-Pas-de-Calais

claire.pecqueux@nordpasdecalais
fr

Jean-Eric Peruchon

MEDDE/DIR-Nord/SPT/gestion du trafic
— chef de cellule

jean-
eric.peruchon@developpement-
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Participant

Service

Adresse électronique

durable.gouv.fr

Philippe Quoy

Cerema/TM — chef de département

philippe.quoy@cerema.fr

Thomas Rousseau

ADULM

t.rousseau@adu-lille-
metropole.org

Xavier-Yves Valére
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4. Documents mis a disposition de la mission

4.1. Documents concernant le territoire de Lille métropole et de la région

Nord-Pas-de-Calais

Titre du document Réalisé par Maitre d’ouvrage date
Schéma  directeur de| Agence de| syndicat mixte du schéma| décembre
développement et| développement et| directeur de Lille Métropole 2002
d’urbanisme de Lille| d’urbanisme de Lille
Métropole Métropole
Liaison autoroutiere | CETE Nord-Picardie, | Direction régionale de| septembre

Amiens Lille Belgique, | direction régionale de| I’Equipement du Nord-Pas-de-| 2003
dossier de débat public ’Equipement du Nord- | Calais
Pas-de-Calais,

direction régionale de

1’Equipement du

centre
Enquéte déplacement| CETE Nord-Picardie, | Lille Métropole juin 2007
2006 territoire de Lille| Lille Métropole

Métropole

Enquéte cordon aire| CETE Nord-Picardie,| Direction régionale de| octobre 2008
métropolitaine 2007 direction régionale de| I’Equipement du Nord-Pas-de-
1’Equipement du Nord- | Calais

Pas-de-Calais

Présentation des résultats | TEST Lille Métropole janvier 2009
de I’étude d’intermodalité
en gares de Lille

Enquéte des gares lilloises | EFFIA MTI Région Nord-Pas-de-Calais février 2009
L’accessibilit¢ ~ de  la| Rapport de M. Lionel| Conseil économique et mai 2010
métropole lilloise et des| GARBE social régional Nord-Pas-

grandes  agglomérations de-Calais

de la région Nord-Pas-de-

Calais

Autoroute Al : projet| Direction Régionale de| Direction Régionale de| mai 2010

d’échangeur a| PEnvironnement, de| ’Environnement, de

Templemars I’Aménagement et du| I’Aménagement et du
Logement Nord-Pas-| Logement Nord-Pas-de-Calais
de-Calais

Démarche préparatoire a| Direction Régionale de| Préfet de la région Nord-Pas-| septembre
un cadre de cohérence des | ’Environnement, de| de-Calais 2010
projets d’aménagements| I’Aménagement et du
et de transports dans 1’aire | Logement Nord-Pas-
métropolitaine de Lille,| de-Calais

synthése a l’issue de la
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Titre du document

Réalisé par

Maitre d’ouvrage

date

phase de travail portant
sur I’état des lieux et le
recensement des projets

Les flux d’échanges de
personnes entre Lille
métropole et I’extérieur

CETE Nord-Picardie

Lille Métropole

octobre 2010

Etude de faisabilité d’un
pole d’échanges
ferroviaires Lille-sud

EGIS-Rail

Région Nord-Pas-de-Calais

2010

Mesurer 1’accessibilité en
transport  collectif aux
poles d’excellence de
Lille Meétropole,
proposition d’une
méthode d’évaluation
multi-critéres pour 1’aide
a la décision

CETE Nord-Picardie

Colloque mobilités spatiales et
fluidités sociales Grenoble

mars 2011

Plan de déplacements
urbains 2010-2020 Lille
Meétropole

Lille Métropole

Lille Métropole

avril 2011

Etat des lieux de I’activité
logistique et transport de
marchandises dans [’aire
métropolitaine lilloise

Préfet de la région Nord-Pas-
de-Calais, Lille Métropole,
mission bassin minier, port de
Lille, Delta 3

septembre
2011

Etude exploratoire sur une
politique partenariale de
covoiturage sur le
territoire métropolitain

INDDIGO

Lille Métropole, région Nord-
Pas-de-Calais, ADEME

octobre 2011

Aire métropolitaine
lilloise, le fonctionnement
des poles d ‘échanges
ferroviaires  périurbains
pour une accessibilité a la
métropole lilloise

CETE Nord-Picardie

Direction Régionale de
I’Environnement, de
I’ Aménagement et du

Logement Nord-Pas-de-Calais

mai 2012

PADD du ScoT de Lille
Métropole :  prise  en
compte de la mobilité,
«une  métropole  qui
garantit durablement la
mobilité des personnes et
des marchandises »

Lille Métropole-
direction de la mobilité

Lille Métropole

juillet 2012

SCOT Lille métropole,
projet d’aménagement et
de développement
durables soumis au débat

Syndicat mixte du Scot
de Lille Métropole

Syndicat mixte du Scot de Lille
Meétropole

novembre
2012
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Titre du document Réalisé par Maitre d’ouvrage date
Nord-Pas-de-Calais Préfet de la région| Préfet de la région Nord-Pas-| novembre
schéma  régional  du| Nord-Pas-de-Calais, de-Calais, région Nord-Pas-de-| 2012
climat, de [D’air et de| région Nord-Pas-de-| Calais
I’énergie Calais
Mobilité intelligente, une CCI grand Lille, CCI région| 2013 ?
opportunité pour [’aire Nord de France
métropolitaine
Etudes de faisabilité pour| Systra, B&R ingénierie| Lille Métropole 2011 -2013
la mise en ceuvre de la| Nord,
lere phase d’un réseau| Gautier+Conquet
tram-train sur le territoire | Architectes
de Lille Métropole
Schéma régional des| Région Nord-Pas-de-| Région Nord-Pas-de-Calais septembre
transports et des mobilités | Calais 2013
Etude prospective sur le| TRANSAMO, FCL Lille Métropole septembre
financement du systeme 2013
de mobilit¢ de Lille
métropole a moyen et
long termes
Schéma régional | Région Nord-Pas-de- | Région Nord-Pas-de-Calais septembre
d’aménagement et de| Calais 2013
développement  durable
du territoire
Cadre de cohérence de| Direction Régionale de| Préfet de la région Nord-Pas-| novembre
I’aire métropolitaine, | ’Environnement, de| de-Calais 2013
¢léments de connaissance | I’Aménagement et du
et de stratégie, | Logement Nord-Pas-

« document de synthése » | de-Calais, cabinet RCT

Cadre de cohérence de| Direction Régionale de | Préfet de la région Nord-Pas-| novembre
I’aire métropolitaine, | I’Environnement, de| de-Calais 2013
livret technique, | I’Aménagement et du

« construire un systéme| Logement Nord-Pas-

de transport durable » de-Calais, cabinet RCT

Etude stratégique sur le| TRANSITEC Lille Métropole décembre
programme d’actions 2013
pour la réalisation des

lieux d’intermodalité du

territoire de Lille

Métropole, rapport de

synthése

Temps de la wville et Lille Métropole décembre
mobilité, éléments de 2013
diagnostic

Rapport n° 010103-01 Mission d'appui concernant la problématique de I'accessibilité de la Page 80/100

métropole lilloise




Titre du document Réalisé par Maitre d’ouvrage date
Contournement sud-est de | Cete Nord picardie DREAL Nord-Pas-de-Calais Décembre
Lille — Rapport de 2013
présentation : (transmis  en
comparaison des familles février 2014)
d’options de projet (et ses
annexes)

Les principaux lieux | TRANSITEC Lille Métropole mars 2014
d’intermodalité du
territoire de Lille
Métropole, guide illustré
d’aide a la compréhension
et a la conception des
lieux d’intermodalité
Nord-Pas-de-Calais, plan| Direction Régionale de | Préfet de la région Nord-Pas-| mars 2014
de protection de | ’Environnement, de| de-Calais
I’atmosphére, plan | ’Aménagement et du
d’actions pour améliorer| Logement Nord-Pas-
la qualité de I’air de-Calais
Métropole cyclable 2020, | INDDIGO Région  Nord-Pas-de-Calais, | mai 2014
rapport final ADEME, Lille Métropole
Contournement sud-est de| Direction Régionale de| Direction Régionale de| mai 2014
Lille, recherche de | I’Environnement, de| I’Environnement, de
solutions d’aménagement | I’Aménagement et du| I’Aménagement et du
Logement Nord-Pas-| Logement Nord-Pas-de-Calais
de-Calais,
CEREMA/Dter NP
Recensement  de la| Direction Régionale de | Direction Régionale de| juin 2014
circulation dans la région | ’Environnement, de| I’Environnement, de
Nord-Pas-de-Calais, I’Aménagement et du| I’Aménagement et du
données 2012, trafic tous| Logement Nord-Pas-| Logement Nord-Pas-de-Calais,
véhicules et trafic poids| de-Calais conseil général département du
lourds Nord, conseil général
département du Pas-de-Calais
Systtme  d’exploitation | Direction MEDDE/DGITM/Direction septembre
dynamique des autoroutes | interdépartementale des infrastructures de| 2014
et des voies rapides| desroutes Nord, EGIS | transports/ sous-direction de la
urbaines de la métropole gestion du réseau routier non
lilloise, ALLEGRO, concédé et du trafic
décision d’approbation de
I’APSM
Conditions de trafic et| Direction Régionale de| Direction Régionale de| Septembre
circulation des poids| I’Environnement, de| I’Environnement, de| 2014
lourds dans la métropole | I’Aménagement et du| I’Aménagement et du

Logement Nord-Pas-

Logement Nord-Pas-de-Calais
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Titre du document Réalisé par Maitre d’ouvrage date

de-Calais
Etat de la circulation aux | Direction Régionale de | Direction Régionale de | septembre
heures de pointe et| ’Environnement, de| I’Environnement, de| 2014
étalement de la pointe sur | I’Aménagement et du| I’Aménagement et du

I’agglomération Lilloise, | Logement Nord-Pas-| Logement Nord-Pas-de-Calais
rencontre CESER de-Calais

Analyse dynamique du| Direction Régionale de| Direction Régionale de| décembre
trafic de I’Al, écoulement | I’Environnement, de| I’Environnement, de| 2014
du trafic a l’arrivée sur| ’Aménagement et du| I’Aménagement et du

Lille & I’heure de pointe| Logement Nord-Pas-| Logement Nord-Pas-de-Calais
du matin de-Calais

Rapport du diagnostic Lille Métropole 2014 ?
temporel de Lille
Métropole

Lecture stratégique de| Direction Régionale de| Préfet de la région Nord- janvier 2015
I’aire métropolitaine de| I’Environnement, de Pas-de-Calais
Lille, cadre de cohérence| I’Aménagement et du
pour ’aménagement et les | Logement Nord-Pas-
transports de-Calais, cabinet RCT

Réseau express grand| Région Nord-Pas-de-| Région Nord-Pas-de-Calais avril 2015
Lille, dossier du maitre | Calais
d’ouvrage, débat public

4.2. Documents de référence et autres documents

Titre du document Réalisé par Maitre d’ouvrage date

Les aménagements| CERTU, CETE CERTU juin 2011
multimodaux sur les voies
rapides urbaines a
caractéristiques
autoroutiéres

Gestion  dynamique du| CERTU CERTU décembre
trafic,  voie  réversible 2011
bus/covoiturage sur
autoroute a Madrid

Rapport sur les nouveaux| Inspection générale de| Ministére de [D’intérieur, | juillet 2014
usages de la route I’administration, conseil | ministére de 1’écologie et du
général de| développement durable et de
I’environnement et du| 1’énergie

développement durable

Protocole de mise en ceuvre | Direction Préfet de la région Haute-| juillet 2014
du projet Géricault sur I’aire | interdépartementale des| Normandie, conseil général
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Titre du document

Réalisé par

Maitre d’ouvrage

date

urbaine de Rouen-Elbeuf

routes nord-ouest

de Seine-maritime,
communauté
d’agglomération Rouen-
Elbeuf-Austreberthe, ville
de Rouen, société des
autoroutes Paris-Normandie,
le Grand port maritime de
Rouen

Gestion  dynamique du
trafic, régulation des
vitesses — utilisation de la
bande d’arrét d’urgence sur
la M42 en périphérie de
Birmingham

CERTU

CEREMA

septembre
2014

L’aménagement  innovant
des voies rapides en faveur
des modes alternatifs a la
voiture « solo »

CETE Méditerranée

congres ATEC

2014
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5. Volet ferroviaire du contrat de projet Etat-Région 2007-2013

Extraits du volet ferroviaire du CPER 2007-2013

Priorité 3 : faire du Nord-pas-de-calais un Hub au cceur de ’Europe

1 Intensifier les dessertes ferroviaires de voyageurs

L’Etat et la Région conviennent donc d'inscrire le Contrat de Projets les priorités
suivantes :

* L’opportunité et la faisabilité d’'une gare TGV au sud de Lille,

» La réalisation d’une bifurcation LGV dénivelée au Nord d’Arras,

* L’amélioration de la capacité de la gare Lille — Europe.

* La modernisation et le développement du réseau ferré régional; au-dela des
opérations prioritaires que sont la liaison rapide Lille-Sambre/Avesnois, le RER
de [l'Aire Métropolitaine et la desserte du Littoral, toutes les opérations de la
carte ferroviaire concrétisée dans le Schéma Régional des Transports sont

susceptibles d’entrer dans le champ de la contractualisation,

* L'augmentation de la capacité d’accés ferroviaire de Lille, condition du
renforcement de la desserte sur les branches de I'étoile ferroviaire lilloise,

* Le soutien aux pdles d’échanges intermodaux, qui sont le complément
indispensable de I'amélioration du réseau,

* Le soutien a la réalisation des projets de transports collectifs en site propre
dans les agglomérations multipolaires ou ils jouent un réle de dessertes
interurbaines complémentaires au TER.

2 Développer le fret ferroviaire

Il s’agira donc de mettre en ceuvre les priorités suivantes :

» Dé-saturer I'artére Nord Est, en étudiant et réalisant un grand contournement
fret de I'Aire Urbaine Centrale par le Sud.

* Compléter la ligne littorale desservant les 3 ports de la région et le Tunnel sous
la Manche, par la modernisation de la ligne Calais-Dunkerque en complément
de I'électrification de Boulogne-Rang du Fliers.

* Améliorer la desserte terminale ferroviaire des trois ports, en particulier celle de
Calais et Boulogne.
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» Développer le concept d’autoroute ferroviaire a partir de la plate-forme tri

modale de Dourges et des ports.

* Moderniser le triage de Somain.

« Etudier la desserte ferroviaire de la plate-forme de Marquion.

Grand projet 4 : le réseau ferré régional

LE RESEAU FERRE REGIONAL

ETAT (KkE)

REGION (K€}

TOTAL
ETAT/IREGION

Opearations :
16. Modernisation du transport de voyageurs
Réseau ferré régional : RER métropolitain
Augmentation vitesse en ligne
Augmentation capacite gares
Augmentation de 'accessibilite ferroviaire de Lille Flandres
Liaison rapide Lille-Sambre Avesnois
Desserte du Bruaysis et Carvin-Don Sainghin

Modernisation da Saint Pol — Béthune st Saint Pol Etaples

17. Développement du fret ferroviaire

L r )
Raccordement de Saint Laurent Blangy
Autres aménagements
Modemisation du trizge de Somain

1&. Développement de l'intermodalité voyageurs et fret (pdles d'échanges
muktimodatix)
Intermaodalite voyageurs. phase 1

Desserte farroviaire de la plate-forme de Marguion

Autoroutes farroviairas

10000 |

48000

5000 |

1000}

341100

a7 000
11400

14 000G

385 000

42000
11400

15000

64 000 |

403 500

4g7 500
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6. Appréciation globale du niveau de saturation des réseaux
routiers

Le site de « TOM TOM international BV » fournit une évaluation de la congestion
routiére dans les villes européennes avec, pour 'année 2014 :

« un classement des villes de plus de 800.000 habitants, a [I'échelle
européenne,

+ un classement par pays pour les villes de moins de 800.000 habitants.
Les résultats sont rassemblés dans le tableau ci-dessous.

L’évaluation se fonde sur les données « temps réel » dont elle dispose a | ‘échelle de
la planéte. Une compilation de ces données lui permet de faire des comparaisons
entre les différentes agglomérations dont les principales villes européennes et
francgaises.

Il est clair que ces informations contiennent une part d’a priori et que leur degré de
fiabilité est probablement contestable. En particulier la méthodologie employée n’est
pas explicite, la définition du niveau de congestion est absente, l'aire d’étude
rattachée a chaque agglomération n’est pas précisée.

Cependant, elles donnent des ordres de grandeurs et une indication du niveau relatif
de saturation des réseaux routiers dans le périmétre des agglomérations.

Rang Rang Rang Ville Niveau de | Pointe | Pointe Réseau Autres
Europe | France France congestion | matin soir en% | autoroutier | Réseaux
>800kh | <800kh en % en % en % en %
7 1 Marseille 36 63 71 23 42
8 2 Paris 35 64 64 35 35
1 Bordeaux 28 54 61 22 32
21 3 Lyon 27 55 54 23 32
2 Nice 27 40 57 20 31
3 Montpellier | 26 45 56 19 31
4 Strasbourg | 24 39 65 20 28
5 Toulouse 24 56 53 19 29
6 Nantes 22 47 49 17 27
34 4 Lille 21 49 45 17 24
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7. Comparaisons des trafics sur différentes sections autoroutiéres

Comparaison des TMJA sur quelques sections du RRN
distance au | nombre de trafic | T
Vale |section périph voies TMJA année |source métropole
Al Lesquin AZT 4 | x4 1437000 2009  |DWR M AFSM Allegro phase 1 sous-dessier 281 |Lille
A RD3 RD130 -] x4 172 000, 2009 DR dF RRN recensement da la crculation Paris
siade de France |
ARG barread vers A1 2 2x4 152 900, 2009 |k IdE BEN recensement de la crculstion \Paris
Al Seclin Lesquin 7 2x3 128050 2009  [DiR M APSM Allegro phase 1 sous-dessier 281 |Lille
RM356 courbe da |
AZ2  [Babylone 1 | 2x3 111800 2009 |DIR N APSM Allegro phase 1 sous-dossier 2681 |Lille
Al Carvin Saclin 15 253 108 630) 2009 DR N AFSM Allegro phase 1 sous-dossier 281 Lille
Ad RO25 A126 16 | 243 174 200| 2009 DR |dF RRH recensement de la crculation |Paris
ABG A15 Seine a 2x3 154 300 2009 |0 |dF RRN recensement de la circulgtion Paris
ABEG RNE Thigis ] | 2x3 151 200; 2009  [DER |dF RAN recensement de la dreulation Paris
A A104 RMN3T0 15 2x3 150 500 2009  [D# 10F RAN recensement da la dreuletion Paris
{ Satra recensemeant de la circulation sur les RN et
AT A51 vers Marseille 4] | %3 | 142 340] 2010 lmutcroutes ) _ |Marsellle
] DR A recansement de la circulation sur le RRMNI
RMN230 [AB30 AB31 [u] 2x3 130 9260 2012 |atlianbque Bordeaus
A104  |Seine A4 17 2%3 126 QUD; 2009 DR dF RRN recensement da la crculation :Pari_s
| DR A recensement de la circulaion sur le RRMNI
BMN230 |pont sur la Gironde 1] 2x3 120 968, 2012 latlaneque Bordeaux
Eld peripharique de | St ! n sur las RN
.lﬂ.ltB Lyl:_\n RDI 12 i . 2‘3 112 DQSE 201 But;or;cez?aamsm & la circulation sur as at lL}'Pn
| Setra recensamant de ia cireulation sur les RN al
A0 Dordogne RN320 9 | 2%3 95842 2010 |autoroutes Bordeaux
h22 'I:'i:furcdin;j RNG z 2x2 101 300% 2009 |DIR M AFSM Allegro phase 1 sous-dossies 281 :Lille
Chapalle d'Armentiéres
A25  RNO 2 o B0 D020 2009 |DIR N APSM Allegro phase | sous-dossier 281 Lille
Mieppes Chapelle |
AZS d'Armantiéras B %2 63 480, 2009 |DIR N APSM Allegro phase 1 ssus-dessies 281 Lille
AZI Orchies Lesquin 15 2X2 58 530 2009 |DIR M AFSM Allegro phase 1 sous-dossier 281 Lille
| Selra recensement de la circufation sur les R el .
Bh41 |RD341 A25 o 2@ | 58471 2010 javioroutes Lille
ARG MNanterre A5 5 2x2 110 DDDE 2009 DR 1dF RAN recensement de la circulation .F‘arii
Bur les 2 vales | DR A recansement de |a crculesen aur le RRN
AG30  |RD213 RD1563 0 | inbériures 44 688 2012 |atlantaqus ) ) Bordeaux
{ DR A rocensemant de la circulason surls RRMNI
ABI0D RD2215 RD1215 i} 2xd 83003 2012 |atlentque Bordesws
Setra recensement de la circulation sur lee RN al
RN346 [RD30Z A43 & | 22 81620, 2010 |mutoroutes |Lyen
. | Setra recengerment de la circulalion Sur les RN el
AAT Rive-de-Gier 13 2x2 77 BB2 2010 |autorowses Lyon
| Satra racensamant de la circulation sur las RN at i
AST ASTS RDB & | 2x2 B9 BA% 2010  |autoroutes. \Marseille

Par comparaison avec d’autres autoroutes ayant le méme profil en travers, en milieu
périurbain et urbain, on constate qu’un certain nombre d’autoroutes de la région
lilloise ne sont pas particulierement chargées.

Les diagrammes ci-dessous, ou les sections sont triées en fonction du profil en

travers et de la distance a la zone centrale de la métropole délimitée (sauf a

Marseille) par une voie de type « périphérique », confirment cette observation. Il y a
cependant quelques sections trés chargées en 2x2 comme A22 au sud de Tourcoing
et A25 a I'est d’Armentiéres.
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comparaison de 2x4
trafic et distance a la métropole

180000
170000 Il Paris - A4 - 2x4 - RD3 RD130
0000
0000 [l Paris - A86 - 2x4 - stade de France barreau vers A1
o 0000 [l Lille - A1 -2x4 - Lesquin A27
30000
0 2 4 6 8 10 12 14 16 18
distance au périphérique
comparaison de 2x3
180000 trafic et distance a la métropole
[l Paris - A6 - 2x3 - RD25 A126
170000
160000
[l Paris - A86 - 2x3 - A15 Seine
150000 Il Paris - A86 - 2x3 - RNB Thiais B Paris - A4 - 2x3 - A104 RN370
140000 H Marseille - A7 - 2x3 - A51 vers marseille
§ 130000 [l Bordeaux - RN230 - 2x3 - A630 A631 B Lile - A1 - 243 - Seclin Lesauin ‘
B e cAl-ax-cech et I Paris - A104 - 2x3- S

120000 Il Bordeaux - RN230 - 2x3 - pont sur la Gironde

o000 ™ WAL BB RIS A QLR RO | o
B Lille - A1 - 2x3 - Carvin Seciin

100000
[l Bordeaux - A10 - 2x3 - Dordogne RN320
comparaison de 2x2 voies
trafic et distance a la métropole

110000 I Paris - A86 - 2x2 - Nanterre A15

100000 M Lile - A22 - 2x2 - Tourcoing RNO

90000

[ Bordeaux - A630 - équivalent 2x2- RD213 RD1563

< [l Bordeaux - A630 - 2x2 - RD2215RD1215
£ 80000 I Lill - A25 - 262 - CrBeb DA BB R RN GD302 A43 , ,
- Il Lyon - A47 - 2x2 - Rive-de-Gier
Q
Q
T 70000 B Marseille - A51 - 2x2 - A515 RD8

[l Lille - A25 - 2x2 - Nieppes Chapelle d’Armentiéres
60000 [ Lille - RN41 - 2x2 - RD341 A25

[l Lile - A23 - 2x2 - Orchies Lesquin

50000
0 2 4 6 8 10 12 14 16 18
distance au périphérique
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8. Réflexions théoriques sur I’accessibilité

Cette annexe a pour seul objectif de replacer dans un contexte plus général et plus
théorique la problématique de I'accessibilité de la métropole lilloise

8.1. Equité de I'accessibilité ou qualité de I’accessibilité

Le terme accessibilité recouvre deux grandes notions :

- la possibilité donnée a toutes les personnes (et a tous les biens), qu’elles
soient en pleine possession de leurs capacités physiques ou pas, d’accéder a
'ensemble des points d’un territoire dans des conditions acceptables d’équité
(durée, pénibilité codt du trajet) ;

« la possibilité pour les personnes et les biens de ne pas étre confrontés a des
variations et a des incertitudes importantes pour leurs temps de transports en
fonction du jour ou de I'heure du déplacement, ou plus généralement avoir
des vitesses de déplacement jugées comme satisfaisantes par rapport aux
autres territoires de méme nature.

8.2. Le bilan coits/avantage pour 'usager

La mission a été sollicitée pour traiter de la deuxiéme acception et a ce titre les
enjeux socio-économiques des déplacements prennent une valeur prépondérante.

Le déplacement d’'une personne et les moyens utilisés pour le déplacement (et on
peut considérer que le discours se transpose sans différences fondamentales aux
déplacements des biens) résultent d’'un arbitrage entre I'utilité (ou les avantages)
appréciée par chacun de se rendre d’un point A origine a un point B destination (et
pas d’un échangeur a un échangeur ou d’'une gare a une autre gare) et les colts
engendrés par ce déplacement. Les colts sont de différentes natures et ne
s’expriment pas dans la méme unité :

« colts de temps passé pour le déplacement, avec une valeur du temps propre
a chaque individu

« coUts financiers engagés pour le déplacement avec une répartition entre les
colts variables spécifiques a chaque déplacement (carburant, billet, péages,
frais de parking,..) et les colts a amortir sur la durée (abonnement en
transport en commun, colt d’achat et d’entretien des véhicules, place de
parking,..),

- colts d’inconfort liés aux conditions du déplacement (incertitudes sur le temps
de transports, pénibilité des conditions de circulation, station debout ou
assise, influence des conditions climatiques, nombre de modes utilisés et
conditions des ruptures de charge,..),
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« colts liés a l'appréciation des risques lié au déplacement avec les risques
personnels (accidents de la circulation, agressions, risques sanitaires) et
lappréciation que son déplacement crée des risques pour les autres
(accidents de la circulation, émission de polluants, consommation de biens
rares,..).

Dans les codts individuels, on retrouve bien évidemment la part imposée par I'Etat et
les collectivités pour orienter 'usage des transports dans un sens ou dans l'autre
(taxes sur les carburant, taxes sur 'usage des infrastructures routiéres, subventions
pour certains modes de transport,...).

L’arbitrage de l'usager se fait entre plusieurs options :

» faire ou ne pas faire le déplacement (avec pour conséquence d’assister ou
pas a un événement uniqgue comme un concert ou un événement sportif, mais
aussi accepter ou refuser un emploi parce que les conditions de trajet sont
jugées inacceptables)

- changer de destination (magasin de proximité ou centre commercial, espace
vert de proximité ou espace naturel plus lointain, logement proche des péles
d’emplois ou en zone moins onéreuse ou correspondant plus a ses godts,.)

« changer I'horaire du déplacement (anticipation des horaires des bouchons en
partant plus tét le matin, décalage en milieu de journée de rendez-vous, choix
d’un train direct de préférence a un omnibus,..)

« maodifier le choix du ou des modes de transport utilisés (marche, vélo, véhicule
individuel, covoiturage, transport collectif routier, transport collectif sur rail)

8.3. Les politiques « transports » des puissances publiques

Si 'usager est, in fine, maitre de ses choix, ceux-ci sont cependant contraints par les
politiques que les responsables des divers modes de transports entendent mener
dans leur champ de compétence.

La notion de « saturation » en matiére de transport ne peut se concevoir que dans le
cadre de politiques publiques appliquées a des réseaux ou des sections de réseau
caractérisées.

Par exemple, 'Etat n’évalue pas de la méme maniére la saturation sur son réseau
autoroutier interurbain que sur son réseau autoroutier urbain ; la saturation d’'un RER
en région parisienne n’a rien a voir avec la saturation d’'une ligne inter-cités, ..

Les spécialistes, dans leur domaine technique, peuvent donner des lois sur le
fonctionnement d’'un réseau en fonction de son trafic mais, il ne leur appartient pas de
fixer les bornes en deca desquelles la situation est jugée inacceptable.

L’arbitrage est a faire par le politique en fonction d’'un bilan global colts/avantages
pour la collectivité. A noter que le point d’équilibre est variable dans le temps et que
les infrastructures routiéres qui étaient jugées saturées il y a 40 ans sont considérées
comme acceptables aujourd’hui puisquiil n'est pas envisagé d’améliorer
significativement leur niveau de service.
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8.4. Les conditions de I’amélioration de I’accessibilité

L’amélioration, ou la non-dégradation des conditions d’accessibilité, passe par le
maintien du bilan colts/avantages pour chaque usager des transports, voire par une
évolution de ce bilan qui fait que des usagers trouvent un intérét a effectuer de
nouveaux déplacements.

Le bilan individuel colts /avantages peut prendre en compte des politiques visant a
réduire I'impact sur I'environnement de certains modes de transports ou a réduire
certains déplacements jugés excessifs.

Cette prise en compte se fait essentiellement par I'intermédiaire des facteurs ayant le
plus d’influence sur le choix des usagers, impacts financiers, temps de transport,
pénibilité/confort et peu par éthique personnelle.

La pondération individuelle entre impact financier et lI'ensemble temps de
transport/confort-péniibilité est sensiblement différente en fonction de la classe de
revenus des individus. Les classes de revenus les plus élevés étant beaucoup plus
sensibles aux facteurs temps de transport/confort-pénibilité et les classes de revenus
les plus modestes étant plus sensible a I'aspect impact financier direct.

Enfin, toute augmentation des colts ou réduction des avantages, concernant un
mode conduit d’'une part & un transfert vers d’autres modes mais aussi a une
désinduction du trafic ( annulation du déplacement, modification de la destination) ou
a une modification de I'horaire ou de I'itinéraire.

Ainsi, la mise en place de politique visant a augmenter le co(t des déplacements en
véhicule particulier (péage, vignette, prix du stationnement,..) pour effectuer un
transfert vers d’autres modes aura un impact plus fort sur les classes a revenus les
plus faibles (report sur autre mode ou réduction des déplacements) alors que les
classes les plus aisées profiterons de I'amélioration des conditions de circulation.

Les moyens pour faire évoluer positivement les conditions d’accessibilités sont de
plusieurs natures :

« améliorer le bilan colts/avantages pour les déplacements dont les conditions
se dégradent

- faire évoluer le bilan colts/avantages pour modifier le choix des modes de
transport utilisés

« offrir une nouvelle offre de transport qui conduise a un nouvel équilibre
colts/avantages
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9. circulation des poids lourds

Compte tenu du nombre trés important de poids lourds circulant dans la région
lilloise, on peut se demander qu'elle est la capacité maximale d'une voie de
circulation d’'une autoroute sur laquelle ne circulerait que des poids lourds.

Les hypothéses :

* les PL sont tous a la longueur maximale réglementaire de 18,75m arrondie a
19m.

* les PL respectent la réglementation sur les interdistances soit la double
condition >=2sec et >=50m,

¢ les PL sont tous a la méme vitesse.

La condition sur le temps entre les véhicules n’est prépondérante qu'au de-la de
90km/h et n’est donc pas prise en compte.

La condition sur la distance entre les véhicules conduit a un délai T en secondes
entre le passage de I'avant de 2 Pl roulant a la vitesse V en km/h en un point, de

T=69x3,6/V
Le débit D ou nombre de PI par heure est alors de 3600/T, soit

D pl/h = 15xVkm/h

Débit maximum PL sur une voie de circulation
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200
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0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
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Le diagramme met en évidence que dans la zone des vitesses correspondant a
celles observées lors des heures de pointe (entre 80 et 40km/h), la capacité d’une
voie utilisée par les PL chute de fagon trés importante en passant de 1200pl/h a
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600pl/h, alors que la capacité d’une voie VL, respectant l'interdistance réglementaire
de 2 secondes, est constante a un peu moins de 1800veh/h et que, sur le terrain, on
observe couramment des débits de 2000 a 2200veh/h.

Les niveaux de PL observés au sud de Lille conduisent trés vite a une saturation par
les PL de la voie de droite. Ceci a une double conséquence, une capacité insuffisante
des voies restantes pour les VL et les difficultés d’entrecroisement au niveau des
échangeurs.
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10. Rapport du CGEDD n°009874-01 : modélisation des
déplacements de voyageurs en lle-de-France

Résumeé

Par lettre du 4 juillet 2014, le Préfet de la Région lle-de-France, Préfet de Paris, a
demandé 4 la Minisire de I'Ecologie, du Développement Durable et de 'Energie Fappui
du Conzeil général de lNenvironnement et du développement durable pour un examen
de I'éfat de la medeélisation des déplacements en lle-de-France.

La mission du CGEDD a constaté gue les principaux opérateurs de transports collectifs
(RATP, SNCF-Transilien), le STIF, I'Etat via la DRIEA ainsi que quelgues organismes
de recherche sur les ransports, disposent de modéles de simulation des
déplacements, dont chacun a un domaine de perinence specifigue et répond aux
bescins propres de son promoteur, Ces modéles operationnels sont développés,
exploités et améliorés de fagon paralléle par chaque promoteur de modéle,

Chague modele nécessite des moyens financiers et humains importants pour e
développement, la maintenance o1 lutilisation opérationnelle. Clest  tout
particulierement le cas pour les personnels qui soni affectés aux travaux de
modélisation dans les différents organismes, La compalence necassaire a ces travaus
exige que les éguipes rassemblées autour des modéles aient une certaine
specialisation et une bonne stabilité dans le temps.

Cette pluralité de modéles peut conduire & échanger des bonnes pratigues et A
comparer des scénarios prospectifs, mais cela peut aussi susciter des débats entre les
organismes ulilisant ces modéles, Méme sl les données d'entrée sonl mises en
commun, les résultats peuvent wvarier selon les spécificités des modéles. Les
divergences de résultats peuvent &tre interprétées au cas par cas par des experts mais
elles peuvent aussi rédulre la crédibilité da la modélisation vis-a-vis du public at de ses
représentants, ainsi que des décideurs.

Or la modélisation ast un oulil irremplagable pour éclairer les conséquences des
décisions 4 prendre. En effet, ces modéles de simulation sont généralement utilisés
dune part pour le dimensionnament des investissaments en infrastructures et en
matéried roulant, et d'autre part, pour "analyse socio économigue des choix envisages.

L'avolution des modeles de trafic, seuls véritables oulils d'analyse permaltant de
prendre en compte un horizon temporel long, doit elle aussl étre pensde sur le long
terme. La mission a pu consfater gue des ameliorations parfois substantielles des
modéles actuelement oparationnels sont en cours de réalisation ou programméaess 3
bref délai. En revanche importance d’assurer avec plus de précision fa modélisation
de la congestion, fant pour la route que pour fes transports en Commun N'a pas encore
ete suffisamment pergue par les promoleurs de modéles a Pexception de la RATP.

Or le consensus des scientifiques rencontrés par la mission est que pour capter
correctement 'utilité des nouvelles infrastructures prévues en fle-de-France qui ne
repose pas seulement sur des gains de temps, il faut, d'une part endogénéiser le choix
de I'heure de départ des woyageurs & une échelle macroscopique et d'autre part
reproduire la comportemeant des automobilistes a4 une échelle microscopigua. Cala
exige en outre une certaine finesse des mesures de régulation de trafic telles que la
mise en place de voies réservées ou le compartemeant des voyageurs dans des ramas
et gares saturées. La mission a observd quea la prise en compte des phénoménas de
congestion dans les modéles de trafic, en v intégrant de nouvelles méthodes, pourrait
prendre plusieurs années, Néanmains, aprés la réalisation des améliorations en cours,
gui semblent, pour la plupart des modéles, devoir étre opérationnelles en 2015, 1
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faudrait examiner sérieusement si et comment il faut passer & une modélisation
dynamique des trafics en lle-de-France ; une échéance réaliste pour une telle
modeélisation se siluant aux alentours de 2020.

A cet effet la mission formule un certain nombre de recommandations qui portent sur

-lextenzion des échanges dexpériences entre les différentes éguipes de
modehsation qui fraitent de 'le-de-France ;

-l'établissement d'un comité scientiigue sur le modéle de celui de la SGP, en
charge également de procéder & des lests de validation des modéles utilisés afin
d'améliorer la confiance des décideurs et du public dans les rdsultats obtenus |

-l mise en place d'une gouvernance des donnsas utiles a la modélisation an
s'ingpirant das pratiques de grandes agglomérations étrangéres |

J'engagement par la DRIEA de fa préfiguration d'un modale dynamigue pour
étre an mesure de décider d'ici un an de 'Stendue de la « dynamisation » du modéle
futur des services de I'Etat ;

e renforcement des synergies de la DRIEA avec les organismes technigues et
de recherche dépendant du MEDDE. Cela suppose de disposer de personnels d'un
haut degré d'expertise pouvant 8"y invastic dans la durés ;

-'astude par I'Etat du degré de mutualisation envisagesble pour un modéle
dynamigua entre une large pluralité d'acteurs, 4 linstar de ce gue pratiquent des
agglomérations comme Lyon ou Toulouse, notamment pour en parfager les colifs et
les productions.

La mission a enfin pris connaissance des ravaux scientifiques menés a linitiative de la
SGP pour examiner le potentiel des modéles OST (Occupation du Sol Transport ou
LUTI en anglais). Elle panse qu'a lnstar de ce qui 8'ast produit pour le Grand Londres,
l'utilisation de ces modéles fourmnira des compléments utiles & celle des modéles de
trafic. C'est pourquoi slle recommande que les svolutions a venir des modéles de trafic
pilotés par 'Etat intégrent trés en amont de leur construction la facilitation de
l'articulation de ces modéles avec des modéles O5T- (zonages cohérents des modéles
de déplacement ef modéles d'ocoupation du sol, structure des bases de données de
résuliats, branchament des itérations nécessaires entre les différents modéles, ).
Elle recommande également gue socient poursuivis les travaux pemmettant une
exploifation fiable des résullats des modeles OST pour évalualion des surplus
engendrés par les projets de fransport.
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11. La commission intergouvernementale pour ’lamélioration des
liaisons franco-italiennes dans les Alpes-du-Sud

11.1. Présentation générale

Crée en 1998, la Commission Intergouvernementale pour I'amélioration des liaisons
franco-italiennes dans les Alpes du Sud (CIG des Alpes du sud), rassemble en son
sein des représentants nationaux et locaux de la France et de I'ltalie pour élaborer en
commun des dossiers concernant les liaisons dans cette partie des Alpes. Les
dossiers sont ensuite examinés pour leurs suites éventuelles lors des sommets
ministériels franco-ialiens.

La CIG comprend neuf membres titulaires et neuf suppléants pour chaque
délégation. Les chefs des délégations, nommés par leur gouvernement respectif,
assurent alternativement pour une durée d’'un an la présidence de la CIG.

La délégation francgaise, qui a son secrétariat assuré par la mission Alpes -Pyrénées
de la DGITM, comprend des représentants :

* du ministére des affaires étrangeéres,
* du ministére de I'écologie, du développement durable,
¢ du ministére de l'intérieur,
* du ministére de I'économie,
* du ministére des finances,
* de la région Provence-Alpes-Cote-d’Azur.
La délégation italienne comprend des représentants :
* du ministere des affaires étrangéres,
¢ du ministére des travaux publics,
* du ministére des transports,
¢ du ministére de I'environnement,
¢ du ministére de l'intérieur,
¢ du ministére du trésor,
* du ministére des finances,
* de la région Piémont,
* de la région Ligurie.
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La CIG des Alpes du sud a eu pour mandat :

* la préparation des choix des deux gouvernements en matiere de
développement, dans une perspective intermodale, de I'ensemble des liaisons
franco-italiennes dans les Alpes du Sud :

» I'étude technique de la mise en sécurité du tunnel routier actuel de Tende

* la proposition de mesures de réduction des nuisances et des risques
provoqués par le trafic des poids lourds dans la traversée des stations
touristiques de Briangon et Montgenévre (France) et de Cesanna-Torinese et
Claviére (Italie)

* la conduite de I'étude de comparaison des différentes solutions de
réaménagement ou de reconstruction du tunnel routier de Tende et de
franchissement du Montgenévre.

* la validation du dossier technique d’avant-projet produit sur la base de la
solution retenue,

* la préparation du projet de texte de l'accord entre le gouvernement de la
République francaise et le gouvernement de la République italienne relatif au
tunnel routier de Tende, avec la répartition des financements et, les conditions
administratives de construction et de gestion de I'ouvrage

11.2. Le cas particulier d’un projet routier

La CIG a été missionné pour piloter de bout en bout un projet routier s’inscrivant sur
les territoires frangais et italien de fagon insécable, le projet du nouveau tunnel routier
du col de Tende.

Dans un premier temps, la CIG a proposé de s’orienter vers la construction d’un
nouvel ouvrage a Tende ; cette proposition a été validée lors du sommet franco-
italien de Périgueux du 27 novembre 2001.

En 2003, la CIG a décidé de constituer un groupe de travail binational chargé de
préciser les dispositions techniques de cette infrastructure dans un document
d’études commun examinant deux configurations possibles.

Par lettre conjointe du 18 avril 2005, les ministres francais et italiens des transports
ont retenu la solution proposée par la CIG et ont affirmé leur volonté commune d’une
mise en service la plus rapide possible du nouveau tunnel de Tende.

Cette décision a donné lieu a la signature de deux accords par la France et I'ltalie.

Le premier, signé lors du sommet de Lucques en novembre 2006, est relatif a
'amélioration des conditions de circulation dans le tunnel de Tende par la mise en
place de dispositions communes de gestion.

Le deuxiéme accord, du 12 mars 2007 dont 'approbation a été autorisée par la loi

2007-1485 du 18/10/2007 et entré en vigueur le 1/11/2008, fixe les conditions
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techniques et financiéres de la réalisation de I'opération et définit les modalités d’'une
gestion unifiée.

Les travaux de percement ont commencé en juillet 2015 cbté italien et devraient
durer 3 ans.
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12. Glossaire des sigles et acronymes

Acronyme Signification

BAU bande d’arrét d’'urgence

BHNS Bus a haut niveau de service

CCl Chambre de commerce et d’'industrie

Cerema Centre d’études et d’expertise sur les risques, I'environnement la mobilité et
'aménagement

CGEDD Conseil général de I'Environnement et du Développement durable

CPER contrat de projets Etat-région et/ou contrat de plan Etat-région

CSEL contournement sud-est de Lille

DGITM direction générale des infrastructures, des transports et de la mer

DIR Nord direction interdépartementale des routes Nord

DOT Douai-Orchies-Tournai ; projet de nouvelle infrastructure routiere reliant I'autoroute
A25 a Douai au réseau autoroutier belge a Tournai via Orchies

DREAL direction régionale de I'environnement, de 'aménagement et du logement

CGEDD Conseil général de I'Environnement et du Développement durable

Loi « MAPTAM »

Loi du 27 janvier 2014 de modernisation de I'action publique territoriale et
d'affirmation des métropoles

MARRN mission d’appui du réseau routier national de direction des infrastructures de
transport

MEL Métropole européenne de Lille

MIGT mission d’inspection générale territoriale du CGEDD

PADD Projet daménagement et de développement durables du schéma de cohérence
territoriale

PDU Plan de déplacements urbains

PL véhicule poids lourd

RNO rocade nord-ouest de Lille

REGL Réseau express Grand Lille

SCOT schéma de cohérence territoriale

SDAU Schéma directeur d’aménagement et d’'urbanisme

SNCB société nationale des chemins de fer belges

SNIT Schéma national des infrastructures de transport

STIF Syndicat des transports d'lle-de-France
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http://www.developpement-durable.gouv.fr/
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