T/ﬁC AN\ gevient BU”C/J

Artois - Gohelle

Bulles

T — S : : - Projel de Bus a Haul Niveau de Service
ngnes de Bus a Haut Niveau de Service i | 1 = sur I'agglomeération Bruay-La Buissiere - Bethune

2 | o
.'iﬂi" "

'_1":'1!& JI‘J

—

- —-T-J-_!.L.n..l!'__; — u._;!' a

Syndicat Mixte .
m des Transports Faire des transports en commun,
— Artois-Gohelle une seconde nature!



Préambule

1 L'essentiel du projet

LA CONCERTATION PREALABLE page 06

. Ce qui change, en résumé !
. Le TCSP et le BHNS, de quoi parle-t-on?

a Contexte et enjeux du projet

A) MIEUX CONNAITRE LA MOBILITE
DANS NOTRE TERRITOIRE page 11
. Un territoire dense, multipolaire et en développement

. Une réseau de transports en commun fusionné puis
restructuré

B) POURQUOI UNE POLITIQUE DE DEPLACEMENTS URBAINS
? LES OBJECTIFS page 13

. Offrir une alternative de qualité au tout automobile
. Renforcer la cohésion sociale et la requalification
urbaine
. Renforcer I’attractivité des centres urbains et la des-
serte des équipements structurants

. Un réseau qui nécessite aujourd’hui un nouveau
développement

Les axes retenus, |'offre de transport
et le niveau de service

A) MOYENS DEPLOYES POUR OPTIMISER LE NIVEAU
DE SERVICE OFFERT A L'USAGER page 16

Des installations pour favoriser la régularité

Pour le confort des usagers

Modalités d’acces au véhicule

Modalités de distribution des titres & bord et en station
L'information voyageurs fixe et dynamique

Une identification claire de la ligne

Pour I’accessibilité des Personnes a Mobilité Réduite

B) AMPLITUDE, HORAIRES ET FREQUENCES page 20

C) LE RESEAU page 20
. La réorganisation du réseau
. Les pbles d'échanges
. Les parcs relais

D) TRAFIC PREVISIONNEL SUR LA LIGNE A L'HORIZON

2018 page 21
E) LE CHOIX DES AXES page 22
F) OU PASSERA LE TCSP ? page 24

4 Les tracés et le séquencgage

page 26
Les couts, le financement
5 et le calendrier

A) LES COUTS page 50
B) LES RECETTES ET DEPENSES
DEXPLOITATION PREVISIONNELLES page 51
C) LE MONTAGE FINANCIER page 51
D) DES ETUDES A LA MISE EN SERVICE page 52
E) LE MONTAGE PROJET page 52

F) L'INDEMNISATION DES COMMERCANTS page 54

CONCLUSION ET GLOSSAIRE page 57



&/

Concilier villes moyennes et transport ur-
bains comme périurbains pour structurer 'urba-
nisation et I’'accessibilité constituait le principal
enjeu du projet de transport en commun en site
propre Artois-Gohelle. Il était I'un des principaux
leviers d'une nouvelle ambition d'aménagement
et de développement de ce territoire.

L'année 2012 a été marquée par plusieurs évé-
nements forts qui ont confirmé la nécessité de
doter notre territoire d'un transport en commun
performant.

- 'ouverture du Louvre-Lens qui accroit de
facon importante I'attrait touristique du territoire,
- le classement du bassin minier au patrimoine
mondiale de I'Unesco qui le renforce encore.

Porté par le Syndicat Mixte des Transports (SMT)
Artois-Gohelle, dont le territoire de compétences
compte 115 communes et prés de 600 000 habi-
tants, ce programme était composé initialement
de deux lignes ferroviaires pour un total de 37 ki-
lometres. Une ligne reliait Liévin et Lens a Hénin-
Beaumont (LLHB) et I'autre Houdain, Bruay-La
Buissiere d Béthune, puis Beuvry (HBBB).

Depuis le second appel a projet "Transport” et la
derniére concertation, une réflexion globale sur
le territoire concerné par la ligne HBBB a été me-
née sous la forme d'une commission mobilité Ar-
tois Comm. en partenariat avec I'Aulab (Agence
d'urbanisme de l'arrondissement de Béthune) et
la Mission bassin minier.

2012 a ainsi été l'année de l'approbation du
projet de territoire d'Artois Comm. L'ambition de
'agglomération Béthune-Bruay est de construire
un territoire dans lequel tout un chacun pourra

s'épanouir, ou il fera bon vivre et ou les villes se
seront adaptées aux défis et aux enjeux.

Ainsi, le travail de la commission mobilité, les
études complémentaires du SMT et les études
du Conseil régional ont abouti aujourd’hui a
proposer un schéma global de déplacements a
I'échelle d'Artois Comm. incluant un bus a haut
niveau de service (BHNS).

Le schéma de transport validé par le comité syn-
dical du SMT du é décembre 2012, outre l'axe
Houdain, Bruay-la-Buissiere, Béthune; Beuvry,
comporte désormais 2 "branches". ces dernieres
desservent les 2 principaux bassins d'emplois que
sont les zones industrielles de Béthune et de Ruitz.
De plus, 2 axes complémentaires : Auchel - Bar-
lin et Noeux-Les-Mines - Chocques devraient voir
les fréquences de passages des bus augmenter
avant, pourquoi pas, a terme, de devenir, elles
aussi, 2 lignes de BHNS.

Ce schéma complété par les lignes bus clas-
sigues répond bien a une logique de desserte in-
terne du territoire qui viendra en complément de
la desserte entre les pbles générateurs du bassin
minier et de larégion qui est assurée et sera déve-
loppée, sur le territoire, par les liaisons ferroviaires.
Le dossier de concertation que nous présentons
aujourd'hui met en exergue les modifications no-
tamment en terme de tracés, d'investissements
et de prévisions de fréquentation.

J-L. WERY
Président du SMT Artois-Gohelle
Maire de Sains-en-Gohelle

Volre avis sur le projer
complte vraiment |

La concertation, c’est avant tout des discussions, des échanges
de points de vue et d’idées qui bien souvent peuvent apparaitre a cer-
tains comme stériles et dénués de toute incidence sur un projet tel que
le nétre. Or, j’ai envie de dire a chacun, aujourd’hui, que pour le SMT Ar-
tois-Gohelle comme pour les élus du territoire, cela ne s’entend pas ainsi.
En effet, le SMT revient vers vous aujourd’hui avec un projet de tramway
Artois-Gohelle tellement revu qu’il ne s’appelle méme plus ainsi. Sur le
secteur Béthune-Bruay, la ligne de tramway laisse place aux BULLES : des
lignes de bus a haut niveau de service, autrement appelées BHNS.

Fort de I’ensemble des remarques de la concertation préa-
lable de 2010 puis de I’ensemble des conclusions des études comman-
dées tant par les élus d’Artois Comm. que par le SMT, le projet a évoluég,
mdari, pour aboutir & ce qui vous est présenté aujourd’hui. Vous pourrez
découvrir dans ce magazine mais aussi tout au long de la concertation
les tenants et les aboutissants du projet BULLES.

Le raisonnement du SMT se veut le plus logique possible.
Lorsque les élus ont souhaité tout remettre a plat fin 2010, les équipes
techniques ont travaillé en partenariat avec les commissions mobilité
tant du territoire d’Artois Comm. que du co6té Lens-Liévin-Hénin-Carvin.
Analyse des flux de déplacements actuels, perspective d'évolution dans
les prochaines décennies, recherche et choix des réponses les plus ap-
propriées d chaque type de déplacements et enfin proposition d'un
schéma d’ensemble et des outils qui ’'accompagnent. Sila décision po-
litique n’est pas encore prise sur le coté est du territoire, a 'ouest le feu
vert s'est concrétisé fin novembre 2012 par la présentation des travaux
de la commission «Mobilité», au conseil communautaire d’Artois Comm.
Celle-ci a été suivie, le 6 décembre 2012, par une décision du comité
syndical du SMT, de valider un certain nombre de changements pour le
projet de la ligne HBBB (secteur BEthune-Bruay).

Jean-Luc WERY
Président du SMT Artois-Gohelle
Maire de Sains-en-Gohelle

Le p’el’im‘etl’e du SMT (Syndicat mixte des transports)

Créé en 2003 par les communautés d’agglomération de Lens-Liévin et Hénin-Carvin,
le Syndicat Mixte des Transports traduit la volonté de plusieurs territoires de gérer effica-
cement les transports en commun. En janvier 2006, ce sont la communauté d’agglomé-
ration de I'Artois et la communauté de communes de Noeux et Environs quiont, aleur
tour, délégué leurs compétences "transport urbain et déplacements" en adhérant au
SMT, qui a pris alors le nom de SMT Artois-Gohelle.

Le SMT a un périmeétre d’intervention de 115 communes, pour plus de 600 000 habitants
et prés de 163 000 emplois. Ceci en fait la 7¢ Autorité trganisatrice de transports Ur-
bains (AOTU) derriere Toulouse et Bordeaux. Sa mission consiste a metfre en ceuvre
une politique cohérente en matiére de transports et a organiser le réseau de transports
collectifs nommé TADAO.
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L essentiel du projet

Pour rappel, le SMT a organisé 2 concertations
préalables sur le projet. La premiére entre le 15
avril et le 19 juin 2009, et la seconde entre le 25
octobre et le 30 novembre 2010, ou des réunions
publiques s’étaient déroulées dans I'’ensemble
des communes concernées par les deux futures
lignes du tramway.

La concertation préalable

Une troisieme phase de concertation préalable
au projet a lieu du 11 mars au 29 mars 2013. La
encore, des réunions publiques se dérouleront
dans I’ensemble des communes concernées par
les tracés. Elles auront pour but de vous exposer
les nouvelles orientations du projet.

du 11 mars au 29 mars 2013

Sur les mémes principes qu’en 2009 et 2010, le
SMT Artois-Gohelle vous présente des proposi-
tions de tracés mais cette fois-ci uniquement sur
le secteur Béthune-Bruay ainsi que le nouveau
mode de transport choisi. Cette étape impor-
tante fait suite a la promesse des €élus, émise lors
des premiéres phases de concertation, qui était
de revenir vers vous avec de nouveaux éléments.
Cela va sans dire que votre participation ainsi
gue votre avis seront trés appréciés. Il est impor-
tant de souligner que le projet de BHNS constitue
un véritable projet d’aménagement pour le terri-
toire et qui concerne tous ses habitants. A travers
cette troisieme phase de concertation, les élus
du SMT, les maires concernés et les présidents
d'intercommunalités montrent tout 'intérét qu’ils
portent a votre avis que vous soyez habitants du
territoire, futurs riverains ou futurs clients du BHNS.

Chacun est donc vivement invité a s'exprimer
gr@ce aux moyens mis & sa disposition par le SMT
Artois-Gohelle : réunions publiques, registres en
mairies, forum Internet, courrier libre a I'attention
du SMT, n° vert 0800 409 209, etc.

L’ensemble des remarques fera I’objet d’un bilan
de concertation sur lequel les élus s’appuieront
pour finaliser les tracés.

Sur cette base, le SMT déterminera le dossier de
référence de la ligne qui permet d'en arréter le
tracé précis.

Une période dédiée a la concertation avec le public
Vous pouvez vous exprimer sur le projet :

» dans votre mairie et en laissant votre avis sur le
registre dédié,

» en posant vos questions sur le forum Internet
(www.smt-artois-gohelle.fr)» en parficipant aux
réunions publiques

+ en appelantle

>> Retrouvez le calendrier des réunions pu-

bliques sur www.smt-artois-gohelle.fr,
rubrique «concertation préalable».

Le bilan de la concertation

A lissue de cette troisieme phase de concerta-
tion, un nouveau bilan sera établi reprenant I’en-
semble des participations et arguments évoqués.

Un résultat concret

L'analyse de ce bilan permettra d'arréter définiti-
vement les tracés du tramway courant mai 2013.
Une enquéte publique, qui aura lieu avant I'été
2014, précédera la Déclaration d’utilité publique
du projet. Cette enquéte est une étape impor-
tante qui vise a recueillir 'avis de la population
sur le projet.

Ce qui change, en resume |

Sil'on devait résumer les changements en quelques mots, ces derniers se décomposeraient en 4 parties :

1-Laligne
Précédemment ,le projet comportait deux lignes dont les travaux étaient menés de front. Aujourd’hui, seule la ligne HBBB est en ordre de marche.

2 - Le mode
Les enseignements tirés des deux premieres concertation, I'opportunité de la réouverture d'une gare TER d Bruay et la démonstration de l'inadéquation d'un tram-train
sur la ligne Bruay-Béthune-Lille ont abouti au choix d'un bus & haut niveau de service (BHNS) plutét qu'un tramway ferroviaire.

3 - Le tracé
Suite aux deux phases de concertation, le tracé initial a évolué vers un tracé en "double Y". Au sud, depuis Bruay, deux branches permettent de rejoindre soit Houdain,
soit Barlin via Ruitz. Au nord, depuis la gare de Béthune, de méme, une branche conduit les usagers vers le centre-ville et la zone Washington tandis que I'autre branche
se dirige vers le centre hospitalier ef le centre-ville de Beuvry. (voir carte p 29)

4 - 'économie du projet
Le changement de mode de transport enfraine des économie d'échelle qui se traduisent concrétement par 10 km supplémentaires de site propre (soit 27 km contre 17
km initialement prévus dans le projet de tramway) pour un montant global avoisinant les 230 M€, soit 120 M€ de moins que le projet tramway (chiffres réactualisés en euros
2012).

Réunion publique 2010 a Beuvry
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L'essentiel
du projer

Un Transport en
commun en site
propre (T C S P),

qu’'est-ce que c'est ?

' Une voie continue etréservée ala circulation
des véhicules de transports publics garantissant
rapidité, ponctualité, fiabilité et régularité

» un systeme de priorité aux carrefours, néces-
saire pour donner toute son efficacité au site
propre,

» un aménagement de qualité : revétement de
la plate-forme soigné pour garantir le confort
de la marche des véhicules mais aussi marquer
I'importance accordée aux transports publics,
des stations fortement présentes dans la ville,

» des véhicules attractifs et confortables,

> un systeme d’information en temps réel des
voyageurs pour assurer la qualité du déplace-
ment des usagers.

Les avantages d'un TCSP

Par comparaison avec des lignes de transport
classiques, un TCSP dispose de nombreux atouts,
que ce soit par la qualité du service rendu ou par
son insertion dans le tissu urbain :

* Une offre de transport améliorée
» le TCSP améliore I'accessibilité globale des
divers secteurs de I’agglomération,

» les temps de parcours sont plus courts et plus
fiables,

»les lignes sont cadencées : I'attente est
réduite et il n’est plus nécessaire de consulter
les horaires,

» le matériel roulant est plus attractif et confor-
table,

» 'aménagement des stations permet aux
personnes d mobilité réduite et aux poussettes
d’entrer facilement dans le véhicule.

* Un impact plus faible sur I'environnement

» le TCSP offre une véritable alternative a la voi-
ture, il limite les nuisances : bruit, pollution, insé-
curité de I’automobile.

* Un espace urbain mis en valeur
» c’est un élément de structuration et d’amé-
nagement de I'agglomération, catalyseur du
développement urbain,
» il relie les secteurs phares de I’agglomération,
» il joue un réle de requadlification des espaces
traversés. Les aménagements qui accompa-
gnent la construction du TCSP participent a
I’embellissement des quartiers et dynamisent
les centres-villes,

» c’est un repere dans I’agglomération, le BHNS

peut en devenir un symbole.

Le Bus a Haut Niveau de Service, un TCSP
a mi chemin entre bus classique et tramway

Applicable a toute taille d’agglomération, le Bus
d Haut Niveau de Service (BHNS) est un concept
de transport collectif routier développé en vue
de promouvoir des projets de bus efficaces et
structurants pour le réseau de transport.

Il vise, par une approche "systéme" (matériel rou-
lant, infrastructure, exploitation) & combler le vide
entre le bus classique et le tramway en terme de
capacité et de performance (fréquence, vitesse,
régularité, confort, accessibilité). En reprenant
certains ingrédients du framway (hotamment les
aménagements), il permet de donner une image
positive et moderne aux bus, & un coUt adapté a
des potentiels plus faibles.

Les expériences réalisées en France, en Europe et
outre Atlantique, montrent que toute stratégie de
hiérarchisation du réseau bus permet en géné-
ral, non seulement de le rendre plus lisible, mais
aussi de le dynamiser en renforcant de maniére
importante le taux de remplissage des lignes deve-
nues structurantes.

Linfrastructure

Elle doit constituer un ensemble cohérent, avec
les stations, les intersections et la plate-forme, la
signalisation venant parfaire cet ensemble. La
qualité d’insertion de l'infrastructure doit rester
au coeur des préoccupations du projet BHNS. Elle
garantit I'efficacité du systeme.

Le site propre
Pour éviter les aléas de la circulation, le site
propre constitue, en régle générale la meilleure

solution, il est & mettre en oeuvre chaque fois que
possible. Des solutions alternatives existent néan-
moins et ,peuvent s'avérer efficaces dans cer-
tains contextes. A l'instar du tramway, des temps
de parcours attrayants ne peuvent étre atteints
que moyennant :

* un fracé optimisé ,

e des distances interstations suffisamment impor-
tantes,

e des temps d'arrét en station réduits ,

* la priorité aux feux.

Ces dispositions ont beaucoup plus d'impact sur
le temps de parcours que l'augmentation de la
vitesse maximale en ligne. Elles permettent en
outre des gains en confort, mais également en
sécurité du systeme.

La fréquence et I'amplitude horaire

Elles sont des critéres essentiels pour une ligne
structurante. Dans le cas du BHNS, elles doivent
atteindre un niveau élevé et marquer une réelle
avanceée pour le voyageur au regard du service
antérieur. Leur baisse & un moindre niveau, en
période creuse et en week-end, doit étre limitée.

Le matériel roulant

Il participe au confort et a I'efficacité du systéme
par :

* ses performances dynamiques,

 sa capacité et son aménagement intérievur,

* son accessibilité pour tous,

« la configuration de ses accés en interface avec
les points d'arréts et les équipements billettiques
qui doit permettre une bonne fluidité des entrés/
sorties ,

* ses performances environnementales,

« son design lié a la stratégie d'identification glo-
bale du BHNS dans le réseau de transport.

Exemple du BHNS de I'agglomération de Metz

S
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partie 2

Conltexte el enjeux
du projetl

Mettre en ceuvre une politique de mobilité, c’est
offrir a chacun la possibilité de se déplacer avec
le mode de transport le plus adapté a ses besoins.
C’est un levier de développement, d’attractivité
et de qualité de vie. Mais, c’est aussi répondre a
une demande croissante de mobilité tout en pri-
vilégiant des modes de déplacements qui ont le
plus faible impact possible sur I'environnement.

@ Une question d'avenir

Les collectivités, a travers le SMT, se posent la
question du développement des transports en
commun et des modes de transport doux en gé-
néral par rapport au tout automobile ou presque
gue nous connaissons a I'heure actuelle. La mise
en ceuvre de cette nouvelle mobilité passe par
une analyse des besoins concrets et existants des
habitants mais également d'une projection dans
I’avenir en anticipant sur les changements d’habi-
tudes ou des tendances lourdes comme la hausse
des prix des carburants ou encore la nécessité de
réduire I'impact de notre mobilité sur I’environne-
ment. En cela, le développement des transports
en commun apparait comme prioritaire.

Les objectifs sont de :
) permettre a tous de se déplacer plus aisé-
ment, y compris les personnes a mobilité ré-
duite,
» structurer le territoire,
» faciliter 'acces a I’emploi, a la culture,
aux services et d la santé,
» relier plus facilement les grands équipements
et les grands projets,

» mieux desservir les quartiers dont les mé-

nages sont les moins motorisés,

» faire que le territoire prenne une place a
~ part entiere dans I’aire métropolitaine lilloise,

» réduire les émissions de CO?.

Ces objectifs montrent la volonté de développer
la mobilité sur le territoire en alliant respect de
I’environnement, croissance économique et co-
hésion sociale.

Deux-roues Vvelos
o 2%
motorisés

1%

Autres

e 1%
Marche
26%

Transports
collectifs
4%
Voitures
particuliéres
66 %

Part des différents modes de transports sur le territoire

Source : Enquéte Ménages Déplacements 2006

Modes de transport doux : modes de transports

qui ne sont pas motorisés et qui n’émettent
aucun gaz a effet de serre. Il s’agit de la marche
a pied, du vélo, des rollers et des trottinettes par
exemple.

CO? :ils’agit du dioxyde de carbone, 'undes gazd
effetde serre. laugmentation de sa concentra-
tion dans I"'atmospheére contribue probablement
a un réchauffement climatique.

a) Mlieux connaitre la mobilite
dans notre territoire

@ Un territoire dense, multipolaire
et en developpement

Zoom sur le Béthunois et le Bruaysis

Situé en limite ouest de I’ancien bassin minier, le
territoire du SCoT de I’Artois tire son identité d’un
tissu urbain dense formant une agglomération de
pres de 277 000 habitants composée d’un réseau
de villes moyennes.

Entretenant des liens étroits avec la métropole lil-
loise et le territoire de Lens-Liévin et Hénin-Carvin
dont il partage le passé minier, le territoire du SCoT
de I’Artois est I'une des principales composantes
de I’aire métropolitaine de Lille qui regroupe prés
de 2,8 millions d’habitants.

Les dix communes les plus peuplées

COMMUNE POPULATION 2010

Béthune 26 655
Bruay-La Buissiere 23 408
Noeux-les-Mines 12 206
Auchel 11 055
Lillers 9 926
Isbergues 9 289
Beuvry 8817
Barlin 7 551
Houdain 7 633
Divion 7129

Source : INSEE (RGP 2010)

Au sein de cette aire métropolitaine, avec sa to-
pographie trés contrastée alliant zones urbaines,

rurales et périurbaines, ce territoire singulier méle
activité économique et lieux de vie, principale-
ment autour d’un cceur d’agglomération com-
posé :

e du Béthunois, qui regroupe la Vvile
centre, Béthune, et les communes s’étendant de
Chocques a Noeux-les-Mines ;

¢ du Bruaysis, qui s'étend d'Auchel a Bar-
lin autour d’une ville principale : Bruay-La Buissiere.

O 2/3 des deplacements des habi-
tants realises a l'interieur du terri-
toire du SCoT de I’Artois

Contrairement a ce que I’on pourrait penser, les
flux automobiles sont frés largement liés & des dé-
placements internes au SCoT de I'Artois : d'aprés
I'Enquéte Ménages Déplacements (EMD), on re-
cense 400 000 déplacements/jr contre environ
200 000 déplacements/jr (moyenne des résultats

Artois Flandres .

Lillers Périphérie
de Lillers

Nord Est
Artois Comm

4000
Sud Artois Comm

Réalisation : AULAB - Avril 2012
Sources : Enquétes Ménages Déplacements 2004-2005,

BD CARTO? - ©IGN Paris 2007 - reproduction interdite.

Est Artois Comm déplacements entre secteurs

de 'EMD et de I’"Enquéte Cordon Métropolitaine
2007) vers |'extérieur.

Lorsqu’'on représente les flux de déplacements
mécanisés, qui représentent en quelque sorte la
demande potentielle pour les transports collectifs,
on peut noter :

¢ |'importance des flux infernes aux principaux
pbles urbains ;

* |'importance des flux entre les pdles urbains et
leurs couronnes périurbaines ;

e I'importance des flux au sein des couronnes pé-
riurbaines ;

¢ et enfin I'importance des flux de pdle a pdle.

En plus de ces flux internes au territoire, 24 % des
personnes interrogées dans le cadre de ’Enquéte
Ménages Déplacements sont sorties du périmetre
du SCoT de I’Artois. Ce chiffre est élevé et traduit
I’assez forte dépendance de I'aire du SCoT a des
pdles extérieurs comme Lille, Lens ou Arras mais
aussi I’Audomarois.

SUR LE TERRITOIRE DU SCOT DE L'ARTOIS

déplacements internes aux secteurs
du coeur d’agglomération
déplacements entre secteurs du coeur
d'agglomération

déplacements internes aux secteurs

Volume des flux journaliers mécanisés entre deux
secteurs en nombre de déplacements (dans les deux sens) :

secteur de 'lEnquéte Ménage et
Déplacements
limite du SCoT de I'Artois
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@ Un reseau de transport en com-
mun fusionneé en 2006 puis restruc-
ture en janvier 2012

Suite a I'extension du périmétre de transports en
2006 visant a répondre aux besoins de déplace-
ments du territoire, le SMT a développé son offre
sous la forme d’une délégation de service public
(DSP - voir schéma page 9).

En janvier 2012, le réseau a fait I’objet d’une res-
tructuration et d'une hiérarchisation afin d'offrir
un niveau de service homogéne a tous les usa-
gers. Pour ce faire, 4 catégories de lignes circulent
aujourd’hui sur le territoire et sont associées a des
standards d'offres (cadencement, périodicité,
amplitude ...) :

 des lignes structurantes (4) qui assurent I'arma-
ture du réseau : les Bulles

 des lignes principales (7) qui assurent le maillage
a destination des principaux pdles urbains

« des lignes complémentaires (23) qui desservent
les plus petites communes et relient les poles se-
condaires

 des lignes spécifiques (22) : lignes de proximité,
Allobus, Proxibus et circuits scolaires

Ce nouveau réseau introduit la notion de péle
d'échanges auprés des usagers (correspondance

bus/bus, bus/train).

Une offre bus articulée avec le réseau TER/TGV

Le réseau TADAO s'articule avec les offres TER/
TGV, notamment au niveau de la gare de Be-
thune. Ceci permet des liaisons rapides de pdles
a poles : I'agglomération de Béthune-Bruay est
ainsi reliée a la métropole lilloise en 35 minutes
(suite au doublement de la voie ferrée entre Bé-

thune et Don Sainghin et a la mise en place du

cadencement) et aux agglomérations lensoise et
arrageoise, a la fois par le TER et le TGV, via I'axe
ferroviaire historique Paris-Dunkerque.

On peut cependant noter que depuis la suppres-
sion de la ligne ferroviaire Bully-Bruay, Bruay-la-
Buissiere est le seul pble urbain majeur non des-
servi par le rail & I’échelle de I’aire métropolitaine.

L'abonnement TADAO valable dans les TER

Par ailleurs, depuis avril 2012 le SMT a développé
son offre en lien avec le réseau TER en créant un
fitre tarifaire permetftant aux usagers de voyager
a la fois sur le réseau TADAO et le réseau TER sur le
périmeétre de transports urbains du SMT.

Dans le cadre de I'actuelle délégation de service
public, les élus du SMT Artois-Gohelle ont deman-
dé, a leurs techniciens et & ceux de TADAO, d'ex-
périmenter I'intégration tarifaire sur les lignes TER
internes au périmétre de transport urbain du SMT.
Ceftte expérimentation est un premier pas vers le
développement d’un principe similaire a I’échelle
de la région. En effet, les €lus du SMT Artois-Go-
helle, ont affiché leur volonté forte de dévelop-
per I'intermodalité en adhérant notamment au
Syndicat mixte intermodal régional des transport
(SMIRT). Ainsi, depuis le 2 avril 2012, le SMT offre la
possibilité a ’ensemble de ses abonnés d’utiliser
indifféremment les bus TADAO ou les 7 lignes TER
internes au territoire.

Une dynamique de croissance sur 'ensemble du réseau

La création des lignes BulLLe correspondaient a
une forte demande, car elles ont connu un rapide
succes. La fréquentation de la ligne BulLe 2 entre
Beuvry et Bruay-la-Buissiere a augmenté de 20%
entre 2006 (année de sa création) et 2007, puis de
pres de 5% en 2008 et 2009. Entre janvier 2011 et

décembre 2012, la BuLLe 2 a connue une hausse
de sa fréquentation de I’ordre de 6,4%. Le réseau
TADAO dans son ensemble connait actuellement
une dynamique de croissance soutenue : + 3,7%
de voyages pour 2012 par rapport a I’année pré-
cédente.

LE RESEAU EN 2013

¢ 52 lignes regulieres
*9lignes Allobus

*Un service Proxibus pour les personnes a mobilite
reduite,

* 196 circuits scolaires pour 82 établissements desser-
vis (au 3 septembre 2012)

¢ Un service de covoiturage

¢ 425 vehicules mobilises aux heures de pointe de la
journee

* 500 salariés

2800 points d'arrets

26 000 titres de transport scolaire dont la gratuite est
prise en charge par le SMT

¢ Plus de 16 millions de voyageurs pour I'année 2012

*Le nombre total de voyages est en progression de
3,7% en 2012 par rapport a I'année precedente.

b) Pourquoi une politique de
deplacements urbains ?
Les objectifs

La mobilité, enjeu au croisement

des politiques d'aménagement

Notre territoire bénéficie aujourd’huid’'un contexte
favorable pour se projeter dans un avenir choi-
si au sein de I’aire métropolitaine lilloise. Mais
pour tirer pleinement parti de cette nouvelle
donne, le territoire du SMT doit se hisser & un
certain niveau d’aménagement. Pour cela,
les élus des agglomérations de Lens-Liévin et
d'Hénin-Carvin ainsi que ceux de I'Artois (Bé-
thune - Bruay -Nceux) ont élaboré en paralliéle
deux SCoT (Schémas de cohérence territoriale)
qui ont été approuvés tous deux en février 2008.
Ces SCoT permettent de coordonner les poli-
tiques publiques en matiére d’habitat, de déve-
loppement économique, de déplacements et de
développement durable a I’horizon 2025.

De plus, le SMT vient de relancer sa démarche de
PDU (Plan de déplacements urbains) qui devrait
étre approuvé avant la fin d'année.

@ Offrir une alternative de qualite
au tout automobile

L‘automobile : un fort impact financier et environnemen-
tal

Une hausse du nombre des véhicules particuliers
en circulation est a prévaoir. Il est donc nécessaire
d’agir afin d'éviter que les nuisances liées d la cir-
culation routiére ne s'amplifient.

Au-dela de la consommation importante d’éner-
gie qui en résulte, la prépondérance de la circula-
fion routiere a un coUOt élevé :

» co0t pour le budget des ménages : achat
du véhicule, carburant, assurance, entre-
tien...

» codt pour la collectivité : construction et
entretien des routes, accidents, services de
secours...

» co(lt environnemental : risques pour la
santé des habitants, pollution atmosphérique,
visuelle et sonore.

Une desserte ferrée compétitive

Au demeurant, I’accessibilité en train est déja tres
privilégiée, avec deux gares TGV/TER
sur le territore du SMT, une a Lens et
lautre a Béthune, ainsi que de nom-
breuses lignes de TER. Cette accessibilité
a été renforcée récemment par la Région
Nord - Pas-de-Calais, avec par exemple le
doublement des voies ferrées entre Lille et Béthune
ou le cadencement des lignes entre Lille et Lens.
Cette offre devrait encore étre renforcée dans les
années A venir (liaison rapide Lille-Bassin Minier).

Développer I'intermodalité

Dans ce contexte, il est donc important de créer
une offre de transports qui constitue une véritable
alternative a I’automobile et de développer I'in-
termodalité (qui consiste & utiliser successivement
plusieurs modes de déplacement). L'harmonisa-
tion des billettiques entre les réseaux de transport
en commun a I’échelle de I’Aire métropolitaine
lilloise, la création de parcs-relais articulés a des
transports collectifs attractifs sont des outils impor-
tants de changement.

@ Renforcer la cohéesion sociale
et la requalification urbaine

Ameéliorer la mobilité des ménages modestes

Les populations modestes sont souvent plus dé-
pendantes des transports collectifs pour accéder
notamment aux services et a I'emploi. L'intégra-
tion de ces personnes en difficulté au reste de
I’agglomération nécessite une politique volonta-
riste de transport.

Désenclaver les quartiers en difficulté

Une desserte de qualité permettra de désenclaver
les quartiers les plus en difficulté, de dynamiser leur
image (ANRU, Plan Espoir Banlieue, ZUS), de relier
les grands équipements entre eux et de favoriserles
déplacements des plus démunis.

@ Renforcer I'attractivite des
centres urbains et la desserte des
equipements structurants

Depuis les années 2000, on assiste a une forte
structuration des agglomérations régionales, qui
mettent en place des politiques locales volonta-
ristes. La reconversion de notre agglomération est
encore en cours, et pour renforcer son attractivité,
il convient de concentrer nos efforts sur les cceurs
urbains et centralités et sur un certain nombre de
grands projets qui véhiculeront une image positive
et attractive.

Renforcer les centralités sur le SCoT de I'Artois

Le SCoT de I’Artois préconise un développement
urbain concentrique qui renforce le réle de Bé-
thune comme moteur de développement, ainsi
que celui des pdles urbains secondaires de Bruay-
La Buissiere, Noeux-les-Mines et Auchel qui ont
chacun un réle local important.
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portie 2 Le choix des futurs axes de fransport en com- a certaines heures de la journée, avec une am-
mun en site propre doit contribuer a conforter le plitude plus large (de 5 & 23 heures par exemple).
coeur urbain et les polarités de I’agglomération.
Ceux- ci en constitueront la « colonne vertébrale »
en reliant les principaux pdles urbains et les grands

équipements. SCoT ou Schéma de cohérence territoriale

: document d’urbanisme instauré par la loi
SRU (Solidarité renouvellement urbain) du 13 no-

@ unreseau qui necessite aujourd’hui vembre 2000. Il définit, & I'échelle de plusieurs
un nouveau developpement communes ou groupements de communes, les
orientations fondamentales de I’organisation du
Une offre de transports en commun a renforcer territoire et de I'évolution des zones urbaines, afin
En 2012, I’offre de transports en commun par ha- de préserver un équilibre entre zones urbaines,
bitant restait en degca des moyennes nationales. industrielles, touristiques, agricoles et naturelles. |l
Lorsqu’on rapporte sur une année la distance fixe les objectifs des politiques publiques en matiere
parcourue par les transports collectifs au nombre d’habitat, de développement économique et de
d’habitants, on constate que I’offre est moins im- déplacements.
portante (19 km/hab./an) que dans d’'autres ag-
glomérations (26 km/hab./an & Valenciennes). ANRU (Agence nationale pour la rénovation urbaine):
Par comparaison, I’offre s’éléve, en moyenne, a établissement public créé par l'article 10 de la loi
28,2 km/hab./an pour I'ensemble des réseaux d'orientation et de programmation pour la vile et
frangais de province. la rénovation ubaine le 1 ao0t 2003 pour assurer la
Un réseau de bus mise en oeuv're et le financement du programme
soumis aux aléas de la circulation national de rénovation urbaine (PNRU).
Par ailleurs, méme si le réseau de bus a été consi- PDU (Plan de déplacements urbains) : Outil global de
dérablement amélioré, ce mode de transport qui planification de la mobilité & I'échelle d'une agglo-
partage la voirie avec les véhicules routiers est mération, il définit les principes d’organisation du
soumis aux dléas de la circulation, ce qui peut transport et du stationnement des personnes et des
nuire a la ponctualité et a la rapidité des bus. marchandises, tous modes confondus.

Une fréquence insuffisante,

notamment aux heures de pointe

Enfin, les lignes BuLLe, cadencées aux 15 ou 20 mi-
nutes toute la journée, ne constituent pas encore
une offre suffisante aux heures de pointe pour

constituer une véritable alternative a I’automo-
bile. Un TCSP permettrait un passage plus fréquent

Exemple d'insertion possible du BHNS, rue Delbecque a Beuvry
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L offre de transport,
le niveau de service
el les axes reltenus

Sont développé dans cette partie : le réseau, les
horaires et fréquences de passage, les moyens
mis en oeuvre et enfin le objectifs de fréquenta-
tion.

a) Moyens déployés pour optimiser le niveau
de service offert a I'usager

() Des installations pour favoriser la régularité

Voie en site propre

Par définition, la création d'une voie en site
propre, comme lors du premier dossier, permet-
tra d’améliorer la régularité de la desserte.

L’intégration d’une ligne de bus a haut niveau de
service permet de fluidifier les différents modes
de transport et de trafics. La prise en compte des
besoins de fonctionnement des équipements pu-
blics et privés permettent d’optimiser les aména-
gements routiers et paysagers. Les flux de circu-
lation de véhicules et de piétons sont de plus en
plus importants aux abords des centres publics
administratifs, culturels et sociaux. L'intérét d’'un
tel projet est 'amélioration des échanges entre
les différents quartiers des villes desservies et les
établissements publics et privés.

Priorité des bus aux carrefours

L’insertion d’un Transport en commun en site
propre de type BHNS nécessite encore que la
priorité soit laissée aux carrefours traversés. Cela
implique la modification des carrefours & feux ac-
tuels (intégration de la priorité) et la restructura-
tion géométrique ou de régulation des carrefours
de type giratfoire (fransformation de giratoires en
carrefours a feux...).

Cela consiste a détecter localement I'arrivée du
BHNS, & gérer son approche, a assurer le vert au
moment de son arrivée, puis a revenir au plus vite
au fonctionnement de base.

Une étude spécifique sera réalisée en ce qui
concerne la circulation du BHNS et son insertion
dans les principaux carrefours.

Refonte des plans de circulation

Les plans de circulation seront étudiés afin d'an-
ticiper toutes les modifications a prévoir et per-
mettre les arbitrages nécessaires avec les ser-
vices compétents.

@ Pour le confort des usagers

Le matériel

Aujourd’hui un matériel type hybride a propul-
sion électrique est pressenti (exemple de Metz)
afin de faire bénéficier au territoire d'un matériel
moderne et assurant unediminution des emmis-
sions polluantes.

Les études détaillées permettront d’arréter les ca-
ractéristiques précises du matériel roulant.

Les estimations de fréquentation, projetées sur
plusieurs années aprés mise en service, s’orien-
tent vers un matériel doté d’une capacité uni-
taire d’environ 110 places, comprenant approxi-
mativement 40% & 50% de places assises selon
'aménagement intérieur choisi.

Il s'agit :
* d'accueillir les voyageurs dans des espaces

conviviaux et rassurants, de leur offrir tous les ser-
vices nécessaires a la malitrise de leur déplace-

ment, tant en situation normale que perturbée,
et de les inciter a réaliser le voyage dans le res-
pect des régles d’usage ;

e d'assurer la fluidité et la sécurité de circula-
tion des flux : permettre une bonne répartition
des voyageurs, éviter les encombrements et les
conflits, notfamment lors de I'arrivée de la rame ;

o d'offrir aux voyageurs des conditions d'attente
confortables

Ce choix permet a la fois de proposer aux voya-
geurs une offre de transport attractive et de qua-
lité et de maitriser I'investissement pour la collec-
tivité, tout en ajustant les dimensions du matériel

a la fréquentation attendue sur la ligne.

Comme pour le TER, les cyclistes pourront em-
prunter le BHNS avec leur vélo, dans un espace
réservé a cet effet.

Les aménagements intérieurs seront étudiés et
proposés par un designer-créateur dédié au
projet, dont la préoccupation centrale sera le
confort visuel (surfaces vitrées), tactile (revéte-
ments et matériaux) et climatique des voyageurs.

Sur ce dernier volet, le besoin d’un systéeme de cli-
matisation des compartiments voyageurs, tenant
compte des conditions climatiques locales, sera

finement étudié, toujours dans une optique de
maitrise des consommations énergétiques.

Afin de répondre a la difficulté d'accostage en
station, le SMT étudiera la solution la plus appro-
priée techniquement et économiquement per-
mettant au véhicule d’assurer une accessibilité
de plein pied a ses usagers.

Le matériel sera entretenu dans un nouveau dé-
pot soit & Fouquiéres-lez-Béthune sur un terrain
de la SANEF, soit a Houdain sur la zone du Bois-
Carré. Ce dépbt accueillera le matériel BHNS et
les bus standard. Il remplacera le dép6bt situé au-
jourd'hui & proximité de la gare de Béthune et sur
I’emprise de la ZAC.

Exemple du BHNS de I'agglomération de Metz
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Offres, niveau de

service el axes

@ Modalités d’accés au véhicule

Le BHNS permet de faciliter les flux de passagers
notamment pour les Personnes a mobilité réduite
grace a ses 4 doubles portes coulissantes et un
plancher bas intégral.

De plus, le conducteur dispose d'une cabine de
conduite isolée de I'espace voyageur qui facilite
les entrées et sorties sur la porte avant du véhi-
cule.

@ Modalités de distribution des titres & bord et en
station

Deux ambitions : améliorer I'accessibilité des
transports en commun et développer l'intermo-
dalité.

Dans cette optique, et d’ici 2016, les évolutions
liées a la mise en place progressive de I'interopé-
rabilité permettront Iutilisation d’un titre commun
entre les Autorités organisatrice de transports ur-
bains, les Départements et la Région.

Il faut savoir que le systeme de billettique actuel,
et qui a été mis en service en 2007, équipe I’en-
semble des bus et des cars du réseau. Avec le
projet de BHNS, I'objectif est de préserver les in-
vestissements déja effectués en optimisant la du-
rée de vie du systeme actuel, tout en permettant
le déploiement des fonctionnalités ou équipe-
ments indispensables.

Dans ces conditions, les supports de titres utilisés
pour le BHNS seront la carte a puce sans contact
de type "Calypso", référencée "Intercode 2" et
le billet "ISO" sans-contact (BSC), conforme & la
norme "Intertfick".

Les titres de transport pourront étre achetés dans
les agences commerciales de l'exploitant ou
dans un des nombreux points de vente déposi-
taires répartis sur le périmétre du SMT (passage
prévu de 30 & 100 en 2013).

En station, des distributeurs automatiques de titres
permettront de recharger les cartes a puce des
usagers ou de distribuer des billets sans contact.
Les pdles d'échanges multimodaux ainsi que les
parkings relais seront aussi équipés de points de
vente billettiques. La vente de titres a bord n’est
pas envisagée.

De plus, la validation des titres s’effectuera dans
les rames de BHNS sur des valideurs sans contact
dont chaque porte d'acceés sera équipée afin de
permettre un acces plus fluide.

Enfin, le site Internet de I'exploitant du réseau
TADAO vient compléter I'offre d’informations ré-
gulierement actualisée, a destination des clients
des transports en commun, avec pour princi-
pales fonctionnalités :

 actualités du réseau, travaux, déviations,
« fiches horaires,

« tarification,

¢ plan interactif du réseau,

* calculateur d'itinéraires,

* liste des dépots-vente.

En matiére de distribution des titres, le SMT élargit
ses outils en permettant aux usagers d'acheter
en ligne via le site internet. Cette nouvelle dispo-
sition est prévue pour la fin d'année 2013.

@ Linformation voyageurs fixe et dynamique

Mettre a disposition des voyageurs tous les ren-
seignements nécessaires pour programmer et
effectuer leurs déplacements reste un élément
essentfiel du projet :

« faciliter et conforter le déplacement des voya-
geurs dans toutes les situations d’usage des trans-
ports, tant en fonctionnement normal qu’en cas
de dégradation du service ;

e permettre 'acces et I'usage a tous les services
et équipements mis a leur disposition ;

e informer sur des événements locaux ou com-
merciaux.

Cette information sera fixe, dynamique, visuelle
et sonore.

Ces outils mis a la disposition des usagers seront
localisés & la fois en station et surles P+R (parkings-
relais) mais également & bord des véhicules.

Linformation dynamique visuelle indiquera 'état
du service en situation normale et surtout en si-
tuation perturbée. En plus d'afficher la direc-
tion de la ligne et ’lheure courante, elle pourra
afficher en temps réel I'heure de passage ou le
temps d’attente prévisionnel.

Afin de compléter I'information dynamique vi-
suelle, I'information sonore permettra la diffusion
de messages par haut-parleurs (HP).

@ Une identification claire de la ligne

Le BHNS sera doté d’une livrée propre a la ligne,
ce qui n’est pas le cas des lignes Bulles qui cir-
culent aujourd’hui entre Béthune et Bruay. L'inser-
tion du BHNS et I'image qu’il renverra au coeur
des territoires traversés sont plus que primordiales.

Le mobilier urbain

Il concourt lui aussi a donner une identité a la
ligne. On distingue deux types de mobilier ur-
bain :

* le mobilier spécifique au BHNS : mobilier de sta-
tion, potelets, bornes ou barrieres de protection ;

* le mobilier urbain des piétons, des cycles et de
la voirie : bancs, poubelles, supports de cycles,
bornes, contrble d’acces, bornes anti-stationne-
ment, barriéres, etc.

Le mobilier urbain spécifique au BHNS devra étre
en harmonie avec les chartes des villes traver-
sées.

Les points d'arrét

lIs représentent un jalon dans le paysage. lls
constituent a la fois un point emblématique, un
signal et une part de l'identité propre du BHNS,
en jouant un réle important dans la perception
(cohérente) du réseau.

Les dimensions retenues prennent en compte les
contraintes liées aux problématiques d'insertion
et répondront aux besoins des futurs usagers.

En matiére d’accessibilité, unréseau de chemine-
ments piétons constituera et facilitera I'accés aux

points d'arrét. Ces derniers, positionnés aux en-
droits stratégiques, rythmeront le parcours (car-
refours, places, avenues/rues majeures, proximité
des grands équipements générateurs de trafic)
dans un souci d'efficacité des modes de trans-
port et pour permettre une lisibilité maximale.

Il est bon de préciser que le nombre, la locali-
safion, la configuration et le dimensionnement
fonctionnel de ces stations voyageurs et points
d'échanges ne sont pas figés et peuvent évoluer.
La concertation prévue entre le 11 et le 29 mars
permettra de recueillir un certain nombre de re-
marques de la part des futurs utilisateurs.

@ Pour l'accessibilité des personnes a mobilité ré-
duite (PMR)

L’objectif est de garantir le respect de la loi re-
lative a I'accessibilité des services de transport
en commun (loi n°® 2005-102 du 11 février 2005,
et décret n° 2006-138 du 9 février 2006), et de se
conformer au schéma directeur d’accessibilité
des services de transport collectif défini par le
SMT. Ce document fixe les objectifs et les moyens
qui visent a faciliter et a développer les déplace-
ments des personnes a mobilité réduite dans les
domaines suivants :

¢ 'aménagement des points d'arrét ;

¢ le renouvellement des véhicules ;

¢ I'information et la communication ;

¢ 'aménagement des boutiques de vente ;
¢ |a formation du personnel.

Les rames seront accessibles aux PMR gréce &
un acces et un plancher bas. Les quais seront a

hauteur du plancher du véhicule et un dispositif
de palette favorisera I'accessibilité aux fauteuils
roulants.

Les stations seront toutes accessibles en autono-
mie, c’est-a-dire ne présentant ni pente supé-
rieure a 5%, nidévers supérieur a2 %. Ces mesures
concerneront principalement la configuration
des cheminements, I'accessibilité quai-véhicule,
I'accessibilité des équipements, la qualité des
sols, le marquage des zones a risques au niveau
du sol, et notamment I'implantation d’un dispo-
sitif d’éveil de vigilance en bordure des quais et
au droit des traversées de voies, la détection des
obstacles a la canne, la qualité de I'éclairage
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et la lisibilité de la signalétique, I'audibilité et la
compréhension des messages sonores, etc.

Des indicateurs de localisation permettront aux
malvoyants de repérer et d’utiliser les principales
fonctionnalités de la station (informations de tra-
fic, achat d'un titre de transport, etc).

b) Amplitudes horaires et fréquences

L'amplitude horaire sera de 5 h & 23 h pour toutes
les périodes de I'année, y compris dimanches et
fétes.

La fréquence de passage des bus serait de
I'ordre de :

Tronc commun 6 min. 10 min.

Branches 12 min. 20 min.

En termes d'exploitation, I'équilibre peut se réali-
ser en 2 lignes (principe du « double Y ») :

- Barlin — Beuvry: 20 km
- Houdain - Parc Washington : 18 km
Le tronc commun relie Bruay a Béthune.

Il est envisagé d’ajouter une 3¢ ligne en exploita-
tion Parc Washington-Beuvry qui projette un fort
potentiel de fréquentation.

Avec une vitesse moyenne qui varie de 18 km/h
a 20km/h, les temps de trajet sont également sé-
curisés grace au site propre et la priorité des bus
aux carrefours. Voici des exemples de temps de
trajet sur les principales Origines/Destinations du
territoire:

ITINERAIRE ’

Parc Washington - Gare de Béthune 8 min.
Gare de Béthune - Centre hospitalier Beuvry 8 min.
Centre hospitalier Beuvry - La Poste Béthune | 12 min.

Centre-ville Bruay - ZI Ruitz 15 min.
Fouquiére-lez-Béthune - Gare de Béthune 10 min.
Fouquiere-lez-Béthune - La Poste Béthune 14 min.

Houdain Bois Carré - Centre-ville Bruay 15 min.
Houdain Bois Carré - Porte Nord 26 min.
Barlin - Centre-ville Bruay 21 min.

c) Le réseau

De maniére générale, la mise en place d'une
ligne de TCSP doit saccompagner d'une restruc-
turation du réseau de transports en commun en
adéquation avec le traceé retenu.

Cette restructuration est envisagée ici a travers la
modification du réseau de bus, I'identification et

la réorganisation de pbles d’échanges multimo-

daux et la création de parcs relais.

@ Laréorganisation du réseau

Les principes qui conditionnent le redéploie-
ments des lignes de bus doivent permettre a un
nombre maximal d'habitants du territoire de se
tourner vers les transports collectifs et, grace a un
rabattement efficace, de profiter des qualités de
régularité, de vitesse et de confort du mode ex-
ploité en site propre.

La réorganisation du réseau au 1° janvier 2012 a
constitué une préparation a cette complémen-

tarité : un réseau plus hiérarchisé, des lignes fortes
(les Bulles) mieux « connectées » aux autres lignes
et aux autres modes, un réseau qui prend en
compte la multipolarité du territoire.

La mise en service du BHNS permettra de don-
ner pleinement son sens a ce réseau. La desserte
envisagée correspond pour une grande partie a
I’itinéraire des lignes Bulle 2 et Bulle 4.

Le redéploiement des kilométres (50%) des deux
lignes est envisagé afin de venir compléter le ré-
seau de maniére solidaire et équitable tout en
conservant la hiérarchisation existante et en aug-
mentant les fréquences.

Par exemple le BHNS ne reprenant pas exacte-
ment le trajet de la bulle 4 nousimaginons un ren-
fortde laligne 10 par un ajustement de I’itinéraire
et une augmentation de sa fréquence.

Ce raisonnement peut étre appliqué a I'en-
semble des lignes de rabattements, autour des
villes centres de Bruay et Béthune.

La création de la ligne de BHNS permet la réali-
sation de 1 359 360 veh.km De plus le redéploie-
ment des lignes économisées parce que rempla-
cés parle BHNS représentent quant & eux 360 000
veh.km (300 000 pour la bulle 2 et 60 000 pour la
bulle 4)

veh.Rm : cet indicateur exprime le nombre de Ri-
lomeétres parcourus sur le réseau en | an.

@ Les poles d'échanges

Chaque station est considérée comme un mini
pole d'échanges. En effet des connexions avec
les bus des lignes régulieéres sont a anticiper et

des arceaux vélos seront présents & I'extrémité
des quais.

Certaines stations ont un caractere de poéle
d’échanges car elles permettront une correspon-
dance avec les lignes ferroviaires : la gare de Bé-
thune et la future gare de Bruay (friche Foulon).

e la gare de Béthune est déja aujourd’hui un
centre majeur d’échanges. Demain ce nceud
intermodal va connaitre un développement
important. En effet plusieurs projets sont prévus
et viendront alimenter ce « hub » : la ligne de
BHNS avec deux axes, un nouveau cinéma de
1500 places, le projet de passerelle, la refonte
du schéma de stationnement avec une réduc-
tion prévisible autour de la gare.

e le pble d'échanges de Bruay est a inventer
afin de permettre une véritable plateforme
d’échanges.

@ Les parcs relais

Pour les zones du territoire périurbaines ou la des-
serte en transport en commun est difficilement
envisageable avec un modéle économique rai-
sonnable, il est envisagé des parcs relais.

Afin d’optimiser le rabattement voiture-BHNS, les
parking-relais sont positionnés stratégiquement &
chaque terminus ainsi qu’en milieu de ligne de
tfransport en commun en site propre :

- Parc Washington a Béthune
- P6le hospitalier de Beuvry

- Bois Carré a Houdain

- Zone Industrielle de Ruitz

- Fouquiéres-lez-Béthune

d) Trafic prévisionnel sur la ligne a I'horizon
2018

Afin d'estimer la future frégquentation de la ligne,
nous avons opté pour une méthode partant des
enquétes EMD réalisées en 2005 sur le territoire du
SCoT de ’Artois.

@ Approche:

En 2005, une Enquéte Ménages Déplacements
(EMD) a été réalisée sur le territoire du SCoT de
I'Artois. Cefte enquéte a fait I'objet d'un cofinan-
cement de I’Etat, d’une validation par le CERTU
et d’une assistance a maitrise d’ouvrage etd’une
exploitation par le CETE Nord-Picardie.

A partir de cette base de données (traitement
réalisé a I'aide du logiciel LEXEM), en isolant les
déplacements qui avaient leurs origines et des-
tinations au sein des communes directement
traversées par le projet de ligne de TCSP, on ob-
tient un volume de déplacements « tous modes »
de 310 000 déplacements dont 8600 réalisés en
transports collectifs soit une part des transports
collectifs de 2,8%.

En faisant I’hypothése que le volume global de
déplacements (« tous modes ») reste stable et
d'une part de 3% & la mise en service de la ligne
1 de TCSP en 2018 (compte tenu des améliora-
tions apportées sur I'offre TC, de "'augmentation
du prix du pétrole), la fréequentation estimée de cette
ligne serait de 9 300 voyages par jour.

Compte tenu des projets d’aménagements
identifiés, qui contribueront & renforcer I'attrac-
tivité du corridor Béthune - Bruay (ex 2 000 loge-
ments programmeés sur Béthune au sein du tissu
urbain existant, développement des pdles com-
merciaux de la Rotonde et Porte Nord, ZAC de
la gare a Béthune incluant un nouveau cinéma
de 1500 places, réduction du nombre de places
de stationnement dans les 2 centres-villes et no-
tamment aux abords de la gare de Béthune...),
cette hypothése d'une part modale a 3% pour
les déplacements directement concernés par le
corridor de la ligne HBBB correspond & un scéna-
rio au fil de I'eau.

Ainsi, dans le cadre d’une hypothése plus volon-
tariste, avec une part modale a terme de 4 voir
5% sur le corridor du TCSP la fréguentation serait
comprise entre 12 400 et 15500 voyageurs/jour.
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En amont du projet, différents corridors avaient
été étudiés par le SMT pour la mise en place d'un
TCSP sur le territoire Artois-Gohelle. Deux axes
prioritaires avaient été alors retenus, et apres
analyse des différents modes de transports pos-
sibles, le tramway avait été proposé sur ces deux
axes. Des études complémentaires nous confor-
tent aujourd'hui dans le choix de I'axe BBB mais
nous amenent & modifier le choix du mode.

Corridors envisagés pour le TSCP

« Axe 1:Lens - Hénin-Beaumont

« Axe 5: Bruay-La Buissiére - Béthune
Axe 2 :Lens - Avion

Axe 3 : Carvin - Libercourt - Oignies
Axe 4 : Lens - Carvin

Axe 5 bis : La Bassée - Beuvry - Béthune -

Bruay-La Buissiéere -Auchel
Axe 6 : Béthune - Noeux-les-Mines - Sains-en-Gohelle
Axe 7 : Auchel - Bruay-La Buissiére - Hersin-Coupigny -

Bully-les-Mines - Lens

Axe 8 : La Bassée - Douvrin - Bily-Berclau - Lens

Nombre d'habitants par commune

25 001-36 000

5001-10 000
2001 - 5000 15 001 - 25 000
200 - 2000 10 001-15 000

Une étude intégrant des critéres variés

Les outils de planification avaient mis en lumiere
la nécessité de renforcer le coeur urbain et les
polarités existantes. Les élus du SMT et des deux
SCoT avaient alors souhaité engager une étude
commune sur la pertinence d’un TCSP sur les 8
corridors majeurs de déplacements. Cette étude
lancée en 2006 avait permis de croiser différents
critéres : le potentiel desservi et la clientéle, les
connexions avec les gares, les liens enfre les
podles structurants forts, la requalification urbaine,
le lien social, la synergie avec les projets commu-
nautaires et le développement durable.

2 axes distincts

L'analyse de I'ensemble de ces critéres avaient
fait émerger deux corridors prioritaires, sans
connection entre eux.

Ces axes étaient les suivants :

» 'axeliévin-Lens-Hénin-Beaumont-Noyelles-
Godault, dit axe LLHB

» 'axe Houdain - Bruay-La Buissiere - Béthune
- Beuvry, dit axe HBBB

Les huit corridors étudiés a l'origine

Aujourd’hui, les élus du SMT s’appuient sur les
orientations issues de la commission «Mobilité»
qui a travaillé depuis la derniére concertation.
Ces orientations posent les bases du plan de dé-
placement a I’échelle des secteurs du Béthunois
et du Bruaysis.

Trois axes ont ainsi été identifiés et classés en
terme d'importance de flux de déplacements. Le
premier correspond au projet initial de tramway,
soit I'axe Houdain - Bruay - Béthune - Beuvry, cet
axe restant bien entendu prioritaire en concen-
trant les principaux flux de déplacements recen-
sés al'échelle de I'agglomération. Les travaux de

- 1ére phase de réalisation
du Transport Collectif en Site Propre

B 2éme phase de réalisation
duTransport Collectif en Site Propre

B W hypothése de liaison ferroviaire
@ poledéchange

Bl parking-relais

W terminus 1ere phase
B terminus 2éme phase

<= rabattement en maillage par le réseau TADAO

——— ligne ferroviaire existante

®  communes desservies par } Transport

[ ] zones d'activités et équipements gﬁ!ep(,g;f:
structurants desservis par

AvLnB

Réalisation : AULAB - Février 2013.

la commission Mobilité d’Artois Comm, associés
aux études du SMT et de 'AULAB ont également
permis d'identifier deux autres corridors transver-
saux, un au nord (Noeux-les-Mines - Beuvry - Bé-
thune - Chocques) I'autre au sud (Barlin - Ruitz -
Bruay-La Buissiére -Auchel)

Comme nous l'avons vu précédemment, I'axe
HBBB apparait comme un choix pertinent car il
reprend en grande partie I'axe de la ligne Bulle
2 actuelle dont la fréquentation a encore aug-
menté de 6,4% % en 2012.

Cependant, sur l'axe HBBB, les études 2012, ont
prouvé la nécessité de compléter I'axe principal
(ligne 1 dans le schéma ci-dessous) par 2 lignes

vers Lillers

vers Saint-Pol-sur-Teg
noise

Hypothese de

Béthune-Bruay

&
Lycée Travaux 4
Publics 4
-

Auchel

Calonne-
Ricouart

.
Polyclinique de la
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Porte Nord
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Zone dactivités

\Baisfarré .

liaison ferroviaire 4

L 4
Marles-les- N‘ Gosnay
i °
er:es P

Haillicourt
°

complémentaires (2 et 3 dans le schéma ci-des-
sous). Dans un premier tfemps, 2 branches sup-
plémentaires reprenant en partie les tracés des
lignes 2 et 3 seront réalisées en méme temps que
I'axe principal (tfracés rouges)

Pourrappel, la création d'une ligne de TCSP s’ins-
crit comme un outil supplémentaire du réseau
TADAO. Nouvelle épine dorsale de ce réseau, la
ligne de TSCP est ainsi penser pour s’articuler har-
monieusement avec les autres modes de trans-
ports publics ou individuels.

Vendin-les-
Farc des " Bathune
Pilast .
i L Annezin
L]

Polyclinique H

de [Artois
= Parcs Washington et
Flemming
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formation o, quhrtier
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les-Béthune
3
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" de Beuvry
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o les-Béthune

N
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Zone Industrielle
de Ruitz
.

\ vers Lens
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f) Ou passera le TCSP ?

@ Letracé de I'axe : HBBB

Une liaison des poles les plus denses

Le fronc commun entre Béthune et Bruay et deux
antennes & chaque exirémité permettrait de
desservir 90 000 d’habitants (uniquement dans
les communes traversées) ainsi que les princi-
paux polesgénérateursd’unefortefréquentation:
centre hospitalier de Beuvry, Université, centres-
villes, parc d'activités Washnigton, ZI de Ruitz, pole
de la Rotonde, gare ferroviaire et routiere de Bé-
thune, péle commercial de la Porte Nord, grands
établissementsscolaires...

Les communes concernées par cette premiere
phase de réalisation sont Béthune, Bruay-La Buis-
siere, Houdain, Haillicourt, Ruitz, Barlin, Hesdi-
gneul, Gosnay, Fouquieres-lez-Béthune, Beuvry

et Verquigneul.

Dans un second temps cette premiéere ligne
pourra étre complétée par deux autres :

¢ Une ligne 2, avec deux tracés envisageables,
permettrait de relier Auchel, Marles-les-Mines,
Calonne-Ricouart et Divion & Bruay. Deux va-
riantes permettraient de faire le lien entre le
Bruaysis et ’Auchellois, soit en passant par Marles-
les-Mines et en desservant le Lycée de travaux
publics, soit en passant par Calonne-Ricouart et
en desservant la polyclinique de Divion et le vieux
Bruay. Les deux lignes se croiseraient au niveau
de la nouvelle gare et pble d’échanges de Bruay
qui serait implantée sur le site de la friche Fou-
lon, directement connectée a I’ancien cavalier
minier, en desservant la polyclinique de Divion et
le Lycée de travaux publics de Bruay ; une amé-
lioration de I'offre existante vers I'agglomération

de Lens pourra étre étudiée soit a partir du ter-
minus de la ligne 1 a Barlin, soit par le biais d’'une
nouvelle liaison rapide de type car qui pourrait
emprunter la rocade miniere, les deux dessertes
étant complémentaires.

¢ Une ligne 3, compléterait la ligne 1 dans le Bé-
thunois en poursuivant la desserte vers Annezin
et sa zone d’activités, Vendin-lez-Béthune et
Chocques a I'ouest de Béthune, et a partir de
Beuvry, prolongerait la ligne 1 vers Noeux-les-
Mines et Labourse en desservant la zone indus-
trielle installée sur ces deux communes.

C’est autour de cette colonne vertébrale et site
propre que sera redéployé I'ensemble du réseau
urbain par un rabattement optimal, afin que le
projet puisse bénéficier également aux com-
munes qui ne sont pas desservies directement
par le bus a haut niveau de service.

Les cartes zoomées avec des exemples d'inser-
tion sont visibles a partir de la page 30.

Voici, commune par commune et en détails, I’en-
semble des nouveaux fracés proposés :

Secteur : Houdain - Bruay sud

Le terminus sud-ouest serait situé sur la commune
d’Houdain, plus précisément au niveau du Bois
carré ou un dépbt qui ferait aussi office de centre
de maintenance pourrait voir le jour. Le tracé
emprunterait la rue du Maréchal Joffre jusqu’au
rond point pour se diriger ensuite vers I'ancien
puits de la fosse n°7. Au départ de ce point, le tra-
cé coupe successivement les rues du Maréchal
Lyautey, du Général Gouraud puis la rue de Fez
pour rattraper la rue de Tanger. Nous proposons
ensuite de créer une nouvelle voie, a travers la
cité, pour offrir une liaison piétonne et cyclable
généreuse afin de permettre le lien entre les es-
paces naturels de la friche n°7 et les projets ur-
bains du site Plastic Omnium. Le tracé débouche
ainsi sur la rue d’Haillicourt. Ici, le tracé est rejoint
par une branche venant de Barlin.

Secteur : Barlin - Ruitz - Haillicourt

L'extrémité sud-est se situe dans le centre-ville de
Barlin. Le tracé effectue une boucle autour de
la place Roger-Salengro et du futur écoquartier
de la commune. Le tracé remonte ensuite rue
d’Houdain, rue Jean-Jaurés pour se diriger vers
la ZI de Ruitz. Le tracé traverse la zone industrielle
jusqu’au rond-point puis prend a gauche rue de
Béthune pour rejoindre I'ancien cavalier de la
ligne Bully-Bruay. Arrivé rue de Rebreuve a Hailli-
court, 2 variantes sont proposées. La premiére
consiste a emprunter le cavalier et & poursuivre
sur le chemin latéral jusqu’a la rue Raoul-Briquet
a Bruay. L'autre emprunte les rues Ernest-Renan
et Léon-Blum jusqu’a la rue Raoul-Briquet et le
nouvel écoquartier des Allouettes.

Secteur : Bruay-La Buissiére

A partir de I'écoquartier des Allouettes, le tracé
proposé longe la rue Alfred-Leroy jusqu’au croi-
sement de la rue de Bourgogne qu’il emprunte.
Ainsi le BHNS rejoint le centre-ville de Bruay-La
Buissiere via les rues d’Alsace et de I’Europe.
Apreés le croisement avec la rue Henri-Cadot, le
tracé emprunte 'ancien cavalier qui longe les
rues Christian et Honorat-Bouillez puis Florent et
Téléphore-Caudron jusqu’a la friche Foulon.

Secteur : Bruay-La B. Hesdigneul-leés-Béthune - Goshay
Le tracé se poursuit sur la rue de la Belle au Bois
et I'avenue de la Libération (RD 941), traverse le
centre commercial de La Porte Nord. Avant d’ar-
river rue du 4-Septembre 1944 a Hesdigneul-les-
Béthune, le tracé tourne a gauche entre le ma-
gasin Conforama et la rue de I’Aviation. Le tracé
tourne a droite pour ainsi s’orienter vers un pas-
sage longeant la ligne moyenne tension entre
Hesdigneul et Gosnay jusqu’a la rue de la Répu-
blique a la sortie des 2 villages.

Secteur : Fouquiéres-lez-Béthune

Pour I'arrivée sur la commune de Fouquiéres-
lez-Béthune, le tracé continue vers le village en
longeant la D941 puis en empruntant le pont
surplombant I’A26. Au carrefour, 2 itinéraires
possibles existent. Le premier remonte jusqu’'au
rond -point oUu un dépdt qui ferait aussi office
de centre de maintenance pourrait voir le jour.
Ensuite le tracé rejoindrait la zone Actipolis en
passant entre Décathlon et Campanile. Lautre
itinéraire emprunte ’Avenue des Anciens com-
battants pour descendre vers la zone Actipolis
entre le Mc Donald et Décathlon.

Secteur: Béthune

Le tracé du BHNS emprunte I'avenue de Paris puis
tourne a gauche sur le boulevard des Etats-Unis
oulelongdel'avenue de Rome. Au croisementdu
boulevard de Hollande, le tracé tourne a droite
jusqu’a la Rotonde, qu’il contourne par la droite.
La, un nouvel ouvrage d’art est construit pour
traverser les voies ferrées puis les longer jusqu’a
la gare. Depuis la gare, 2 branches existent. La
premiére remonte le boulevard Raymond-Poin-
caré jusqu’a la place Georges-Clemenceau
pour tourner a droite rue du 11-Novembre puis a
gauche sur le boulevard Victor-Hugo jusqu’a la
Poste. Le tracé se dirige ensuite a droite sur la
place du Maréchal Joffre jusqu’a I'avenue du
Président Kennedy et le rond point Firestone.
L’autre branche s’engage entre les voies SNCF et
I'actuel dépdt TADAO pour se diriger vers le futur
écoquartier de Béthune puis le lycée André-Ma-
Iraux. De 1, le parcours longe la rue Jules-Mas-
senet pour reprendre la rue de I’Université. Dans
tous les cas, le site de la gare de Béthune verra la
mise en place d’un nouveau p6éle d’échanges ou
se cOtoieront TGV, TER, BHNS, bus et mode doux

Secteur: Beuvry

Le tracé arrive ensuite a la limite de Beuvry et Ver-
quigneul au niveau du Technoparc Futura ou une
nouvelle voie, réservée au BHNS, est créée pour
rejoindre la rue Delbecque sans aller jusqu’au
rond-point. Ensuite, le tracé longe le centre hospi-
talier et se poursuit surlarue Delbecque. Au car-
refour, le tracé a droite sur la route de Lens pour
approcher le centre-ville. Le parcours redescend
ensuite jusqu’a la place des freres Robert et la
cité du Ballon. Un prolongement permettrait une
boucle le long de la D941 puis de la D945 pour
retourner au rond-point de I’hopital.

La ligne HBBB

en chiffres :

57 000 c’est le nombre d’habitants desser-
vis dans un rayon de 500 metres de part et
d’autre de la ligne de BHNS;

37 000 empilois sur les communes traver-
sées

15 700 scolaires répartis dans un rayon de
500 metres de part et d’autre de la ligne
de BHNS

9 300 c’est la fréquentation, en nombre de
voyages, attendue par jour a I’ouverture;

350 ME c’est le colt du projet tramway ini-
fialement prévu (actualisé € 2012) pour 17

234 ME c’est le colt du projet de BHNS ac-
tuel, pour 27 km (€2012)

Ces chiffres sont susceptibles d’évoluer légerement en
fonction des tracés retenus.
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Comme le montre la carte ci-contre, les variantes
qui seront portées a concertation traversent une
grande diversité de tissus urbains et paysagers.
Ces paysages parfois hétéroclites ou en
recomposition ont leur propre identité, leurs
propres logiques.

En accord avec la projet d’aménagement du
SCoT de I'Artois et afin d’anticiper I'arrivée du
TCSP, de nombreuses études urbaines et
environnementales portées par I’Agence d'urba-
nisme de |I'arrondissement de Béthune ont déja
été engagées: Approches environnementales de
I'urbanisme (AEU) sur Houdain, sur Iéco-
quartier de la Rue de Lille et I"'écoquartier Testut,
sur les communes de Fouquiéres-lez-Béthune,
Gosnay et Hesdigneul, sur I'llot Doyelle, sur
I"ancien site Plastic Omnium/Gare a Bruay,
études stratégiques sur Béthune et Bruay...

De nouvelles hypothéses d'arréts ont été faites
de maniére a relocaliser au mieux ces derniers
en fonction des évolutions du territoire, comme
des capacités d'insertions.

La ligne HBBB

27 Km de TCSP au total
43 stations distantes en moyenne de 600m
23 véhicules type BHNS

plusieurs parkings relais de petite taille.

HESDIGNEUL-LES
-BEFHUNE

BRUAY-LA-BUISSIERE

HAILLICOURT

: 3
HOUDAIN \ /

Réalisation : AULAB, 22 Janvier 2013.

Sources :Orthophotoplan Aérodata France copyright 2010 © Tous droits réservés / PPIGE,
Direction Générale des Impot: ois Comm 01/01/2012, Direction Générale des Impots-
Cadastre-droits réservés-0 08-CCNE, SMT Artois Gohelle, AULAB,2012.

-

OUQUIERES-LEZ

-BETHUNE

BARLIN

N

BEUVRY

proposition de relocalisation de I'arrét
tracé du TCSP
variante de tracé du TCSP

emplacement possible pour parc relais

limite de commune




Traces efl
sequencages

partie 4 £ >
 HAILLICOURT

.I'JII-

o
@
o
F
3
g
&
)
2
£
K3
°
2
£
3

Limite d'empfise projet TCSP

_Gdliage Jacaues Prevert*

Y i

Jardin Trottoif Stat. Voirie Stat. Trottoir  Jardin

* Desservir des pOpUlO’rlonS peu motorisees et Boulovard du Minochal Joffo - PK : 400 —1.49—1.014—1.63—} .41 }—1.64—F1.024—1.45—
| |
I 1

leur garantir un accés aux lieux d'emploi, de ExsTANT 1464
commerce, de service de I'agglomération et aux Ecole Marie Curie - O
gares de Bruay (Friche Foulon) et Béthune ;

Ecole Langevin Q) 4
e Créer une nouvelle armature grédce au BHNS 7 T
dans les quartiers existants et en recomposition ; coupe A (actuellement ci dessus et avec le BHNS ci-dessous)
* Désenclaver I'ancienne fosse 7 pour y dévelop-

per un nouveau quartier durable et une nouvelle > L 2 | Langevin
centralité ; ‘ | - Centre dBngfetien ;

HOUBAIN
/|

Z)

Marroriliers]

Complexe sportif

Somme

roufier départemental
e Offrir une nouvelle image au haut d'Houdain ;

e Créer une trame verte qui se développe sur les ‘ |
quartiers en recomposition et qui permette d’in-
tégrer les modes doux :

Stade Carli
. . . . . fp DéSiré Haze 3 e.ar ) P - A ¢ Sfale emplacement d’une station
* Desservir le bas d'Houdain & partir de la Place 3 | ’
de la Marne par des liaisons douces ; " ' : il : ' e tracé duTCSP
* Implanter un parc relais surla zone du Bois carré 5 : % Bibliotheauga gy 1% """ z?a"ui::rgffrgf:”‘)m oGy
. z [~ ' Lot 3 "

pour rabattre les usagers au niveau de I’échan- 3 : g g .

g ! g evices techniques O : -4 équipements
geur de laRD301 ; 3 ! 3 v e
D irl Stabli t Tel} ; E : § ¥ - b - L zone d'activités

esservir les établissements scolaires ; g ! E R < )
= . = limite de commune
. & - . Fd | Petite Placg
Trottoir Trottoir A 5 . ( i ‘ Tt = coupe
Boulovard du Misbeal Joffa - PK - 400 } 3.82 | 7.00 | 3.82
PROJET 1

Brunghaut ] F o Poznpiers' 7

>
>
b4

tracés du futur réseau de bus TADAO
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partie 4

Traces el

sequencages

Bruay Sud

e Desservir un quartier en renouvellement urbain

(Ecoquartier des Alouettes et ancienne gare de
Bruay) ;

e Créer une nouvelle armature gréce au tram-
way dans les quartiers existants et en recompo-
sition ;

e Créer une trame verte qui se développe sur les
guartiers en recomposition et qui permette d’in-

tégrer les modes doux et une gestion raisonnée
des eaux pluviales ;

¢ Supprimer la coupure urbaine engendrée par
[‘ancien site Plastic Omnium et Iancienne voie
ferrée (entre centre et périphérie) ;

e Desservir des populations peu moftorisées et
leur garantir un accés aux lieux d'emploi, de
commerce, de service de I'agglomération et aux
gares de Bruay (Friche Foulon) et Béthune ;

e Desservir les quartiers ANRU de Bruay ;

|
|

D Isl
BRUAY-LA-BUISSIERE

réation d'une nouvelle voie - PK 2520
PROJET

I =
]
Limite cemprise projet TCSP GLO

) 9

G

— Trottoir Piste cyclable Statior nt S

Trottoir

| 7.00 }—2.00— 3, }—2.00—}
2050

.00 }—2.00—}—2.00—]
|
{

coupe B

Limite d'emprise projet TCSP.

BRUAY-LA-BUISSIERE
Rue Alfred Leroy - PK : 4425
0JET

coupe C

‘}72.004071 | . 2. |

Limite demprise projet TCSP GLO

B

— vy |

Trottolr

BRUAY-LA-BUISSIERE

Raoul Briquet - PK : 3720 -1.50—4—2. |
PROJET |

R

[T

Gazon planié

Trotor | Glacis Planté WSW Choaram Pt
1.004 . |

! f ?. } Vari

coupe D

1
[
[
Y
3
)
)
[y
[y

v
Groupe scolaire Pasteur
O

\
0
Terrain da football
N

(ORN

Mairie. annexe

e,

Hotel de ville

_OCinéma ¢ i
Lycée Camot Q ¥ ] : Gendarmerieh
eMédiathéqu: O
T __ " Provinces

Catnot:, . om

ole Caudron

Ecolé Marmottan

-0

&

|

Périmetre ANRU

LY

* BRUAY-LA-BMIS

Clinigue

s
O EcoleBrag" S

Cité-du Maxoc

’Collége Albért Camus

1/

emplacement d’une station

tracé du TCSP

zone tampon de 500m de part et
d‘autre du tydcé

équipements
zorfe d'activités
limite de commune

V'S

coupe

tracés du futur réseau de bus TADAO
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Traces efl
sequencages

partie 4 Bruay Nord

% &
n
- g Safled®
. S C ) 3 . alle deSport
-~ G © 3 | * Cinéma
el o 3 r .Terrain de football “
1] I Logement
_é RDC + combles L » CENTRE COMMERCIAL
s
2
£
5

CORA 2 O Bowling

b

Acquisition fonciére i Clos fleur],

nécessaire

Remblai +
mur de
souténement

BRUAY-LA-BUISSIERE
Rue Florent et Telesphore Caudron PK : 5525

» Desservir le centre ville de Bruay et les services sphore ¢ : &0, " e o , Eblebapeiis:

associés ;

Ecole P.
Mendes France

¢ Desserte des établissements scolaires ;

¢ Desserte des établissements de santé ;

B e Trottoir u . A
¢ Desserte de populations peu motorisées ; lFz,so | 7.00 R0 525 }—2.00—] [ . _ s D + Migide apnexe
. . . . L. } 14.85 (estimé, pos de relevé topographique)———— | # : i . ool 10, 3
* Requalifiication d'un ancien cavalier minier ; coupe E \ # -\ 3 7 Boulodrotte 327+
*Desservir le site de la friche Foulon et requalifi- . e e o Ecoleente

GollegeRostand *

cation de la friche (nouvelle gare de Bruay-la-
Buissiere+projet urbain) ;

» Desserte de La Buissiere et renforcement la pré-

‘ # Ecole Faure
Mairie ahnexe

e ' Salle de spbrt

L. . o, . Lycée MendesiFrange ", 4 .

sence du végétal pour assurer la continuité des ‘ ‘ : O ; L @ it

corridors écologiques ; ! JUE‘?SOF':W NG A

* Desserte de la zone commerciale de la Porte = ‘ ‘ — : ' A @ Ecold de st Buupe

Nord et des Falandes et apport d'une unité al’en- ‘ ‘ f A @ s aspon ot zone tampon de 500m de part et

semble, favoriser les liaisons douces entre les dif- : FangEuees

férentes parties de la zone ; g‘ ‘g o : équipements

* Requalification de I'entrée de ville de Bruay-la- : : o . O°Ng 9t5~250 hab._ b ORI : . s 4 zone dactivités

L ;. - £ 3 Théatre R L L
Buissiere (RD941) et rééquilibrage du partage de £ m m g o .Pisdne T Snény L - ) R : limite de commune
ri = £ £ L { Gendarmerie 4 i -

la voirie. £ . E T "

2 Carnot oRTR £ Boulodrome 2,
Trotior_|1 1| Toottor L ; . Ca"mt‘ \/ 6\|n|que i @) tracés du futur réseau de bus TADAO
Avente do s Toralon PR 6535 3 15 65— a2e 4 . b

|
I
PROJET |
f

Zone de création d'un site propre
dés 2013 pour la sécurisation
du cheminement piéton des scolaires
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Traces efl
sequencages

partie 4 Gosnay
Hesdigneul

Complexe hotelier et
o restaurantatiop
La ChartretseiduVal
%1 SaintEsprite ™
% ."1-_ P!
'

>

La Chaftréuse.du
Mogt Saifite-Marie

S %Ecole primaire 1
%, O 1830 m

O airied

>
-
-

Terrain agricole

| 28.00 (estimé&, pas de relevé topographique) i

¢ Relier ces communes résidentielles aux princi- w
paux pdles urbains ; s

-
¢ Desservir les Chartreuses du Mont Sainte-Marie ‘ « = Vers le centre-bourg '-__
et du Val Saint Esprit ; %
* Réaliser un aménagement qui concourra d la
lutte contre les inondations et le ruissellement ; coupe G (actuellement ci dessus et avec le BHNS ci-dessous)
» Préserver les larges perspectives sur la plaine
agricole et la vallée de la Lawe ;
e Offrir un cheminement piétonnier et cyclable
vers Béthune ;
¢ Valoriser & terme le coeur vert de I'agglomé-
ration (espace récréatif, agriculture périurbaine

avec circuits courts...) ; a
Qa
) L ; \ " 3 Mairie, emplacement d'une station
Ay ] ] 3 ,x'" Bibliothegue Lol 5
( ) HESDIGNEUL-LES;BETHUNE - el
=l ; zone tampon de 500m de part et

d‘autre du tracé

équipements

A Limite d'emprise projet TCSP

|
>
e

zone d'activités

limite de commune

'
1
'
1
I
'
i
[
'
'
I
]
'
'
I
]
4
:
.

— coup€

| 15.00

28.00 (estimé, pas de relevé topographique)

| 4.00 | 7.00 }—2.00—}
|
I




Traces el

sequencages

' . 0 Q
F ¥ 2

partie 4 Fouquieres
lez Bethune

Groupe scEJJa'ire Yves Duteil 5 o 3 . . e .
O 1 ' Terrain de tennis [ - g Salfédé.sport .
-
e i
3

. R T 3 i 3 o . -
o . i p L .\i{,,

Q.

Mairie

Limite d'emprise projet TCSP

e

~ i

-
-

-

FOUQUIERES-LEZ-BETHUNE
ARt

Gendarmerie

 Relier la commune a la ville centre : Béthune ; FOUQUIERES-LES BETHUNE
Rocade RD941 - PK : 11920

Echangeur O

¢ Requalifier I'entrée de ville de Béthune et la et autoroutier
zone Actipolis et EuroFouquiéres ;
¢ Relier les différentes parties de la commune, coupe H

actuellement découpée par de grandes infras-
tructures routiéres (liaisons en fransports collectifs
mais également modes doux) ;

e Implanter un parc-relais accessible depuis I'A26
etles RD941 et 943 ;

* Réaliser un aménagement qui concourra d la ‘ ‘ Dépét et parc relais
lutte contre les inondations et le ruissellement ;

e Préserver les larges perspectives sur la plaine S .
: . & = %
agricole et la vallée de la Lawe ; 8 @ £ ‘
« Offrir un cheminement piétonnier et cyclable : . 3
vers Béthune ; ?, | g emplacement d'une station
. N y . 2 ! %
e Valoriser a terme le coeur vert de I'agglome- £ ! 3 tracé duTCSP
rafion (espace récreatif, agriculture périurbaine \
) A ! 5 zone tampon de 500m de part et
avec circuits courts...) ; 53 AN A d'autre du tracé
o ! L)
équipements
FOUQUIERES-LES-BETHUNE gét | Piste cyclable Trottoir oS

Rue des Anciens Combattants - PK : 460

PROJET - V. te F ieres Les Béth
ariante Fouquiéres Les Béthune 1.90—} 7.00 } .00 }0.96 }——2.50 —F—2.00—]
| |

limite de commune

coupe I /! : E o A - W coupe
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Traces el

sequencages

Ccﬂfgge et'!co‘le" ’ - ; .
* aste Famille ] emplacement d'une station

partie 4

‘ : 5 ! i . .. A tracé duTCSP

Bethune sud

zone tampon de 500m de part et
d‘autre du tracé

équipements

zone d'activités

limite de commune

Limite d'emprise projet TCSP.

coupe J ' ¥ 4 Groupescolle T . .
et P O Jules Ferry, ] . - - . i =
e ..
| | Salle de sport
. Apporter une lisibilité a I'entrée de ville ; / ¥ CENTRE COMMERCIAL 1. . ; . -0
, X . ‘ LA ROTONDE ] 3 5 . Lycée St Dominique b .

. Recréer un trait d'union entre les quar- I8y i R M ~ - . e saVedetgh
tiers situés au sud et au nord de la voie ferrée ; o ‘ , 1 - b, N lycee Allghde
. Desservirle pble d'échanges de Béthune,
principale gare de I'agglomération (TGV+TER) i

. .z . E
. Desservirle Mont Liébaut (quartier ANRU) E
dont les habitants sont peu motorisés et desservir 5
le p6le administratif des centres Jean Monnet, la ﬁ? B
communauté d’agglomération ; ‘ : Py :
. Traverser le centre commercial de La coupe K < S b, N @ salle desport

. , . arlemagne . .
Rotonde et le projet d'extension (dont 300 loge- Bw.:?éﬁ?;”in“%.mm i 322—}—200——300—FF 7.00 10 ‘.‘ O+ () Bureau de postd”
menTS); ‘ e ‘ i . “ ?.! 1 ¥ I 4 Complexe sportif
: AN ) ~ ’

) ) Ecoldictor Hugow g oy «
. Desserwr.lo ZA(; <?Ie la gare (2000 m? de a5 W o Nz Périmetre ANRU
commerces, services, cinema de 1500 places) ; C ) why

. . o .
. Desservir I'eco quartier TESTUT (600 loge- ‘ s o i s ' A, w g WY bt Cormp % Mot
ments) ; ' Q@
. Desservir I'eco quartier de la rue de Lille 5 3
(400 logements) ; t g R Cuned
. Desservir les établissements scolaires et : H Q S
- 4 H H %) .
I'université ; g m £ &8 e,
. Relier le quartier de la gare au centre- paticrans Complese sportif
ville ;

coupe L

BETHUNE

100 m
Rue de ['Université - PK : 16050
PROJET




Traces el

sequencages

partie 4 Bethune nord

Réflexion pour

R @ % =y il [ ' ; ’ L Iimplantation d‘un
- o |8 Tl parking
Plac du ordehtdlf - PK 1280 }—200——200—} 3, }—2.00—}-150 (estimé, pas de releve ) }—1.50 200—4 }—200——200—|
EXISTANT - Branche Notd |————11.00 (estim, pos de relevé topogrophique)————— 12.00 (estime, pos de releve topographique)—————]
| [ [ |
5 3 3 5 5 3 3 %
o Desservir le centre ville de Béthune ;
£ H H
. Desservir les nombres établissements /{} ‘ﬂ/b
scolaires et équipements publics (services == @
. . - 7 A 7 O :
administratifs, théatre, musées...) ; ‘ — | - 4E—Qﬁ-!‘:m = . S .
i e RN A A S L ot o e et v~ ; : Oendarmerie | - = BETHUNE .
| | ; » g , ! i -

° Conforter I'apaisement des circulations
automobiles déja engagé (zone de rencontres) ;

PalaiS de Justice - 3

F )
«College et écoleiSaint-Vaast 4 LA GARE D'EAU

o

U Assurer la desserte des zones d’activi-
tés Washington et Flemming et du Beau Marais
(3 700 salariés) et les relier au centre-ville et a

e . ;
by O Antenne.,
- du-CG62*

Timte demprise pro TGP
Limito demprise rojel TCSP

-
; ‘ eche Complexe sportif

| . et stade - O Sous-Préfectu.re s .
a gare ; y g Beaumarais
mg;gﬁfggﬁm 10 F20——200———s 00—} 50 (o e o0 o ) } } —200——200— Kb e F ; H / . 4 g1 - &
. Organiser un rabattement efficace des EoWRn -
i itué - - .y ; L2 Ecole Pauf Bert
communes du Bas Pays vers le terminus situé coupe M _ (actuellément et 2 cas de figure possibles) | W5 5

sur le Parc Washington (rabattement en bus, . ; N 0t - : j . il BEUNMRY
vélos et voiture) . EfweNmreODameds A O g e W/ . : emplacement t
" EQlaSengheY | { ) : tracé duTCSP

o zone tampon de 500m de part et

. ] i,
po i, v 1@ salle desport . ¢
VINF 5 O_ome p ._. alle de spor A . d'autre du tracé

.- O Théatre I'@a. ‘GPAN i o it . Collégeé&rgesSand
it L OOO Pole Emplojs’s 'Médiithéq‘{o Coligg@sieramile g ©" 4 F

Musée

’
.
v
I
]
'

équipements

dactivités

e 1
Ecole/Ste Famille/f

7.70 }—2.00—}—1.50—} 6.50 | 030 7.

BETHUNE
Avenue du Président Kennedy - PK : 2330
Pt 38.00 (estimé, pas de relevé

limite de commune
JET - Branche Nord

I s 8 e Trotor | Cydks
|
|
|
|

coupe N
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partie 4

Traces efl

sequencages

Beuvry
Verquigneul

e Desservir l'université (renforcer I'image de
campus vert), le centre hospitalier et la zone
futura ;

¢ Requalifier la rue Delbecque et relier I"hopital
a 'université ;

¢ Desservir les collége et lycée ;

® Desservir le centre-ville de Beuvry et faire le
lien entre les différents quartiers de la commune

’

® Relier le quartier du Ballon au centre-ville de

Beuvry et a Béthune (populations peu motori-
sées) ;

e Permettre la poursuite du tracé vers Noeux-
les-Mines.

Limite d'emprise projet TCSP

BETHUNE
Rue Delbecque - PK : 16870
ROJET

coupe O

e 9§

|

Limite d'emprise projet TCSP

Bas col6 Piétons Piste cyclable

7 Zone de création d'un §ite propre
//, dés 2013 pour la sécurisation
Y

Terrain agricole

Liite demprise projet TCSP

==>

BEUVRY
Rue Delbacque - PK : 17670
PROJET

coupe P

e
F—s00—}-150——250—]

“6Lo

GLo

5 Limite dlemprise projel TCSP

b———————— 20,80 (estim&, pas de releve

emplacement.d'ufie station

tracé du TCSP

.one tampon de 500m de par/
d‘autre du tracé

équipements
zone d'activités

— BETHUNE™™

AL TS coupe

tracés du futur réseau defbus TADAO

du cheminement piéton des scolaires

Salle de sport

=0

b |

:- = ;:i>®tE'

UNI}‘{ERSITAIRE
o) i

ai

b
|

7 yniversite

iy
!

Lycée Marguerite’Yourcenal

/

I([2‘>Ilége Albert Debeyre **
|'ll

,\

[

Salle'de sport

POLE HOSPITALIER

-

.

Groupe scolaire- =
Jacques Prévert-" .

Ecole Georges Sand'."'*_.,\

Wédiatheque o =

b =
] .'O

Bjireau de poste

.O. . *.‘\, .'iI '.vPis e !

wEcole Albert Camus

Betivry centre

- -

| Ty

Ballon/ZA ol Moulin

gaaunid

‘H"Mame.dj L - .

O Ecole Colétte

L)
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Traces efl

sequencages

partie 4 Haillicourt

F : *u Ecolgles Cigognes:™
v ¢ : ; @ %
"LA-BUISSIERE _ N
i ; 7 g :
Jardin privé I m fj\i [T . ]
_ g o0 _ ' ST [T : e
HAILLIGOURT Anciennes voies RFN Stat. Voirie Trottoir : X . 4 2 L ! ] -~ " ‘- Al d_es fétes': . :
Chemin Latéral - PK 4770 } 7.00 % 2.00 % 5.50 % 1.504 § e 5 4 ) Services teéchniqued
EXISTANT - Branche Sud Ouest f—————————15.80 (estimé, pas de relevé topographique) | |
s Desservir le Centre_bourg H Complexe sportif . - by Salledesports"
; @
. . . , / e 1 : 2 L . N r ' } ! Tétrain debaskets = F F st "Bl Be 5%
. Desservir des populations peu motori- £ R : _ pefp 4‘ 5 " - :a“ Ss
7 . N . . ’ ‘ -4 L]
sées et leur garantir un acces aux lieux d’emploi, - - e _ : - - ] _ Ry
de commerce, de service de I'agglomération et . . Farg * i . ;
aux gares de Bruay (Friche Foulon) et Béthune : coupe Q (actuellement ci dessus et avec le BHNS ci-dessous)
° Requalifier la rue Léon-Blum et/ou
I"ancienne voie ferrée Bully-Bruay ;
° Assurer une liaison vers la zone
industriel de Ruitz ;
l‘ S 9 ‘
8 . . emplacement d’upte station
B : %
FR : £ tracé duTCSP
% : : ‘ :T zone tampon de 500m de part et
E 3 3 _% (RS tacs Ecole lesBoutons d'Or
! ! % équipements
: | : ©
! ! zone d'activités - Ecole Basly, - #%
Jardin privé ! L
——  limite de commune
Chem?:ll.lhalllé(r:a??slﬂm {o.80} 7.00 | %D'm .00 - o~

cotipe

PROJET - Branche Sud Ouest ————— 15.80 (estimé, pas de relevé topographique)




Traces el
sequencages

partie 4
emplacement d'une station
" Y tracé du TCSP
| o, - % 1 N ’ ey 4 ey zone tampon de 500m de part et
@ 48 . " A d'autre du tracé
\/‘ ) A ! ; -3 ) < équipements
i s o v, ; ) £ -

12 f—1.70— f — f f 19 [ . ¥ b T 4 : ’ zone d'activités
45.90 (estimé, pas de relevé i d

Voirie Trottoir | Bas-co16 enherbé

RUITZ

‘ Baso1é enherbé
P |
EXISTANT - Branche Sud Est }

limite de commune

‘et 3 cas de figdre possibles) Al ; 5 5 “ | . e

coupe R (actuellement

coupe

HOUCHIN

Limite demprise projet TCSP

Limite d'emprise projet TCSP

° Desservir la zone Industrielle de Ruitz
(2500 emplois)

. oK 1650 | 1200 145 70 145 ———300——| 5 00—} N oy ZI de Ruitz A "
. Requalifier la traversée de la zone et ot smmenat | 4830 (ssime, pas o reles opogrepiy AN
rééquilibrer le partage de la voirie ; | |

Parc relais

. Relier la commune aux lieux d’emploi,
de commerce, de service de |'"agglomération et
aux gares de Bruay (Friche Foulon) et Béthune.

Limite demprise projét TCSP
Limite d'emprise projet TCSP

O Espac“e multisports

- Mairie
}—2.00—}—1.50—} 3. | 7.0 | 3, }—1.50—4—2. 2, | 16.94

RUITZ
D188 - .
45.90 (estimé, pas de relevé topographiq

P 1
PROJET - Branche Sud Est

| | : ' BARLIN

Uimite d'emprise projet TCSP
Limite d'emprise projet TCSP

RUITZ
D188 - PK : 1650
PROJET - Branche Sud Est

}—1.50—4—2.00—}—2. | 16.94——

90 (estimé, pas de relevé topographia




Traces efl

sequencages

partie 4 Barlin

emplacement d'une station

- - F 5 > ) ; tracé du TCSP.

- P 3% P - zone tampon de 500m de part et
F d'autre du tracé

équipements
zone d'activités
limite de commune

— coupe

h

U

Trottoir Voirie Stat. Trottoir
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horizon 2025. La section d'investissement
comprend les investissements liés a la DSP, aux
projets du SMT (mise en accessibilité des points

ports publics urbain. Le surco0t d'exploitation a
été estimé a 6 M€,

L’investissement se décompose comme indiqué
dans le tableau ci-contre selon la nomencla-

* la mise en place des équipements nécessaires
au fonctionnement (cébles, transmissions...),

Coutls, financements a) Les couts

el calendrier

Le projet de création d’une ligne de TCSP de type
BHNS entre Houdain, Barlin, Bruay-La Buissiere,
Béthune et Beuvry représente un investissement
de I'ordre de 235 millions d’euros HT, valeur 2012.

La réalisation de la ligne Bruay-la-Buissiére — Bé-
thune comporte les différentes phases suivantes :
¢ les acquisitions foncieres ainsi que les indemni-
tés diverses,

* |les travaux préparatoires,

* la réalisation de la plate-forme,

e la construction des quais des stations et des lo-
caux d’'exploitation,

Répartition prévisionnelle des colts

¢ |la construction des ouvrages d'art (ponts, murs
de souténement...),

e les fravaux sur voiries, y compris les pdles
d’échanges, les parcs-relais, les dessertes pié-
tonnes,

* la réalisation du centre de maintenance,

« les études, la fabrication et la mise en service
des véhicules,

e les frais d'études, de contréles techniques
et ’ensemble des prestations nécessaires a la
bonne conduite du projet.

POSTES "NOMENCLATURE CERTU"

1 Etudes d'avant projet /projet 2 699 450
2 Maitrise d'ouvrage 14 846 976
3 Maitrise d'oeuvre des travaux 14 846 976
4 Acquisitions fonciéres et libération des emprises 11 000 000
5 Déviation de réseaux 3 558 100
6 Travaux préparatoires 10 204 180
7 Ouvrages d'art 28 000 000
8 Plate-forme 25 396 140
9 Voie spécifique des systémes ferrés et guidés o]

10 Revétement du site propre 17 710 000
11 Voirie (hors site propre) et espaces publics 27 000 000
12 Equipements urbains 14 551 180
13 Signalisation 6 250 020
14 Stations 5 535 180
15 Installations nécessaires a I'alimentation en énergie de traction 0

16 Courants faibles et PCC 17 710 000
17 Dépot 12 000 000
18 Matériel roulant 16 250 000
19 Opérations induites (dont PEM : 4 M€) 5 648 640
TOTAL 233 206 842
Total sans matériel roulant 216 956 842

Montant en € valeur 2012 - Stade Etudes Préliminaires

ture CERTU & laguelle I'on rajoute 2 M€ au titre
du SAEIV (Systéme d'aide a l'exploitation et infor-
mation voyageur). Cette estimation financiéere et
budgétaire a été réalisée sur la totalité du tracé,
soit 27 km.

Le projet sera financé sans recours au budget général
des agglomérations et des communes, donc sans re-
cours a l'impét général des ménages.

De plus, 17 Rm sur les 27 Rm totaux du projet, ont d'ores
et déja etaient étudiés en détails lors des études prélimi-
naires du projet tramway. Ainsi la totalité des diagnos-
tics (comptages, relevés topographiques, diagnostics
réseaux...) ainsi que les études d'insertion serviront di-
rectement au projet de BHNS. Enfin, les marchés d'as-
sistance a maitrise d'ouvrage déja passeés ont permis la
rédaction de pas moins de 10 des plus gros marchés a
venir.

b) Les recettes et depenses d'ex-
ploitation previsionnelles

Les recettes annuelles de trafic

En considérantune recette constatée parvoyage
commercial de 0,80€ (2011 : coUt constaté 0,70€),
le montant desrecettes estimées s'éléve & 2,72M€
pour 'année de mise en service en 2018.

Les colits d’exploitation

Les dépenses de fonctionnement du BHNS ont
été établies par la société KEOLIS, actuel exploi-
tantduréseau dansle cadre de la Délégation de
Service Public d'exploitation du réseau de trans-

c) Le montage financier

Le versement transport

Le taux du versement transport (VT) a été porté a
1,8 %, soit le taux plafond, depuis le 1¢"juillet 2008,
engendrant une recette globale de 60 M€,

Il est pris pour hypothése comme dans le précé-
dent dossier d'affecter a la ligne HBBB, 40% de
I'excédent du versement transport.

Par ailleurs, compte tenu des décalages dans
le planning du projet de TCSP et conscient du
contexte économique actuel, le SMT a pris la dé-
cision de baisser le taux du VT d 1,4% pour une
durée de 12 mois a compter du ler juillet 2013
(décison du Comité syndical du SMT du 31 janvier
2013).

Versement transport : imp&t assis sur la
masse salariale des entreprises et des
établissements publics de plus de 9 salariés.
Le produit, consacré au financement des
fransports publics (investissement et fonc-
tionnement), est peu & peu réaffecté pour
couvrir les dépenses d'exploitation.

Le plan de inancement
Il est a noter que le SMT a pour I'instant un taux
d'endettement proche de O.

Le modeéle qui a permis d'établir le plan de
financement prend en compte les sections de
fonctionnement et d'investissement du SMT a

d'arrét, construction d'un nouveau dépé6t de
bus a Grenay) et aux projets de TCSP.

Le budget s'équilibre grace a I'existence d'une
provision "versement transport" qui permet un
autofinancement important et a des subven-
tions.

PLAN DE FINANCEMENT

Investissement total 235 206 842
Subventions Appel a projet 24 761 616
attendues Région NPdC 77 002 670
autofinancement 39 700 000
SMT
emprunt 93 742 556
REPARTITION
DE L'INVESTISSEMENT

Appel a projet
10,5 %

SMT
emprunt si
subventions
39,6%

Region
Nord-Pas
de Calais
32%

Autofinancement
16,9 %
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d) Des études... a la mise en service

La préparation du projet

Deux années sont nécessaires, au total, pour la
conduite des études et des procédures adminis-
tratives.

Des travaux par section pour limiter la géne

Le projet requiert 2 ans et demi de travaux, dont
les travaux préparatoires, constitués pour I'essen-
tiel par les déviations des réseaux enterrés.

Etude de faisabilité

Il faut considérer que la géne sur une méme
section est de l'ordre de 6 a 10 mois, cette
grande variabilité s'expliquant par I'importance
elle-méme tres fluctuante des travaux de dévia-
tion de réseaux.

Des chantiers simultanés pour accélérer les travaux
Cette durée est, par contre, peu liée a la lon-
gueur des tracés, car plusieurs chantiers peuvent
étre ouverts en méme temps en fonction de I'im-
portance de cette longueur.

La durée des essais s'éleve 4 six mois environ,
dont trois mois pour les essais des systemes et trois
mois pour les essais de mise en ligne.

e) Le montage projet

Le montage qui est privilégié est une Maitrise
d’Ouvrage Publique directe assistée de plusieurs

AMO.

Choix des AMO

Choix d'un maitre d'ceuvre

Concertation [

Etudes préliminaires

Avant-projet et projet

Enquéte d'utilité publique

Procédures administratives
(études d'impact, loi sur I'eau, installations classées...)

Acquisitions fonciéres

Appel d'offres travaux

Travaux en ligne

Centre de maintenance

Matériel roulant

Essais et mise en service

@ Organisation du projet

Le projet est organisé en 3 parties :

- La phase 1 concerne les travaux préparatoires
de voies bus, cyclables et piétonnes qui débu-
tent en juin 2013 sur les secteurs de Beuvry et de
Bruay-La Buissiere. Les montants des opérations
s'‘élévent & 2,8 M€HT et représentent une création
de 1 300 m de voies en site prore. L'objectif est
double : répondre aux besoins existants en ma-
tiere de sécurisation des piétons et de fluidité du
trafic bus mais également anticiper I'arrivée du
futur BHNS.

- Les opérations en co-maitrise d'ouvrage : le tra-
cé du TCSP vient s'insérer dans des sites ou dans
des projets sont en cours d'étude pour ces zones.
Il est envisagé de réaliser les travaux en co-mai-
trise d'ouvrage.

Notons que dans certfains cas, les travaux sont
prévus a partir de 2014.

Cela concerne notamment le quartier Mont Lie-
baut d Béthune (ANRU), I'écoquartier derriére la
gare de Béthune, les pbles d’échanges multimo-
daux de Béthune et de Bruay ainsi que la ZAC de
la Gare.

- la phase 2 concerne I'opération globale des
fravaux qui se termineront fin 2017.

Le SMT a validé le 31 janvier une demande d'ad-
hésion a I'AULAB. Les compétences de 'AULAB
sont complémentaires a celles des équipes du
SMT. Il est donc proposé de faire appel & eux
pour des missions telles que :

- Appui procédures et démarches réglementaires
, études fonciéres ou encore réalisation de la

cartographie avec I'aide du service SIG ...

Pour les missions d’Assistance a Maitrise d’Ou-
vrage, les domaines envisagés sont les suivants :
- assistance en conduite d’opération

- assistance juridique

- assistance fonciere

- assistance en planification

- assistance en communication

- assistance matériel roulant

Exemple d'insertion du BHNS, vue de la Chartreuse entre Gosnay Hesdigneul-lez-Béthune
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f) Lindemnisation des commergants

Suite a la premiere phase de concertation, un
certains nombre de professionnels se sont in-
quiétés de l'impact que pourrait avoir le tram-
way, mais surtout les travaux de construction de
ce dernier, sur leur activité et leur chiffre d'affaire.

Comme expliqué parles élus, I'année derniére, le
SMT Artois-Gohelle a décidé de mettre en place
un dispositif d’indemnisation amiable des préju-
dices commerciaux supportés par les profession-
nels (les catégories concernées restant a définir)
situés a proximité immédiate des chantiers lors
des phases de travaux.

Commissions de reglement amiable (CRA)

Le SMT Artois-Gohelle entend ainsi faciliter autant
qu’il soit possible la prise en charge des dom-
mages occasionnés par les fravaux de réalisation
du projet par le biais de Commissions de régle-
ment amiable (CRA).

Ce mécanisme présente plusieurs avantages :

» la proposition d’indemnisation ou son refus est
I’ceuvre de commissions indépendantes et repré-
sentatives des intéréts en cause (SMT, représen-
tants des activités de commerce, Trésor public...)

» les critéeres de recevabilité de demande et
d’octroi, le cas échéant, d’une indemnisation
sont appréciés selon les principes dégageés par
la jurisprudence du Conseil d'Etat. Son applica-
tion est garantie par le fait que la présidence des
commissions soit assurée par un juge du tribunal
administratif ;

» cette procédure permet une réparation quasi
immédiate du préjudice subi par le commercant
et permet ainsi d’éviter une mise en péril de son
activité.

@ Les préjudices donnant lieu a réparation

Le SMT Artois-Gohelle, dans la mise en ceuvre de
ce réglement amiable des problémes rencon-
trés, devra toutefois appliquer le droit en vigueur
et notamment les régles de base retenues par la
jurisprudence dés lors que les deniers publics sont
engageés. Ainsi, 'indemnisation est subordonnée
d un certain nombre d'exigences. Le dommage
doit répondre & plusieurs conditions :

1. étre actuel et certain

Aucune indemnisation pour un dommage qui ne
serait qu’éventuel. Il doit donc avoir été déja réa-
lisé.

2. étre direct

Le dommage doit présenter un lien direct et im-
médiat avec les travaux réalisés.

3. porter atteinte a une situation juridiquement protégée
Ne peuvent étre indemnisés que les profession-
nels en régle avec la loi.

4, doit étre spécial

Il doit concerner une personne ou une catégorie
d'individus bien identifiée : de maniere générale,
le juge administratif admet que la qualité de voi-
sin de I'ouvrage public en cause est suffisante
pour caractériser I'exigence de spécialité.

5. doit étre anormal

Il N’y aura indemnisation que sile dommage pré-
sente une gravité particuliére résultant a la fois
de la nature du trouble et de I'importance du
préjudice allégué.

Le préjudice s’apprécie par sa durée, son degré

d’intensité, la distance par rapport a I'ouvrage et
la taille de celui-ci, la nature de I'activité Iésée...
6. ne doit pas étre ponctuel

Le dommage invoqué devra s’étre étalé sur une
certaine durée (lajurisprudence est variable, I'in-
tensité du dommage pouvant influer sur la durée
exigée de celui-ci).

7. doit étre évaluable en argent

Pour justifier une indemnisation, le dommage doit
avoir entrainé un préjudice commercial, c’est-a-
dire une baisse sensible du chiffre d’affaire ou
une diminution significative d’activité que le de-
mandeur doit prouver.

@ La démarche du professionnel en vue d‘ob-
tenir réparation

Cas d’exclusion du droit a I'indemnisation : I’ex-
ception de risque accepté

Il ne pourra y avoir indemnisation du commer-
cant deés lors que ce dernier a démarré son acti-
vité apres que les tracés définitifs ont été arrétés.
La démarche la plus rapide est la saisie de la
Commission de reglement amiable. Celle-ci pré-
sente notamment 'intérét de n’impliquer aucun
colt pour le demandeur.

A titre indicatif, les étapes clefs de la procédure
sont les suivantes (ces éléments pourront varier
lors de I'établissement définitif des modalités d'or-
ganisation des commissions) :

1. Constitution du dossier

Plusieurs demandes d’indemnisation concernant
des périodes de travaux successives pourront
étre déposées en respectant toutefois un délai
de 3 mois entre deux demandes.

2. Reéalisation d’'une expertise technique

Cette mission est confiée aux services techniques
compétents ou a un expert indépendant.

3. Présentation du dossier en Commission

La Commission formule sa proposition sur le dos-
sier, il peut s'agir :

» de I'octroi d’une indemnisation d’un montant
déterminé ;

» de I'octroi d’une indemnisation provisionnelle
d’un montant déterminé ;

» d’un rejet ;

» du rejet en I'état (le dossier pourra faire I'objet
d'un réexamen ultérieur si la demande est pré-
maturée, une nouvelle tranche de travaux étant
par exemple programmeée).

4. Décision d'indemnisation

Elle appartient au SMT Artois-Gohelle.

5. Reglement de I'indemnité

Le paiement de I'indemnité est effectué selon les
regles de la comptabilité publique, en principe
dans un délai maximum de 30 jours suivant la dé-
libération du Comité Syndical du SMT Artois-Go-
helle autorisant 'indemnisation.

Sile SMTC Artois-Gohelle ne donne pas alarécla-
mation la suite que le demandeur estime étre en
droit d’attendre, le demandeur peut toujours en-
gager une action contentieuse devant le tribu-
nal administratif, en se conformant aux regles de
procédure applicables devant cette juridiction.

@ Calendrier prévisionnel indicatif

2014

Constitution d'un groupe de travail constitué de
I'ensemble des parties intéressées (Unions du
commerce, associations de commercants, CCl,
Chambre de métiers, Etc.)

2015

Présentation des résultats du groupe de travalil
aux élus du SMT et validation des modalités de
fonctionnement des Commissions de réglement
amiable (CRA)

D'autres pistes pourront étre portée a l'étude,
telles que :

» Facilités de paiement

» Report des échéances de charges fiscales ou
sociales

» Atelier conseil

» Animations commerciales

@ Quelques exemples

Des exemples de procédures sont disponibles au
siege du SMT Artois-gohelle et consultables sur
simple demande.
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Pour conclure, la Chambre régionale des comptes (CRC) du Nord - Pas-de-Calais avait procédé a I'examen de |la gestion du
Syndicat Mixte des Transports en commun Artois-Gohelle, il y a bientét 2 ans. Cet examen, avait donné lieu a la publication
d‘un rapport d’observations définitives auquel le syndicat mixte avait répondu.

Les observations relatives a la gestion du SMT Artois-Gohelle comme les réponses apportées figurent aujourd’hui dans le
rapport public annuel de la Cour des comptes, qui vient d’étre publié.

Le SMT qui a pris acte de I'ensemble des remarques, s'est évertug, tout au long de I'année écoulée, a répondre au mieux
aux recommandations du rapport. Ainsi, chaque point abordé dans ce rapport a fait I'objet d'une réponse effective ciblée.
On pourra citer :

- Les équipes du SMT se sont étoffées et ont vu l‘arrivée d'une nouvelle directrice en janvier 2012,

- I'ensemble des marchés liés au projet de tramway ont €té arrétes

- la démarche visant a faire valider un Plan de déplacements urbains (PDU) a I'échelle du SMT a été relancé et les
premiéres actions concrétes ont abouti en ce mois de février 2013,

Le SMT est reellement dans une nouvelle dynamique dont le but reste le développement de la mobilité sur le territoire et
le contrdle de la Chambre régionale des comptes du Nord - Pas-de-Calais nous assure dorénavant un parcours des plus
serein.

Syndicat Mixte des Transports
Artois-Gohelle

717, rue Jules-Verne, BP 168
62253 Henin-Beaumont cedex
Tel.: 03 21 08 06 36

Fax : 03 21 08 06 39
www.smt-artois-gohelle.fr

President du SMT
Jean-Luc Wery

Directrice du SMT
Helene MARBACH

Credit photos
SMT, TADAO, AULAB, Metz Meétropole, Van
Hool

Realisation
Service communication SMT

Glossaire

ANRU (Agence Nationale pour la Rénovation Urbaine) :
établissement public créé par l'article 10 de la loi
d'orientation et de programmation pourlaville etlaré-
novation urbaine du ler aolt 2003 pour assurer la mise
en ceuvre et le financement du programme national
de rénovation urbaine (PNRU).

CERTU (Centre d’études sur les réseaux, les transports,
I'urbanisme et les constructions publiques) : service du
Ministére de I’Ecologie, de I'Energie, du Développe-
mentdurable etde’Aménagementdu territoire chargé
de conduire des études dans le domaine des réseaux
urbains, des transports, de I'urbanisme et des construc-
tions publiques, pour le compte de I'Etat ou au béné-
fice des collectivités locales, établissements publics ou
entreprises chargés de missions de service public.

CO?:il s'agit du dioxyde de carbone, I'un des gaz a ef-
fet de serre. Laugmentation de sa concentration dans
I'atmosphére contribue probablement a un réchauffe-
ment climatique.

HQE (Haute Qualité Environnementale) : ensemble
de normes et de prescriptions visant a améliorer la
conception des batiments ou des villes en limitant le
plus possible leur impact environnemental.

Modes de transport doux : modes de transports qui ne
sont pas motorisés et qui n’émettent aucun gaz a effet
de serre. Il s’agit de la marche a pied, du vélo, des rol-
lers et des trottinettes.

PDU (Plan de déplacements urbains) : Outil global de
planification de la mobilité a I'échelle d'une agglomé-
ration, il définit les principes d'organisation du transport
et du stationnement des personnes et des marchan-
dises, tous modes confondus.

Plan Espoir Banlieue : plan d’Etat lancé en 2008 destiné
aux quartiers en difficulté. Il comprend un volet consa-
cré au désenclavement des quartiers sensibles grace a
des projets de transports publics.

Pole d'échanges : lieu qui concentre I'acces a des
modes de transports divers et facilite le passage des
voyageurs d'un mode de transport a un autre (tram-
way, train, bus, métro, voiture, marche a pied, vélo...).

Politique de la Ville : ensemble des actions de I’Etat qui
visent a revaloriser certains quartiers urbains et a ré-
duire les inégalités sociales entre territoires.

PTU (périmetre de transports urbains) : représente la
zone a l'intérieur de laquelle les transports publics de
personnes sont qualifiés de transports urbains et orga-
nisés par une autorité urbaine.

Requalification : mise en valeur de quartiers qui concen-
trent des difficultés urbaines, sociales et économiques
par des opérations de réhabilitation ou de construc-
tion. Il s’agit de changer le visage des quartiers pour
leur donner un nouveau dynamisme.

SCoT (Schéma de Cohérence Territoriale) : document
d’urbanisme instauré par la loi SRU du 13 novembre
2000. Il définit, & I'échelle de plusieurs communes ou
groupements de communes, les orientations fonda-
mentales de I’organisation du territoire et de I’évolution
des zones urbaines, afin de préserver un équilibre entre
zones urbaines, industrielles, touristiques, agricoles et
naturelles. Il fixe les objectifs des politiques publiques
en matiére d’habitat, de développement économique
et de déplacements.

SMT (Syndicat Mixte des Transports Artois-Gohelle) :
structure de coopération intercommunale chargée de
concevoir et d’organiser les transports dans les Com-
munautés d’Agglomération de Lens-Liévin, d’Hénin-
Carvin et de I’Artois et dans la Communauté de Com-
munes de Noeux et environs.

TCSP (Transport en commun en site propre) : transport
empruntant une voie qui lui est réservée, ce qui lui as-
sure une circulation indépendante des autres modes
de transport, collectifs ou individuels.

Versement transport : imp6t assis sur la masse salariale
des entreprises de plus de 9 salariés. Le produit, consa-
cré au financement des transports publics (investisse-
ment et fonctionnement), est peu a peu réaffecté pour
couvrir les dépenses d'exploitation.

veh.Rm : cet indicateur exprime le nombre de kilo-
metres parcourus sur le réseau en 1 an.

Vitesse commerciale : vitesse moyenne constatée sur
le parcours, qui tient compte des temps d’arrét en sta-
tion et des points de parcours a vitesse réduite (croise-
ments).

ZUS (Zone Urbaine Sensible) : territoire urbain défini par
les pouvoirs publics pour bénéficier en priorité de la Po-
litique de la Ville.
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