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1. Introduction

1.1. Qu’est-ce qu’un PDU ?

Le cadre Le PDU de Nimes Métropole fait suite a un premier PDU, approuvé en
réglementaire 2000, qui ne concernait que la ville de Nimes.

1982 :la LOTI Le PDU est un document de planification qui a été instauré en 1982 par la
Loi d’Orientations des Transports Intérieurs (LOTI). L’objectif général
d’un PDU ¢était alors défini ainsi : « le PDU définit les principes généraux
de l'organisation des transports, de la circulation et du stationnement dans
le périmétre des transports urbains » et a « comme objectif une utilisation
plus rationnelle de la voiture et d’assurer la bonne insertion des piétons,
des véhicules a deux roues et des transports en commun ».

1996 : la LAURE En 1996, la Loi sur I’Air et I’Utilisation Rationnelle de I’Energie
(LAURE) rend obligatoire 1’¢laboration d’un PDU pour les agglomérations
de plus de 100 000 habitants. De plus, elle précise et affermit les
orientations.

2000 : la loi SRU  En 2000, la loi Solidarité et Renouvellement Urbains (SRU), dans un
perspective de développement durable, renforce le role des PDU, en
précisant les mesures d’exploitation et d’aménagement & mettre un ceuvre
afin de renforcer la cohésion sociale et urbaine et en élargissant le champ
des thémes abordés. Un calendrier des décisions et réalisations doit
¢galement accompagner le PDU.

Le PDU doit étre compatible avec :
e Le Schéma de Cohérence Territorial (SCOT), en cours d’élaboration,
e Le Plan Régional pour la Qualité de 1’Air (PRQA).

Le PDU a des répercussions directes sur les Plans Locaux d’Urbanisme
(PLU), car ces derniers doivent eux-mémes étre compatibles avec le PDU.
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Qu’est-ce qu’un PDU ? (suite)

Huit orientations Le PDU doit répondre aux orientations suivantes :

principales .

Améliorer la sécurité de tous les déplacements, notamment en
définissant un partage équilibré de la voirie et en mettant en place un
observatoire des accidents impliquant au moins un piéton ou un cycliste,

Diminuer le trafic automobile,

Développer les transports collectifs et les moyens de déplacements
économes et les moins polluants, notamment ’usage de la bicyclette et
le marche a pied,

Aménager et exploiter le réseau principal de voirie
d’agglomération, afin de rendre plus efficace son usage, notamment en
I’affectant aux différents modes de transport et en favorisant la mise en
ceuvre d’actions d’information sur la circulation,

Organiser le stationnement sur le domaine public, notamment
classification selon les catégories d’usagers admis a y stationner leur
véhicule, politique tarifaire, localisation des parcs de rabattetment a
proximité des gares ou aux entrées de ville, mesures spécifiques pour
certains usagers, etc.,

Améliorer le transport et la livraison de marchandises, de fagon a en
réduire les impacts sur la circulation et I’environnement,

Encourager les entreprises et les collectivités a établir des plans de
mobilité et a favoriser le transport de leur personnel, notamment par
I’utilisation des transports en commun et du co-voiturage,

Mettre en place une tarification et une billettique intégrées pour
I’ensemble des déplacements.
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Qu’est-ce qu’un PDU ? (suite)

Concrétement, le
PDU c’est...

Un outil de
planification
urbaine...

...proposant une
nouveau systéme de
déplacements

...offrant une vision
globale du territoire

...intégrant les
« coups partis » et
les projets existants

...programmant des
actions a court
moyen et long terme

...evaluant les
actions mises en
ceuvre

Le PDU propose des actions pour les années a venir, sur I’ensemble du
territoire de I’agglomération. Il nécessite une coordination entre les
différents intervenants pour élaborer un projet global en matiére
d’aménagement du territoire et de déplacements.

11 constitue un cadre qui fixe les orientations en matiére de déplacements,
afin de favoriser un développement harmonieux du territoire et de
promouvoir une culture commune des déplacements.

Le PDU favorise un équilibre entre tous les modes de déplacements. D’une
culture trés orientée vers la voiture particuliére, les actions du projet de
PDU devront permettre de faire évoluer les comportements pour aller vers
une culture multimodale des déplacements.

Le PDU propose un développement cohérent du territoire, en offrant une
vision globale aux populations et aux acteurs. Il permet de sortir d’une
logique sectorielle des actions.

La démarche PDU doit intégrer les actions existantes (réseau TC
d’agglomération, sécurisation des TC, etc.), ou programmées (Transport en
Commun en Site Propre (TCSP), projets de contournements routiers,
Schéma Départemental cyclable, etc.).

L’ensemble des projets urbains existants doit également étre intégré :
aménagement de I’avenue Jean Jaurés, projet AEF, projet du Triangle de la
Gare, quartier Hoche Sernam, projet s concernant les zones d’activités, etc.

Le PDU permet a la collectivité de planifier les actions a mener a court
moyen et long terme et de communiquer ainsi sur des objectifs concrets et
ambitieux.

Le PDU propose un programme de suivi et d’évaluation de la mise en
ceuvre des actions proposées.
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1.2. Présentation de la démarche engagée par Nimes

Métropole

Le périmétre

Les 4 étapes

Le diagnostic

Les scénarios

Le projet

L’approbation du
PDU apreés enquéte
publique

Le calendrier des
études

Diagnostic
Scénarios
Projet

Concertation jusqu’a
I'approbation

Le périmetre d’¢élaboration du PDU est celui de Nimes Métropole : 206 616
habitants répartis sur 23 communes.

Le principe général d’élaboration du PDU a été fixé par la loi :

En premier lieu, un diagnostic sur 1’organisation actuelle des déplacements
dans 1’agglomération est ¢laboré, afin de fixer les orientation du PDU.

Puis, plusieurs scénarios portant sur 1’évolution des déplacements sont
b

proposés, en cohérence avec les scénarios de développement de
[’urbanisation.

L’ Autorité Organisatrice des Transports choisit 1’'un de ces scénarios
suivant lequel le projet de PDU est finalis¢, avant d’étre arrété par
délibération.

La concertation préalable peut alors commencer , dans un premier temps
avec les personnes publiques concernées, puis avec la population via une
enquéte publique.

A son terme et apres modification du PDU, I’ Autorité Organisatrice des
Transports approuvera définitivement le PDU.

2004 2005
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Présentation de la démarche engagée par Nimes Métropole
(suite)

Les acteurs

Le groupe de travail e groupe de travail et le comité technique participent a 1’élaboration du

etle C°’_"ité diagnostic, des scénarios et du projet, avant qu’ils soient soumis au Comité
technique e pijotage.

Ils sont composés de techniciens de Nimes Métropole, de 1’Etat, de la
Région, du Département, du SCOT, de 1’agence d’Urbanisme, de la CCI, de
la SNCF, de RFF, etc.

Le groupe de travail correspond a un comité technique réduit, en fonction
des themes abordés.

Le Comité de e Comité de Pilotage oriente 1’étude, définit les objectifs, ainsi que les
Pilotage  principes d’actions.

11 est composé des intervenants en groupe de travail et comité technique,
des ¢élus des communes concernées ainsi que des représentant d’organismes
socio-professionnels et d’associations.

Les Cinq ateliers La mise en place d’ateliers thématiques vise a favoriser la concertation en
thématiques  mobilisant :
— des associations d’usagers ou d’habitants : usagers piétons, vélos,
protection de la nature, ...,
— des représentants d’organismes socio- professionnels :
gestionnaires de parkings, groupement d’entreprises, de
commergants, ...,

— des institutionnels : collectivités territoriales, services déconcentrés
de I’Etat, CCI, gendarmerie, polices, ADEME, ...

Pour le diagnostic, 5 ateliers thématiques ont été créés :

— Circulation tous modes, présidé par Mme GAGNIERE, adjoint au
maire de Nimes

— Sécurité des Déplacements, présidé par M DEMUNCK, maire de
Générac

— Stationnement, présidé par M BAZIN, maire de Clarensac

— Transports publics, présidé par M MAYOR, adjoint au maire de
Marguerittes

— Voirie d’agglomération, présidé par M ROUQUET, adjoint au
maire de Rodilhan

La coordination de ces 5 ateliers est assurée par M PORTAL, maire de
Marguerittes et président de la Commission Transports, au travers des

séminaires des Présidents d’Ateliers. L’ Agence d’Urbanisme en tant
qu’assistant a maitrise d’ouvrage assure la co-animation de ces ateliers.

Au cours de la phase diagnostic, ces ateliers se sont retrouvés 3 fois en
moyenne, afin de mettre en commun leurs constats sur la situation actuelle,
de préciser les orientations du PDU et de mettre en avant quelques pistes
d’actions.
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1.3. Les autres procédures existantes

Le contrat
d’agglomération

Contexte
d’élaboration et
Contenu

Trois documents de
base

Les enjeux

Le contrat d’agglomération a été adopté fin 2003. Il concerne les 23
communes du territoire de Nimes Métropole.

11 est réalisé dans le cadre de la loi d’Orientation sur I’Aménagement et le
Développement Durable du Territoire (LOADDT) de 1999.

Ce document de référence définit les choix stratégiques de 1’agglomération
pour les 15 années a venir et témoigne des attentes des acteurs du territoire
quand a son organisation et son systéme des déplacements.

Ce document est signé par la Préfet de la Région Languedoc Roussillon, le
Président du Conseil Régional Langudoc Roussillon et le Président de la
Communauté d’Agglomération de Nimes Métropole.

Il se compose de Trois documents de base :

Un état des lieux,

Le projet a I’horizon 2015

Le programme cadre 2004-2006

Organiser le territoire et construire autour de ses spécificités, c’est a
dire :

Limitation et protection contre les risques naturels,
Environnement et cadre de vie,
Maitrise du foncier et préservation du foncier agricole périurbain,

Conjugaison des besoins urbains, ruraux et agricoles avec un double
objectif : qualité et durabilité,

Valorisation de la situation géographique et du positionnement des
infrastructures de communication.

Développer durablement le territoire, c’est a dire organiser sa
croissance en s’appuyant sur les réseaux et en veillant au respect des
équilibres socioculturels, économiques et environnementaux.

Rayonner vers ’extérieur, c’est a dire :

Faciliter les déplacements vers I’extérieur,

Améliorer la communication du territoire et conforter Nimes
Meétropole a une place de partenaire identifié de qualité,

Consolider les réseaux de villes et d’agglomérations.
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Les autres procédures existantes (suite)

Le contrat
d’agglomération
(suite)

Concernant les
transports et les
déplacements

Le constat :

Dans le passé, absence de lien entre transports et développement urbain,

Trois Autorités Organisatrices des Transports étaient recensées : la
Région, le Département et la Ville de Nimes. Nimes Métropole a
franchit une premicre étape avec la réorganisation de I’ensemble du
réseau. Le réseau acquiert ainsi une lisibilité pour ce qui relevait de
I’interurbain,

De plus en plus, des situations de congestion de trafics sur le réseau
routier sont constatées et I’accidentologie est élevée,

Les liaisons régionales et interrégionales sont basées sur le réseau
routier,

La région est depuis longtemps un « couloir de communication » ou les
flux de grand transit deviennent plus pénalisants que profitables du fait
de I’importance des flux de marchandises et du trafic automobile qui
traverse la région.

Les enjeux :

Harmoniser les politiques de transport dans le nouveau périmetre des
transports urbains,

Favoriser le transfert modal de 1’automobile vers les transports en
commun pour éviter les thromboses,

Accroitre I’offre de transport, augmenter la vitesse commerciale, les
fréquence et la régularité pour étre attractif.
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Les autres procédures existantes (suite)

Le PRQA Le Plan Régional pour la Qualité de 1’ Air du Languedoc Roussillon a été
approuvé le 16 novembre 1999.

Contexte Conformément a la loi sur I’ Air, la politique de maitrise de la pollution
d’élaboration et 3tmosphérique s’appuie sur le Plan Régional pour la Qualité de I’ Air, établi

Contenu

par les services de la préfecture régionale.

Ce document fixe des orientations permettant de prévenir ou de réduire la
pollution atmosphérique ou d’en atténuer les effets

Les orientations  Les orientations du PRQA sont les suivantes :

Développer la surveillance de la qualité de I’air, afin notamment de
mieux prendre en compte la problématique des pollutions liées aux
transports routiers,

Améliorer la connaissance des effets sanitaires. En Languedoc
Roussillon, comme partout en France, 1’accent a été mis sur
I’importance d’une action portant sur I’amélioration de la situation
représentant I’exposition permanente de personnes, plutdt que de
focaliser les efforts sur des épisodes aigus de courte durée et peu
fréquents,

Améliorer la connaissance des impacts, en approfondissant la
connaissance des impacts sur le patrimoine bati et les milieux naturels et
agricoles en Languedoc Roussillon,

Maitriser les émissions, les efforts existants pour réduire, a long terme
et sur une grande échelle, les émissions de polluants par les sources
fixes et mobiles doivent étre amplifier, afin de ramener I’0zone a des
niveaux durablement inférieurs aux objectifs de qualite,

Maitriser les déplacements, les émissions de polluants en Languedoc
Roussillon proviennent essentiellement des transports motorisés et sont
concentrés dans les centres urbains de la région. Les mécanismes de leur
réduction, liés aux déplacements sont multiples et complexes, ils
peuvent par exemple porter sur :

— Le développement des transports collectifs et des infrastructures
propres aux bicyclettes et a la marche a pied, accompagné d’une
politique contraignante vis a vis de la voiture en milieu urbain

— L’évolution des comportements individuels
— Le transport des marchandises

— Le développement de formes urbaines plus économes en
déplacements motorisés individuels, en parallé¢le des actions menées
sur les transports eux-mémes

Les PDU offrent 1’opportunité de mettre en pratigue toutes ces
préconisations.
Améliorer la qualité de I’information et de sa diffusion.
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Les autres procédures existantes (suite)

Le SCOT du Sud Parallélement a la démarche du PDU, le Schéma de Cohérence Territorial
Gard du Sud Gard, est en cours d’élaboration.

Contexte Le SCOT est I’'un des nouveaux documents de planification urbaine
d’élaboration et qu’institue la loi SRU. Le SCOT remplace le Schéma Directeur et a pour

Contenu  ,1incipal objectif de rendre les politiques d’urbanisme plus claires et plus
démocratiques, de doter les communes, communautés de communes et
d’agglomération d’un outil permettant une mise en cohérence de I’ensemble
des politiques sectorielles notamment en matiére d’urbanisme, d’habitat, de
déplacements et d’équipements commerciaux et enfin, d’assurer un
équilibre entre les espaces urbains, agricoles et naturels.

Le périmetre  Le SCOT du sud Gard est élaboré sur un périmétre regroupant 75
communes qui appartiennent toutes a une structure intercommunale (six
communautés de communes et une communauté d’agglomération). La
maitrise d’ouvrage de ce document de planification est assurée par un
syndicat mixte, créé en octobre 2002.

Le planning  La phase diagnostic de 1’élaboration du SCOT sera terminée a I’automne
2004. L’objectif est de disposer d’un SCOT approuvé et applicable fin
2006.

11 parait opportun de profiter de la « simultanéité » de ces démarches pour
travailler en collaboration et assurer ainsi la cohérence du PDU avec le
SCOT.

Les premiers  Les premiers constats concernant le volet « déplacements et
constats  infrastructures » sont les suivants :

e Dynamisme démographique : un dénominateur commun au sud du
Gard : sur le périmetre du SCOT la croissance démographique est
continue depuis 1962 et parmi les plus élevées,

e Une région qui accueille de nombreux arrivants, chaque année,
environ 6700 nouveaux arrivants et des perspectives démographiques
calquées sur un rythme similaire (jusqu’en 2020, 3000 a 4000 habitants
de plus chaque année dans le Sud-Gard)

e La mobilité dans le sud du Gard, facteur d’émergence d’un
territoire : Le principal motif de mobilité est le travail, et la voiture est
le mode de déplacement quasi-exclusif. Ces éléments facilitent
1’étalement urbain.

e Le sud du Gard, partie intégrante d’un territoire urbain plus vaste,
le sud Gard connait des mobilités internes, mais aussi externes, induites
par la proximité de plusieurs agglomérations,

e Le Sud-Gard, un territoire riche en infrastructures aux
accessibilités et aux nceuds de communication multiples,
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Les autres procédures existantes (suite)

Le SCOT du Sud
Gard (suite)

Les premiers °®
constats (suite)

Plusieurs types de flux qui se cumulent : importance du transit, des
flux routiers en constante augmentation, importance relative de
I’autoroute pour les déplacements locaux, une utilisation du rail

« variée » en terme de flux et d’évolution, des gares qui structurent le
territoire. ..

Des territoires maillés par des nceuds d’échanges, des lieux de
connections interrégionales nationales et internationales, mais aussi des
nceuds de proximité au service d’un urbanisme durable.

Les premiéres  Les premiéres orientations sur ce théme sont les suivantes : en satisfaisant
orientations  |es besoins engendrés par la croissance démographique et économique, le
SCOT :

Devra répondre aux objectifs relatifs a la cohérence entre urbanisation e
desserte en transports collectifs existante dans un premier temps et a
créer dans un second temps,

Pourra, le cas échéant, subordonner I’ouverture a I’urbanisation des
zones naturelles ou agricoles et les extensions urbaines a 1’offre en
transport collectif,

Pourra, en outre, définir des grands projets d’équipements et de services,
en particuliers de transports, nécessaires a la mise en ceuvre du schéma.

Les autres Le PDU doit également prendre en compte :

documents de °
références et
démarche en cours

Les autres documents de planification existants tels que le Plan
Départemental d’ Aménagement de Sécurité (2000-2006), le Document
Général d’Orientation en matiére de sécurité routiére en cours
d’élaboration, le Dossier de Voirie d’Agglomération en cours de
révision, les PLU, en particulier celui de Nimes de juillet 2003, etc ;

Des démarches en cours, telles que la réflexion sur la voirie d’intérét
communautaire, le Schéma Départemental Cyclable, les études sur
I’étoile ferroviaire, etc.

Des projets existants' en terme d’infrastructures de transport (rocades,
TCSP, ...), mais également de développement économique et urbain
(extension de G. Besse, AEF, Jean Jaures, etc.).

"'Voir § 2.4
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1.4. Les premiéres orientations du PDU

Un projet de
territoire

L’intermodalité

Un développement
urbain durable

Ces premiéres orientations sont issues du pré-diagnostic réalisé par 1’agence
d’urbanisme ainsi que de la mise en cohérence et de la synthese des
réflexions qui ont eu lieu au sein des différents ateliers thématiques. Elles
sont cohérentes avec les documents de planification existants.

La premiére orientation identifiée par les ateliers est I’intégration du PDU
dans un projet de territoire a long terme.

Cet objectif sera atteint :

e En assurant la cohérence entre urbanisme et déplacements, ce qui
nécessite une parfaite articulation du PDU avec les différentes
démarches en cours : SCOT, PLU, projets structurants, ...

e En favorisant de nouveaux types d’habitat, plus dense et se développant
en cohérence avec le réseau de transport en commun,

e En améliorant le cadre de vie et en favorisant les synergies entre les
projets d’aménagement urbain ou d’équipements et les projets de
transport,

e En suscitant une évolution des pratiques urbaines a travers la
communication, afin de faire évoluer les comportements.

La seconde orientation est le développement de I’intermodalité.
Elle se décline en quatre objectifs principaux :

e Mettre en place un réseau de TC attractif,

e Réaliser des parcs relais et des pdles d’échanges multimodaux,
e Faire évoluer la politique de stationnement en cohérence,

e Favoriser le développement des modes doux.

La troisiéme orientation forte est de promouvoir un développement

urbain durable en améliorant la qualité de vie et la sécurité des

déplacements pour tous.

La réussite de cette orientation passe par :

e Le développement des réseaux de surveillance de la qualité de I’air et la
lutte contre les nuisances sonores,

e Une nouvelle répartition de I’espace public en faveur des modes non
motorisés et des TC,

e Lapréservation et le renforcement des fonctions commerciales et
d’habitat des cceurs de villes,

e [’accessibilité du territoire pour tous.

Ref : 3G3144AG

3G3144AG-R0637DRE4-

V3.doc

PDU de Nimes Métropole Date : 04/02/2005
Diagnostic Page 15/109




Les premiéres orientations du PDU (suite)

La cohérence des Enfin, la quatriéme orientation identifiée par les ateliers est la définition
actions a court d’un programme d’actions a court et moyen terme cohérent avec les
moyen et long terme projets a long terme.

A court et moyen terme, les premiéres actions sont :
e Lamise en service des premiers parcs-relais et du réseau TC associé,

e La sécurisation des déplacements, notamment pour les modes doux et
les personnes a mobilité réduite,

e Lamise en ceuvre de mesures d’exploitation de la voirie favorisant une
nouvelle répartition de I’espace,

e Lamise en place de Plans de Déplacements d’Entreprises, d’une
centrale ou d’un conseil en mobilité.

Pour préparer 1’avenir, il faut :
e  Définir le futur TCSP et la complémentarité des réseaux,

e Réserver les emprises foncicres, notamment pour la réalisation de parcs
relais et d’infrastructures tous modes,

e Planifier les équipements structurants,

e Mettre en synergie les différentes politiques et les projets.
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2. Présentation du territoire et de la mobilité
des habitants

2.1. Une position stratégique

Située sur I’axe France-Espagne, I’agglomération de Nimes Métropole
s’inscrit dans deux grandes échelles de territoire :

e Le Grand Sud-Est et I’Arc Méditerranéen au rayonnement
interrégional et international, ayant vocation a constituer la porte de
I’Europe vers les pays méditerranéens de I’ Afrique du Nord,

e Le Bassin de vie élargi : I’aire d’influence de I’agglomération nimoise
regroupe différentes entités géographiques, organisées autour de villes
moyennes (Alés, Arles, etc.).

LE GRAND SUD EST Il ./
\ / ”'EENHI[ SUISSE

Lac Léman

\\

\

\

‘\\ VILLEFRANCHE \
\\ sur-SAONE ‘,

Autoroute
TGV
. . AN
Péle urbain T - N\ ITALIE
. i, T N\

Aéroport millionaire

5§90 | |

Port maritime

TOULOUSE
e~ MONTPELLIER

o BEZIERS

PERPIGNAN "1\ 4

o ““~“/‘I\ A — b
ESPAGNE 50 &

Extrait du contrat d’agglomération

Ref : 3G3144AG PDU de Nimes Métropole Date : 04/02/2005 by

3G3144AG-R0637DRE4- Diagnostic Page 17 /109
V3.doc




REPARTITION DE LA POPULATION EN 1999
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2.2. L’agglomeération en quelques chiffres

Superficie L’agglomération nimoise regroupe 23 communes et représente une
superficie totale de 61 000 ha, dont 19% est batie.

Population

Nimes Métropole :  En 1999, la population de Nimes Métropole est de 206 616 habitants. Elle
206 616 habitants  se répartie de la maniére suivante :

e 133 400 habitants pour Nimes centre, soit 64,5%

e une seule commune de plus de 10 000 habitants : St Gilles avec 11626
habitants,

e Trois communes de plus de 5000 habitants : Marguerittes (8181 hab.),
Manduel (5748 hab.) et Bouillargues (5253 hab.)

e 18 communes de moins de 5000 habitants, la plus petite étant St Come
et Maruejols avec 570 habitants

Une population en  La population de 1’agglomération est en constante augmentation ( taux de
constar_'lte variation annuel entre 1954 et 1999 +2%). Ainsi, depuis 1954, la population
augmentation 4 3omenté de prés de 100 000 habitants.

Evolution de la population de Nimes Métropole

250000

200000 +

150000 o

100000 o

50000

0 T T T T T T
1954 1962 1968 1975 1982 1990 1999

Entre 1990 et 1999, le taux de variation annuel est de +0,7% pour
I’ensemble de Nimes Métropole, ce qui place I’agglomération en ligne avec
1’évolution constatée pour I’ensemble du département.

Taux de variation annuels de la population entre
1990 et 1999

1,00%

0,80%

0,60%

0,40% -

| B

0,00% . ‘ ‘ :

France Gard SCOT Nimes Nimes
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L’agglomération en quelques chiffres (suite)

Population (suite)

Le poids de la ville  Nimes regroupe a elle seule environ 65% de la population de
centre  |’agglomération en 1999. Sa population est également en constante
augmentation, mais son poids relatif ne cesse de diminuer depuis les années
70.

Ainsi certains villages ont connu une véritable explosion de leur population
entre 1954 et 1999 : Poulx de 118 a 3148 habitants, Rodilhan de 317 a 2493
habitants, Langlade de 285 a 1834 habitants, Caissargues de 530 a 3326
habitants, etc. Alors que Nimes connait une évolution beaucoup plus
maitrisée (+1.1% par an entre 1954 et 1999).

Le poids de la ville centre en baisse depuis les
années 70

100,00%
80,00% - '—'—'\l\.\-_-
60,00%

40,00%

20,00%

0,00%

1954 1962 1968 1975 1982 1990 1999

La croissance démographique tend de plus en plus a se diffuser sur le
territoire. Ainsi, des communes de plus en plus éloignées de la ville centre
ont vu leur population fortement augmenter sur le période récente (1990-
1999) : St Dionisy ( +6% par an), St Coéme et Maruejols (+4%), etc.

Il y a un lien étroit entre la diffusion de la population sur le territoire et
I’offre en foncier et en logements. Ainsi les communes de la premiére
couronne ayant atteint les limites de leur développement, les populations
s’installent de plus en plus loin.

Emploi et population
active

Nimes Métropole :  En 1999, 79 690 emplois étaient recensés sur le territoire de Nimes
79690 emplois  Mc¢étropole. Ils se répartissent de la maniére suivante :

e 64 614 emplois sur la commune de Nimes, soit 81%,
e 3240 emplois sur Saint Gilles,

e plus de 1000 emplois sur chacune des communes de Garons,
Marguerittes, Bouillargues, Caissargues et Manduel,

e 16 communes comprenant moins de 1000 emplois chacune.

Le poids de la commune centre est donc la aussi trés important. Entre 1990
et 1999 il est resté stable.
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L’agglomération en quelques chiffres (suite)

Emploi et population
active (suite)

Une évolution des  Globalement, le nombre d’emplois sur I’agglomération de Nimes Métropole

emplois qui ne suit 3 augmenté entre 1990 et 1999 : +0,7%.
pas celle de la . ) )
population  La aussi les données sont trés variables en fonction des communes :

Variation du Nombre | Variation de la Variation de la
d’emplois entre 1990 | population active population entre 1990
et 1999 entre 1990 et 1999 et 1999
Bernis -10,59% -5,18% 6,20%
Bezouce -4,80%
Bouillargues 1,52%
Cabriéres -11,67%
Caissargues -5,68% 1,03%
Caveirac -2,12%
Clarensac -19,26%
Garons 0,26% 3,13% 1,21%
Générac
La Calmette
Langlade -15,30%
Ledenon -11,26% 4,36%
Manduel -3,21% -1,24% 3,03%
Marguerittes 6,55% 8,29% 8,39%
Milhaud -0,24% -4,87% 0,39%
Nimes 0,10% -6,20% 3,86%
Poulx
Redessan -11,29%
Rodilhan 12,38% -8,93% 3,40%
St Céme et Maruejols -6,74%
St Dionisy -22,45%
St Gervasy| -14,97%
St Gilles -2,16% -3,48% 2,85%
TOTAL -0,72%
On note que globalement les communes qui ont accueilli une population
importante, et notamment de la population active, sont celles qui ont subi
les baisses du nombre d’emplois les plus importantes.
@
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2.3. La mobilité

L’enquéte

Une mobilité globale

de 3,64
déplacements par
habitant

Marche a pied
Voiture

TC

Vélo

Deux roues
motorisés

Autre

Modes mécanisés

Une mobilité plus
forte dans
I'agglomération de
Nimes

Nimes

Reste de
l'agglomération

Hors agglomération

Une enquéte téléphonique a été réalisée début 2004, afin d’obtenir des
données a jour sur la manicre dont se déplacent les habitants de 1’agglomé
ration.

Cette enquéte a concerné 1007 personnes, représentatives de 220 272
individus de 5 ans et plus, habitant Nimes, 1’agglomération et quelques
communes proches.

2163 déplacements ont été recensés. Ils représentent 808733 déplacements
au global.

La mobilité globale sur le périmetre d’enquéte est de 3,64 déplacements
par habitant, tous modes confondus. En ne prenant en compte que les
modes mécanisés elle est de 2,44.

Nombre de déplacements Mobilité
252785 1,11
448 310 1,96
77 890 0,34
18 799 0,08
7992 0,04
2956 0,01
555 948 2,44

La mobilité pour les communes de 1’agglomération, hors Nimes, est
importante : 3,98 déplacements par habitants.

Mobilité

3,46

3,98

2,75
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La mobilité (suite)

Une mobilité globale
de 3,64
déplacements par
habitant (suite)

Une mobilité dans la
moyenne des villes

du sud

Une mobilité qui

augmente

Une mobilité en TC
non négligeable

Des actifs et des
étudiants tres

Ces données sont en ligne avec les données nationales sur la mobilité dans
les villes du sud :

— Mobilité globale : entre 3,5 et 4
— Mobilité pour les déplacements en modes motorisés : entre 2,4 et 2,9

Pour les villes de 1’agglomération, hors Nimes, la mobilité se situe dans le
haut de cette fourchette.

En 1992, lors de 1’élaboration du DV A, la mobilité pour les déplacements
en modes motorisés était de 2,32 déplacements par habitant. Elle a donc
progressé de 0,12 points en 10 ans.

Les hypothéses prises a I’horizon 2000 était de 2,38 déplacements
mécanisés par habitant et a I’horizon 2010, de 2,44 déplacements mécanisés
par habitant. La mobilité a donc progressé plus rapidement que les
hypothéses initiales.

La mobilité en TC est de 0,34 déplacements par habitant. Pour les villes du
sud, la moyenne se situe entre 0,2 et 0,3. L’agglomération de Nimes est
donc légeérement supérieure.

Les actifs et les étudiants se déplacent plus souvent que le reste de la
population.

mobiles
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PART DES MENAGES QUINE POSSEDENT PAS DE YOITURE
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La mobilité (suite)

Un taux de La motorisation des ménages en 1999 est de 1,28 voitures par ménage, soit
motorisation élevé 0,55 voiture par habitant., ce qui est supérieur a la moyenne nationale, qui
induit par se situe a 0,47 voiture par habitant. Ce taux de motorisation est également
I’étalement urbain plutdt supérieur a celui des villes du sud de la France :

— Marseille : 0,45

— Toulon : 0,49

Etang de Berre : 0,5
— Aix en Provence : 0,54

Sur le territoire de 1’agglomération, la motorisation des ménages est donc
plut6t importante.

Entre 1990 et 1999 on note d’ailleurs des variations trés marquées pour :
— Le taux de ménages ne possédant pas de voitures, qui tend a
diminuer (24% en 1990 contre 22% en 1999),
— Le taux de ménages possédant 2 voitures et plus qui tend a
augmenter (24% en 1990 et 27% en 1999).

Ce fort taux de motorisation et I’augmentation du taux de ménages
possédant 2 voitures et plus s’explique par la faible densification de
I’habitat, en dehors de Nimes centre.
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La mobilité (suite)

La répartition
modale

Part importante de la
voiture particuliére

Un faible taux
d’occupation des
véhicules

Voiture
TC

Deux roues

La part des TC se
maintient...

...celle des deux
roues est en baisse
au profit de la voiture
particuliére

La répartition modale 2004, issue de 1’enquéte téléphonique, est décrite ci-
dessous.

Part de marché des différents modes de transport parmi les
déplacements recensés

Autre
0.4%
MAP
31%
Voiture Conducteur
Voiture 46%
56%
Voiture Passager
TC 10%
10%
Deux-roues
motorisées Vélo
1% 2%

La part de marché de la voiture particulicre reste trés importante.

Sans prendre en compte la marche a pied, elle est de 81%. En 1990, lors de
I’¢laboration du DV A, elle était de 76,7 %. En prés de 15 ans elle a donc
progressé de plus de 4%.

La répartition entre « voiture conducteur » et « voiture passager » révele a
priori un faible taux d’occupation des véhicules, puisque peu de personnes
interrogées se font accompagner.

Hors marche a pied, la répartition modale a évolué de la maniére suivante :

1990 2004
76,7% 81%

15% 14%
8,3% 5%

Ainsi, la mobilité a augmenté depuis le début des années 90, mais la part
des TC s’est maintenue.

Pendant que la voiture particuliere gagnait plus de 4% de part modale, les
deux roues (vélos et deux roues motorisés) perdaient plus de 3%..

Ref : 3G3144AG

3G3144AG-R0637DRE4-
V3.doc

Date : 04/02/2005
Page 24 /109

PDU de Nimes Métropole

Diagnostic




La mobilité (suite)

Les motifs de
déplacements

Part importante de
déplacements liés au
domicile

Prédominance des
déplacements peu
contraints

Des déplacements en
boucle difficiles a
prendre en compte
par les TC

Déplacements effectués par les habitants de Nimes
Métropole et de quelques communes proches:
répartion suivant leur motif

B} Domicile -
Déplacements )
. Travail
secondaires 179%
22% ?
Domicile -
Etudes
11%

Domicile - Autres
50%

Moins d’un quart des déplacements ne sont pas liés au domicile. Ainsi
I’impact du lieu de résidence sur la longueur des déplacements est fort et
par conséquent I’impact sur le choix modal est également important.

La tendance étant a 1’éloignement des résidents du pdle majeur que
constitue la ville centre, les déplacements sont de plus en plus long et se
font majoritairement en voiture particuliére.

Prés de 75% des déplacements sont dits « peu contraints », c’est a dire
qu’ils ne sont liés ni au travail ni aux études.

Ces déplacements présentent un caractére plus « souple », dans la mesure
ou ils ne s’effectuent pas dans des plages horaires trés strictes.

Cependant, ils sont souvent combinés avec des déplacements contraints.

Ainsi la part des déplacements secondaires se situent plutot dans la
fourchette haute de la moyenne nationale (env. 20%), ce qui montre la part
importante des déplacements en boucle (combinaison de plusieurs motifs),
ce type de déplacements étant peu adapté a 1’utilisation des transports en
commun.
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La mobilité (suite)

Les migrations
domicile-travail

Forte attractivité de  En corrélation avec la répartition du nombre d’emplois, la part des actifs de
la ville centre  |>agglomération travaillant 2 Nimes est trés importante : plus de 68%.

e 83% pour Nimes,

e 46% en moyenne pour les autres communes.

Les communes de la premicre couronne sont les plus dépendantes de
Nimes.

Hors Nimes, peu  On note la relative indépendance de St Gilles, dont seulement 17% des

d’actifs travaillant  ;ctifs vont travailler 2 Nimes et plus de 56% restent sur la commune pour
dans leur commune  (4vaqiller.

de résidence

Pour autres communes de 1’agglomération, hors Nimes et St Gilles, la part
des actifs travaillant dans leur commune de résidence est d’environ 23%.
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La mobilité (suite)

Les migrations
domicile-travail
(suite)

L'’utilisation quasi-
exclusive de la
voiture particuliére

Les constats précédents traduisent la nécessité, pour les habitants de
I’agglomération, de se déplacer quotidiennement pour se rendre sur leur
lieu de travail, souvent éloigné de leur lieu de domicile.

Ainsi, I’utilisation de la voiture particuliére pour se rendre sur le lieu de
travail est trés forte : plus de 70% des actifs de 1’agglomération utilisent
leur voiture particuliére pour se rendre sur leur lieu de travail.
Comparativement a la localisation de I’emploi et a la part d’actifs
travaillant dans leur commune de résidence, on note les plus faibles taux
d’utilisation de la voiture particuli¢re sur les communes de Nimes et St
Gilles.

Ces migrations pendulaires constituent un élément clé de 1’organisation
actuelle des déplacements et représentent un enjeu fort pour I’organisation
future.

Ref : 3G3144AG

3G3144AG-R0637DRE4-
V3.doc

PDU de Nimes Métropole Date : 04/02/2005 - |
Diagnostic Page 27 /109 '




Lunel

O,
%

Clarensac
D103

Aimargues

'-’

Le Cailar

%
©

Q

55

Caveirac

Beauvoisin

Ledenon

Manduel
® Coliage

Bouillargues

Bellegarde

§
Q

PDU de I'agglomération nimoise

o]

Les pobles générateurs de trafics

Equipements sportifs. Equipements scolaires

(college, lycée, université,

I école supérieure)
O Equipements commerciaux

A UZES poles externes

Equipements militaires

Gares, aéroport

Zone d'activités, Zone Industrielles.

Centre des commune (coeur de ville)

5 10 km.

[ e I

M \“

N° 3G3144AG ISIS-JUIN 2004 | /




2.4. Les poéles générateurs de déplacements

Les poles générateurs de déplacements sont majoritairement localisés dans
la ville centre. On note toutefois le développement de poles dans les autres
communes de 1’agglomération, ce qui génere des déplacements
intercommunaux souvent a des échelles plus réduites.

En dehors de I’agglomération, un certains nombre de poles ont également
une importance non négligeable : en particulier Vergeze et Vauvert a
proximité immédiate et un peu plus éloignés Sommiceres, Uzes, Beaucaire.

Les centres villes Tous les centre-villes jouent un role au sein de 1’agglomération. Ils
regroupent en effet les principales fonctions commerciales, d’activités et de
services des communes.

Le centre-ville de Nimes est un générateur trés important de
I’agglomération et il rayonne méme au dela : 9000 emplois salariés, 2500
commerces.

Les autres centres de village assurent une offre trés locale, dont 1’activité
n’est a priori pas en extension. Cependant, la redynamisation des centre-
bourgs représente un véritable enjeu a 1’échelle de 1’agglomération.

Les zones Les principales zones d’activités se sont développées au sud de Nimes :
d’activités Grézan, Georges Besse, ZI de St Césaire, Ville Active, Mas des Rosiers,
etc.

A Nimes, on note également 1’hopital Carémeau, qui par sa localisation
pose des problémes spécifiques d’acces (inondabilité en particulier).

D’autres communes ont également développé des zones d’activités qui
génerent des déplacements a 1’échelle de 1’agglomération : en particulier
Garons (avec la zone de 1’aéroport), Caissargues (Euro 2000) , Bouillargues
(Parc Delta), St Gilles (Mitra), Marguerittes et Manduel (Fumérian).

Le développement des zones d’activités est donc majoritairement concentré
sur Nimes et a I’échelle de I’agglomération il s’est effectué majoritairement
au sud de la ville centre.

On recense 4 zones d’intérét communautaire :

e (Grézan, situé a Nimes, zone destinée a I’industrie et la logistique,

o Georges Besse, située a Nimes, zone destinée a la recherche et aux
nouvelles technologies,

e Parc Delta, situé¢ a Bouillargues, zone destinée a la recherche, au
tourisme et aux loisirs,

e MITRA, situé a St Gilles, zone destinée a 1’agroalimentaire, la
logistique et la maintenance aéronautique (en projet).
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Les pbles générateurs de déplacements (suite)

Les zones Les principales surfaces commerciales sont 1a aussi localisées a Nimes : Le

commerciales centre-ville étant a Iui seul un pdle majeur de 1’agglomération. La aussi la
tendance est au développement de surfaces commerciales plutot co6té sud de
la ville (KM Delta, Ville Active, Mas des Abeilles, etc.).

On note également un hypermarché a Milhaud et plusieurs supermarchés
dans les autres communes qui permettent une relative autonomie de certains
secteurs : a Caveirac et St Dionisy pour la Vaunage, a Marguerittes pour les
communes de 1’est, mais aussi a Caissargues, St Gilles, la Calmette, etc.

Les équipements Les équipements scolaires sont majoritairement situés a Nimes :

scolaires I’université, 12 lycées et 15 colleéges. Les établissements scolaires de Nimes
regroupent 34 000 scolaires, dont plus de la moitié se trouvent dans des
¢tablissements de I’hypercentre ou aux abord immédiats. 7 500 scolaires
arrivent chaque matin dans Nimes en car.

Dans les autres communes de 1’agglomération, on recense :
e Un lycée a Milhaud et un lycée agricole a Rodilhan
e Des colléges a Bouillargues, Marguerittes St Gilles et Clarensac.

On note également des colléges a Vergéze, Vauvert, Remoulins, St Geniés
et un lycée a Uzes, dont dépendent certaines communes de 1’agglomération.

Les équipements de L’agglomération de Nimes Métropole supporte un réseau d’infrastructures
transports ferroviaires en étoile. On recense ainsi un certain nombre de gares :

e La gare de Nimes centre, desservie par les lignes Montpellier-Nimes-
Avignon, Nimes-Alés et Nimes — le Grau du Roi,

e Nimes St Césaire, desservie par la ligne Nimes-Le Grau du Roi,
e La gare de Milhaud, desservie par la ligne Montpellier-Nimes-Avignon,

e La gare de Manduel-Redessan, desservie par la ligne Montpellier-
Nimes-Avignon,

e La gare de Générac, desservie par la ligne Nimes — le Grau du Roi.
On note également la présence sur le territoire d’un aéroport sur la

communes de Saint Gilles (au sud de Nimes face a Garons), aujourd’hui
peu desservi, et d’un aérodrome a Courbessac.
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2.5. Les sites de projets

De nombreux projets existent a plus ou moins long terme sur le territoire de
Nimes Métropole et un certain nombre de sites ont déja été identifiés
comme présentant un fort potentiel pour le développement futur de
I’agglomération.

Les projets
d’infrastructures

Les enjeux liés au  Le contournement ferroviaire de Nimes et de Montpellier (LGV) a

ferroviaire  1’horizon 2012 devrait permettre de favoriser la desserte ferroviaire. En
effet, cette voie supporterait une circulation mixte fret + TGV, permettant
de libérer des sillons de circulation pour les TER sur les voies existantes.
RFF (Réseau Ferré de France) estime ainsi que le nombre de TER entre
Nimes et Montpellier pourrait passer de 41 a 60 voyages. La création de
cette ligne aurait également un impact fort sur le transport de marchandises,
car 10 millions de tonnes supplémentaires pourraient tre transportées,
I’équivalent de 3000 poids lourds). L’implantation de la gare TGV reste a
préciser, 2 sites sont pressentis (Man

duel ou Nimes Campagne).

Dans une logique d’amélioration de la desserte ferroviaire, une gare est en
projet sur le commune de Marguerittes et d’autres haltes ferroviaires
pourraient étre ouvertes. Un certain nombre de sites ont également été
recensés car ils présentent un potentiel intéressant pour I’accueil de parcs
relais ou de pdles d’échanges.

De plus, le projet de viaduc J. Bouin, permettant de supprimer le
rebroussement actuel des trains a Courbessac, est inscrit au Contrat de Plan
Etat-Région..

De nombreux projets  On recense également des projets de développement du réseau routier. Les
de voirie  projets de voirie existants dans le but d’assurer un bouclage de
I’agglomération sont les suivants :

e LaRocade Nord,
e LaRocade Ouest,

e Le contournement sud (petit contournement ou grand contournement au
sud le long de la LGV)

On recense également des projets de création de voirie visant a
améliorer les liaisons inter-quartiers et la desserte des quartiers :

e Le barreau de liaison entre la RD40 et la RN113,
e La voie urbaine sud,

e Lapercée Clérisseau

e Le maillage futur du quartier Hoche SERNAM.
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Les sites de projets (suite)

Les projets
d’infrastructures
(suite)

Peu de projets pour
les vélos

Les principaux
projets de la ville de
Nimes

Le Triangle de la
Gare

AEF

Jean Jaureés

Les projets d’aménagements cyclables sont aujourd’hui peu présent sur le
territoire. Le Schéma Directeur Départemental est en cours d’élaboration.
On note :

e Le prolongement de la voie verte de la Vaunage vers Sommicres,

e Des liaisons de la voie verte vers Clarensac (un schéma directeur pour la
Vaunage va prochainement étre lancé par Nimes Métropole afin
d’élaborer un réseau cyclable maillé sur la voie verte),

e Une liaison Nimes — la Mer par le parc des Bastides.

Sur la ville de Nimes, de nombreux projets de grande ampleur sont
recenses :

Cette opération a été initiée en lien avec I’arrivée du TGV. Elle vise a
remodeler le quartier par I’implantation de logements, de bureaux et
d’équipements (Cité Judiciaire et centre de Congrés notamment) et a
développer une véritable plate-forme multimodale (trains / bus / piétons /
vélos). La liaison avec le centre-ville et la jonction entre le centre-ville et
les zones d’activités du sud (notamment 1’extension du parc technologique
de G. Besse) sont au cceur de la réflexion.

Le projet AEF (Arénes — Esplanade — Feuchéres) vise a restructurer ce
secteur situé juste au nord du Triangle de la Gare pour :
— Favoriser I’articulation avec la gare,

— Donner une nouvelle taille et un nouveau rayonnement au centre-
ville,

— Améliorer le cadre de vie et les fonctionnalités,

— Développer I’aspect touristique et commercial.

En terme de circulation, il est basé sur un nouveau plan de circulation du
centre-ville permettant de diminuer la circulation de transit et d’insérer un
TCSP. Ces mesures de circulation nécessitant une réorganisation des
transports en commun (plus d’arréts TC sur Feuchéres) pour développer de
nouveaux points d’échanges.

L’avenue Jean Jaurés présente un potentiel fort de requalification avec ses
62m de large. Le réaménagement se fera en plusieurs tranches, 1’objectif
¢tant de développer un espace public de qualité ou la présence de
I’automobile sera atténuée (diminution du stationnement de surface,
création d’un parking souterrain) au profit d’autres modes, et en particulier
d’un TCSP.
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Les sites de projets (suite)

Les principaux
projets de la ville de
Nimes (suite)

Hoche Sernam

Chemin Bas
d’Avignon

Les autres secteurs
a enjeux

Le secteur Hoche — Sernam est un quartier composé de friches
industrielles (ancien CHU) et militaires. La Ville souhaite donc requalifier
ce secteur, qui constituerait entre autre le pdle universitaire de la ville. Les
¢tudes sont en cours. Le projet doit intégrer un projet de TCSP et une
réorganisation du réseau de voirie.

Le Quartier Chemin Bas d’Avignon est un des 4 secteurs qui font
actuellement 1’objet d’un Grand Projet de Ville. La liaison avec le quartier
Hoche Sernam doit étre traitée. La premiére tranche comprend : la
restructuration du centre commercial, la création d’une pépinicre
d’entreprises et de logements autour d’un axe structurant tous modes, dont
un TCSP.

On recense également de nombreux sites qui présentent un fort potentiel
pour supporter un développement économique ou de I’habitat.

Elles sont globalement situées a proximité immédiate de Nimes et
majoritairement c6té sud. De plus, au nord, le secteur Ville Verte devrait se
développer en lien avec la réalisation de la Rocade Nord.

En centre-ville, un emplacement réservé de 30m le long de la voie SNCF
pourrait également étre le support de projets a venir.

Au dela de Nimes Métropole, la plaine de la Gardonnenque semble promise
a un fort développement urbain, notamment du fait de la poursuite de la
mise a 2x2 voies de la RN106.
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3. L’état des lieux des déplacements

3.1. La circulation générale

Hiérarchisation
actuelle

Une hiérarchisation  La hiérarchisation présentée ne se base pas sur une répartition des voies par
fonctionnelle  niveaux de trafics mais sur la fonction actuelle des voies.

On dénombre trois niveaux de hiérarchisation :

e le réseau primaire correspondant aux fonction de transit (au travers de
I’agglomération), et aux fonctions de pénétration et sorties vers et de la
ville centre.

e Le réseau de voirie de liaison entre poles qui assure la fonction
d’échanges entre les différents quartiers de Nimes et les 22 autres
communes de 1’agglomération

e Le réseau de distribution, correspondant au réseau structurant a
I’intérieur des poles et qui assure 1’équilibre entre la vie locale et
1I’écoulement du trafic

Nota : le reste des voies (non représenté sur les planches) correspond a la
desserte locale.

Sur I'agglomération : ® le réseau autoroutier a €t¢ classé de fagon distincte dans la mesure ou

un réseau assez clair ses fonctions principales correspondent au grand transit régional,

de pénétrantes, mais national et international, et qu’il participe trés peu (de I’ordre de 5 %)
des courants de aux échanges locaux. Il permet toutefois une excellente accessibilité a
transit passant a I’agglomération et en particulier a la commune-centre du fait de la

proximité duAcentr e position des échangeurs (A9 au Nord Est échangeur de Marguerittes, A
de Nimes et

artiellement sur la 54 au Sud échangeurs de Garons et Nimes centre, A9 au Sud Ouest
P RD135 échangeur de Nimes Centre).

e mise a part la RN 572 qui traverse 1’agglo au Sud au niveau de St Gilles,
le réseau de transit (hors autoroute) passe a proximité du centre de
Nimes puisque les transits sont principalement assurés par Allende au
Sud et la RN 106 a I’Ouest ; la RD 135 reliant la RN 86 a I’Est a la RN
572 au Sud assure dans la pratique une fonction de transit du fait des
saturations réguliéres du Bd Allende.

e leréseau de pénétrantes est assez clairement identifié :
— Au Nord : RN 106, D 907, Rte d’Alés et Route d’Uzes
— ATDEst: RN 86, RD 999, et RN 113

— Au Sud : RD 42 ( a partir de Garons, la section St Gilles / Garons
assurant plus une fonction de liaison entre poles) et RN 113

— A T’Ouest : RD 40 et RD 999.
e La voirie de liaison entre poles est principalement assurée par le

maillage des RD qui dans de nombreux cas traversent toutefois le cceur
des villes et des villages.
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La circulation générale (suite)

Hiérarchisation
actuelle (suite)

Sur Nimes, le réseau
primaire ceinture le
centre-ville...

assurant des fonctions de transit :

— Pompidou / Jean Jaurés a I’Ouest
— Talabot / Triaire au Sud

... ’hypercentre reste
traversé par des
voies de liaisons
entre péles et par du

: QOuest = Est
transit

Le centre est ceinturé par des boulevards appartenant au réseau primaire et

— Beaucaire-Séguier / Gambetta / Fontaine / Roosevelt au Nord

L’hyper centre est traversé par des courants de liaisons entre quartiers
périphériques (« petit transit ») et notamment sur les axes :
— République et Cirque Romain / Esplanade / Courbet dans le sens

— Notre Dame / Esplanade / République et Mail dans le sens Ouest >

Est

— Daudet / Hugo / Cité Foulc dans le sens Nord = Sud
— Carnot / Colbert / Courbet dans le sens Sud vers Nord
— A travers les quartiers nord, pour relier la RN106 aux quartiers est et

la RN86

En centre-ville,
environ 20% de

enquétes suivantes :
transit

Un bilan sur le transit traversant le centre ville a été réalisé en utilisant les

— enquétes OD réalisées a 1’occasion des études sur le secteur gare

(soit antéricures a la mise en service de la trémie Gare)

— comptages automatiques, réalisés en 2004, sur une grande partie des

pénétrantes au centre ville,

Il permet d’estimer sommairement le trafic journalier en « transit » dans le
centre ville (véhicules traversant le centre sans s’y arréter). Les chiffres
suivants sont donc a prendre en compte avec les réserves dues a la période

de réalisation de I’enquéte OD (1999).

i :10215%

nsit Local Est Ouest ;1015 %
.graand Transit Est Ouenst :15220%
ITotal Transit : 25 a35%

7 NIMES CENTRE VILLE
§ TRAFICS HEURE DE POINTE DU SOIR

SOMME TRAFICS ENTRANTS SUR VOIES
PRINCIPALES : 7800 Véh.(43 % des échanges)

SOMME TRAFICS SORTANTS SUR VOIES
PRINCIPALES : 10400 Véh. (57 % des échanges)

En dissuadant le transit au
travers du centre ville, le
trafic en hyper centre pourrait
diminuer de plus de 20 %, ce
qui, réaffecté voie par voie
représente, 2000 véh/HPS. Si
I’on fait un redressement sur
la journée, les trafics entrants
et sortants représentent
195.000 véhicules jour et
c¢’est donc pres de 20.000
véh/jour qui pourraient éviter
le centre (en faisant
I’hypothése que les trafics de
transit sont en proportion
stables sur la journée).
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La circulation générale (suite)

Hiérarchisation
actuelle (suite)

Faiblesse du réseau
de transit et
d’échanges entre
pbles pour

| ‘évitement de
I’hyper centre de
Nimes

En conclusion :

e Le contournement Nord

La voirie du centre ville (Gambetta / Perrier) fait office de barreau de
contournement et n’est pas adaptée ; les usagers se reportent donc
partiellement par I’Ouest et le Sud.

e Le contournement Ouest

Les deux seuls axes existants supportent un trafic trés lourd non adapté a
leur centralité (Pompidou et Jaurés) ou occasionnant une forte coupure
entre les quartiers (Frangais Libres / Pasteur).

e Le contournement Sud

La voirie dispose ici de davantage de capacité : Talabot/Triaire, Allende,
RD 135, ces deux derniéres voies étant cependant régulierement saturées.
L’autoroute ne joue pratiquement aucun rdle dans le dispositif de voirie
locale (échanges internes de 1’ordre de 5% du total). Il préserve cependant
la métropole du grand transit international, national et régional.

En revanche, le bd Allende supporte du transit, mais sert également de voie

de distribution entre zones d’activités et zones commerciales du sud et
centre-ville.

Nord-Ouest <-->Sud 80.000 v
(N106 + Pompidou + Jaures)

Nord-Ouest <-->Est 40.000 v/j
(Gambetta + Perrier + Limites)

CENTRE VILLE NIMES

Sud-Ouest <-->Est 80.000 vi/j
(Talabot + Allende + RD 135)
+50.000 v.j (A9)

Faiblesse du
maillage actuel

Une nouvelle
hiérarchisation du
réseau a mettre en

place

Les faiblesses du maillage sont surtout sensibles dans certains quartiers de
Nimes (périphéries Nord et Ouest) et dans les communes traversées
directement par les grands axes de circulation (Caveirac, Caissargues, Saint
Gervasy, Bezouce,...)

Pour Nimes et de facon générale pour tous les centres de communes, la
nouvelle hiérarchisation du réseau devra permettre de favoriser les
fonctions locales dans les centres villes (voirie traversante traitée en voirie
de distribution) en limitant dans la mesure du possible le transit et les
fonctions d’échanges.
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La circulation générale (suite)

Les niveaux de
trafics

Des augmentations  Les évolutions observées sur dix ans (période 1992 par rapport a la période

de trafic fortes,  20027) sont les suivantes :
supérieures a la

) . . 0
moyenne nationale e Sur les autoroutes I’augmentation du trafic est considérable 4 % par an

en moyenne sur A9 (5 % pour les années les plus récentes), 6 % sur AS54
avec des évolutions récentes encore plus fortes (8%),

e Sur la voirie nationale (RN 113, RN 106 et RN 86), 4 % en moyenne sur
10 ans, ce qui est supérieur d’un point a la moyenne nationale,

e Sur la voirie départementale, 3 a 5 % selon les voies concernées,
I’augmentation la plus forte étant relevée sur la RD 999 Est (vers
Beaucaire).

Sur 'agglomération, Les données exploitées proviennent de diverses sources et notamment
des niveaux de trafic  comptages permanents réalisés par la CDES et comptages récemment

éleves sur la plupart  1¢1isés dans le cadre de la modélisation
des pénétrantes et

sur la RD135

e le réseau autoroutier supporte un trafic trés important notamment sur A9
en direction de Montpellier ou le TMJA dépasse les 75.000 véh./ jour

e les principales pénétrantes se chargent trés vite a I’approche de Nimes et
le trafic devient supérieur a 20.000 véh./jour pour les voies suivantes :

— RN 106 a partir de La Calmette
— RD 40 a partir de Caveirac

— RN 113 Sud a partir de Milhaud
— RN 113 Est a partir de la RD135
— RD 999 Est a partir de Manduel
— RN 86 a partir de Marguerittes

e LaRD 135 supporte un trafic important entre Marguerites et Aubord
(entre 10 et 20.000 véh/jour) avec un secteur de pointe a plus de 20.000
véh/jour entre la RD 13 etla RN 113

* Comparaison entre les trafics journaliers double sens répertoriés dans le DVA (1991-1992) et les données
actuelles (2002-2003) transmises par la CDES et les services de la ville.
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La circulation générale (suite)

Les niveaux de
trafics (suite)

Sur Nimes : des
niveaux de trafic
élevés sur les
boulevards de
ceinture et a
Pintérieur de
I’hypercentre

Les données exploitées proviennent de diverses sources et notamment
comptages permanents réalisés par la CDES, comptages centre ville réalisés
dans le cadre des études AEF en 2003, et comptages récemment réalisés
dans le cadre de la modélisation.

e 3 voies du réseau approchent ou atteignent 40.000 véhicules / jour ; ces
niveaux de trafics sont trés importants en milieu urbain et implique des
aménagements a caractére routier a la fois en section courante et au
niveau des carrefours. Il s’agit de :

— La RN 106 a partir de Valdegour jusqu’au Bd Allende

— Le Bd Allende dans sa section la plus centrale entre Ville Active et
laRN 113

— Le Bd Jean Jaurés entre la place Séverine et le Bd Triaire.

e En dehors des pénétrantes, déja évoquées en pages précédentes, certains
boulevards de ceinture supportent également des trafics supérieurs a
20.000 véh/jour. Il s’agit :

— du Bd Gambetta au Nord

— des Avenues Pompidou et Jean Jaures (entre le jardin de la Fontaine
et la place Séverine) a 1’Ouest

— du Bd Triaire au Sud dans la section Cité Foulc / Gare.

e D’autres axes du réseau supportent des trafics restant élevés (entre 10 et
20.000 véh/jour) notamment certaines voies de 1’hyper centre :
— La traversée Ouest = Est de I’hyper centre de République a Courbet
— La Traversée Nord = Sud de Victor Hugo a Cité Foulc

— Larue du Général Perrier malgré un aménagement partiel de type
voie mixte visant a limiter la circulation

Ref : 3G3144AG

3G3144AG-R0637DRE4-
V3.doc

PDU de Nimes Métropole Date : 04/02/2005
Diagnostic Page 37/109




0,
793

Lunel

- = =
P S
N
fa)
D112 B i
Remouling 1

Ledenon

Manduel

Bouillargues

Bellegarde

St-Gilles

PDU de I'agglomération nimoise

Principales zones de saturation et faiblesses du réseau
Planche 1: agglomération

[ saturations réguliéres

UL saturations heure de pointe

10

N° 3G3144AG ISIS-JUIN 2004 I




La circulation générale (suite)

Les saturations Les saturations observées et représentées sur les cartes correspondent a
trois niveaux de saturation :

e Les saturations « régulicres » que I’on peut avoir aussi bien en heure de
pointe que tout au long de la journée.
e Les saturations limitées aux heures de pointe du matin et du soir.

e Les saturations « ponctuelles » qui concernent essentiellement Nimes
centre et provoquées par tout phénomene particulier (entrée/sortie
d’établissements scolaires, commerces générateurs, zones de conflits
entre modes)

Sur 'agglomération :  Les saturations réguliéres concernent trois axes principaux :

des slafu" atZ).ns — La RN 106 a partir de Valdegour et jusqu’Allende
reé?: blll?ergssu:'elg — Le Bd Allende sur la quasi totalité de son linéaire
RD135, la RN106 et le — LaRD 135 entre Caissargues et Rodilhan
bd Allende... A titre d’exemple nous donnons pour la RD 135 au niveau de la RN 113,
I’évolution horaire du trafic sur une semaine de mars 2004, du lundi au
vendredi :
RD 135 (hauteur RN 113)
1400
1200 -
1000 7/\
oo / //\\m
600 A
400 - / \
200 e
A AL AR AR RRRRRRRIERERERRINE
‘—o—vers Caissargues —— vers Rodilhan ‘
On constatera que les courbes sont relativement « plates » ce qui
correspond a un trafic fort tout au long de la journée.
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La circulation générale (suite)

Les saturations
(suite)

... et des saturations  Les saturations heures de pointe concernent essentiellement :
heures de pointe sur — LaRD 40 a partir de Caveirac

fa RD40 I RNTTS o _ LaRN 113 Sud  partir de Uchaud
— La RN 86 a partir de Marguerittes
A titre d’exemple nous donnons pour la RD 40 au niveau de Caveirac,
I’évolution horaire du trafic sur une semaine de mars 2004, du lundi au
vendredi :
RD 40 (Caveirac)
1600
1400 i

1200 / \ A
1000 [\ YN\

800 -
600 -
400

200 2/ AN

20H
21H
22H |
Z3H |
24H

=

= e E R E = RO

—e— \Vers Sommieres —e— vers Nimes

Les pointes sont ici nettement marquées : entre 7 H et 9 H le matin vers
Nimes et I’aprés midi entre 17 H et 18 H vers Sommiéres et la symétrie des
deux courbes par rapport a la période horaire 13h-14h traduit bien ce
phénomene pendulaire.
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La circulation générale (suite)

Les saturations
(suite)

Sur Nimes : des *® Les saturations régulieres précédemment évoquées sont a proximité
saturations immédiate du centre-ville (Allende / RN 106)

classiques aux
heures de pointe,

mais également e De par ses caractéristiques, I’ensemble du centre-ville est ’objet de

« ponctuelles » dans saturations plus ou moins importantes, et en particulier aux heures de
tout le centre de pointe :
Nimes

sur J. Jaurés, Dhuoda et Pompidou
sur Talabot - Triaire

sur la plupart des voies de contournement Nord et notamment les
rues Sully et Faita, le bd Gambetta, et la rue Moliére.

autour de I’Esplanade, sur le Bd des Arénes et la rue de la
République

au débouché de la rue Séguier sur le Boulevard Talabot

a I’arrivée vers le centre ville de la Route d’Avignon

a I’arrivée de 1’avenue Leclerc sur le Bd Allende

a I’arrivée de la rue de la Tour de I’Evéque sur le Bd Triaire

aux heures de pointe du soir, sur certaines sorties de villes
notamment 1’avenue de la Liberté, la route de Saint Gilles, 1’avenue
du Maréchal Juin et au niveau de la gare de St Cézaire.

e Par ailleurs ’ensemble du centre ville peut faire 1’objet de saturations
ponctuelles sans que la pointe soit particulierement en cause mais en
liaison avec d’autres facteurs (générateurs particuliers dont notamment
établissements scolaires, marchés, certaines administrations, services et
commerces de détail —postes, tabacs, boulangeries-,...).
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2726 places payantes dont 2230 en courte durée

5771 places gratuites dont 1278 sur Jean Jaures
DANS LES PARKINGS :

SUR VOIRIE :




3.2. Le stationnement public

L’offre actuelle

Une offre publique
de plus de 11 700
places

Sur voirie :une
distinction peu
évidente entre zones
payantes et zones
gratuites

Des parkings
globalement bien
couverts par I'offre
payante sur voirie

L’offre publique recensée dans le centre de Nimes se répartic comme suit :

Stationnement payant sur voirie 2726 places
Courte durée (limité a 2h) | 2230 places
Longue durée | 496 places

Stationnement gratuit sur voirie 5771 places

Stationnement payant en ouvrage 3 240 places

Dans les parkings, 1’offre se répartie de la manicre suivante :

Parkings Nombre de places Nombre de places
publiques amodiées

Arénes 710 places 290 places
Maison Carrée 260 places 70 places
Halles 290 places 163 places
Coupole 580 places 117 places
Porte Auguste 380 places -
Jules Guesde 220 places -
Gare 800 places -

TOTAL 3240 places 640 places

Le stationnement payant est localisé a proximité immédiate de I’Ecusson et
a ’intérieur de I’Ecusson. Il s’étend également a proximité d’équipements
publics importants comme la Préfecture et la Sécurité Sociale.

L’offre publique est principalement localisée a 1’ouest du centre-ville, on
recense en particulier 1278 places gratuites sur I’av. J. Jaures, soit prés de
Va4 de Ioffre gratuite globale et 15% de 1’offre totale sur voirie (il faut noter
que 1’on dénombre également plus de 400 véhicules en stationnement
interdit sur I’av. J. Jaurés, notamment sur le terre-plein, dans « 1’allée
centrale », soit pres de 1700 voitures en stationnement au global). Une
poche de stationnement gratuit est également localisée a 1’est du centre-
ville.

Globalement les zones payantes et gratuites sont fréquemment « mélées ».
Le respect par ’'usager des zones payantes, situées a proximité immédiate
de rues ou le stationnement est gratuit, n’est pas évident. La localisation du
stationnement sur voirie manque de lisibilité (on note en outre que
I’absence de marquage au sol « payant » ne facilite pas la lecture par
I’usager).

Les parkings sont entourés de places sur voirie payantes, sauf pour deux
parkings qui ont des fonctions un peu particuliéres : le parking J. Guesde
(forte utilisation par des abonnés résidents) et le parking de la Gare.
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Le stationnement public (suite)

L’offre actuelle
(suite)

Un nombre élevé de
places en centre-ville

Nombre de places
payantes pour 1000
habitants

Densité de places
publiques (nombre
de places a I'hectare

Deux indicateurs permettent d’évaluer I’importance du nombre de places de

stationnement :

Nombre de places payantes pour 1000 habitants de I’agglomération

Densité de places publiques dans le centre-ville

Nimes Indicateurs CERTU?
Au dessus de 12 places pour 1000
Sur voirie 13 habitants le rapport est élevé
14*

En parking 16 12°
Sur voirie 47 Entre 20 et 50
En parking 18

- Offre peu importante vers 30
Sur voirie et 6 places a I’hectare

en parking

- Offre importante vers 75 places
a I’hectare

Ainsi, comparativement aux ratios du CERTU, I’offre de stationnement sur
Nimes est plutot importante.

La comparaison du nombre de places pour 1000 habitants avec des
agglomérations de taille comparable améne les mémes conclusions :

= Agglomération Orléanaise (1996)

Pour 1000 habitants de I'agglomération :
e  Nombre de places payantes sur voirie : 7

e  Nombre de places payantes en parkings : 18

Pour 1000 habitants de I'agglomération :
e  Nombre de places payantes sur voirie : 10

e Nombre de places payantes en parkings : 8

Pour 1000 habitants de I'agglomération :

o  Nombre de places payantes sur voirie : 10

payant sur voirie 1900
gratuit sur voirie 3200
parkings 4700
TOTAL 9 800
= Agglomération Tourangelle (2000)
payant sur voirie 3020
gratuit sur voirie 2825
parkings 2500
TOTAL 8345
®» Agglomération du Pays d’Aix (2002)
payant sur voirie 3475
gratuit sur voirie 5465
parkings 4340
TOTAL 13 280

o  Nombre de places payantes en parkings : 13

3 Sources : « Le contrdle du stationnement » CERTU, 2001. Indicateurs pour une agglomération de plus de 100 000 habitants.
* « enquéte stationnement », CERTU, 2000. Indicateurs pour une agglomération entre 100 000 et 300 000 habitants.
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Le stationnement public (suite)

L’offre actuelle Sur voirie comme en parking, la densité de places calculée a Nimes
(suite) (respectivement 47 et 18) est supérieure a la moyenne des villes frangaises.

DENSITE DE PLACES PUBLIQUES

. hors
voirie -
voirie
Villes
. 14
Frangaises 29
Villes Nord 17 17
Européennes
Villes
s o , 30
méditerranéennes 26
. Sources : « Impacts des politiques de
Vlllte's_qud 13 37 stationnement sur la mobilité locale »
Américaines étude du SES n°146, novembre 2003

Une part importante  Pr¢s de la moiti¢ de 1’offre de stationnement publique est représentée par
de stationnement  des places gratuites sur voirie.

gratuit i ] ]
La comparaison avec des agglomérations de taille comparable montre que
ce taux est relativement élevé.
NIMES METROPOLE

= Adgalomération Orléanaise (1996)
19,4%

19,0%

27,6%

48,0%

4,2%

32,7%

® Agglomération Tourangelle (2000)

30,0%
36,2%

49,2%

33,9%

Epayant de surface courte durée = Aaalomération du Pavs d’Aix (2002)
26,2%

Opayant de surface longue durée

_ 32,7%
Ogratuit
B en ouvrage [l payant de surface
mgratuit
W parkings
41.2%
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Le stationnement public (suite)

Une tarification mal
adaptée

La tarification
favorise le

La tarification actuelle tend a favoriser le stationnement sur voirie :

Localisation Coit de la 1°™ heure de
stationnement

Sur voirie

Courte durée | 1,2 €

Longue durée | 0,6€

En parking
Arénes | 1,3€
Maison Carrée | 1,2€
Halles | 1,4€

Coupoles | 1,4€

Porte Auguste | 1,2€

J. Guesde | 1,1€

Gare | 1,3€

Ainsi, une heure de stationnement en surface cotite quasiment le méme prix
qu’une heure de stationnement en parking et dans certains cas, elle est

stationnement sur  ,ame beaucoup moins chére : en stationnement longue durée, elle peut
voirie — coiter jusqu’a 2,3 fois moins cher qu’une heure de stationnement en
parking.
Or, le stationnement sur voirie est la solution privilégiée par les usagers car
ils préférent souvent rester a ciel ouvert et ces places, disséminées a travers
le tissu urbain, desservent de fagon trés efficace les différents points de
destination..
parkings | voirie
LES TARIFS DU STATIONNEMENT Cannes 2 1,6
DANS D’AUTRES VILLES DE FRANCE .
. . Aix en P. 1 1,4
(Tarifs 2002 pour 1h de stationnement)
Montpellier 1,4 € 1,4 €
Nice 1,5€ 1,2€
Orléans 0,6 €
Annecy 0,9 €
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Le stationnement public (suite)

Usages du L’usage du stationnement sur voirie a été étudié sur la base d’enquétes
stationnement sur d’occupation respect réalisées sur 3 secteurs payants du centre-ville de
voirie Nimes en avril 2004. Les résultats sont synthétisés sur la carte ci-dessous :

SECTEUR GAMBETTA >\ At a W amena vl
Taux de congestion : 123% N o e '
21% des voitures en illicite

Taux de respect variable entre 30 et 60%
Répression <6%

SECTEUR PREFECTURE
Taux de congestion : 100%
5a10% des voitures en illicite
Taux de respect de 25 a 30%
Répression 0%

SECTEUR MAIL ET CIRQUE
ROMAIN
Taux de congestion : 112%
16% des voitures en illicite
Taux de respect d’env. 40%
Répression <6%

=~

,‘h A I \\ . y
Une forte occupation Le CERTU donne les
des places Stationnement payant indications suivantes
autorisées courte durée concernant le taux
" o d’occupation en milieu
matin 95% d’aprés midi :
apreés-midi 96% — Vers 80% et en
Stationnement payant dessous, le
longue durée stat'lonnement est
facile
_ 0 ’accd
matin 87% Vers 90%, 1’accés au
places de
apres-midi 95% stationnement peut
Stationnement gratuit étre considéré comme
satisfaisant
matin 100% — A partir de 95% le
apr 100% stationnement s’avére

généralement difficile
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Le stationnement public (suite)

Usages du
stationnement sur
voirie (suite)

Sur Nimes, le taux d’occupation est fréquemment supérieur a 95%, ce qui
traduit un stationnement difficile

De nombreux  Le calcul du taux de congestion vient confirmer les difficultés de

véhicules en  stationnement approchées par le taux d’occupation.
stationnement )
interdit Le taux de congestion correspond au rapport entre le nombre total de

véhicules en stationnement (autorisé et interdit) et le nombre de places
autorisées.

Le stationnement ne pose pas de problémes autres que trés ponctuels,
lorsque ce taux est inférieur a 100%. Vers 110% le stationnement s’avére
généralement trés difficile.

Aisni, le nombre de véhicules en stationnement interdit est important,
notamment sur les secteur Gambetta et Mail-Cirque Romain, de I’ordre de
20%.

Ce stationnement illicite pénalise trés souvent les autres usagers de la

voirie:

e Les piétons : Prés de 60% des véhicules en stationnement interdit sont
soit sur trottoir, soit sur passages pictons,

e Lesriverains et les activités locales : 16% sur des zones ou le
stationnement est interdit par des panneaux, 5% sur les entrées
charretiéres, 7% en double file et 2% sur les aires de livraisons,

e Mais aussi plus particulierement les PMR, avec du stationnement sur
des emplacements qui leur sont réservés, et les BUS, avec du

stationnement sur les arréts et dans les couloirs réservés.
Le stationnement interdit

O sur Trottoir

M sur zone interdite

O'sur entrées chartiéres

O double file

B sur emplacements livraisons
Osur passage piéton

M sur place handicapés

Osur arrét ou couloir bus

W Autre

57,11%

En centre-ville on recense en moyenne 550 places autorisées qui sont libres
(ce qui correspond a 6,5% de I’offre ce qui est un taux normal compte tenu
de la rotation), alors que prés de 1400 véhicules sont en stationnement
interdit (dont 400 sur Jean Jaurés). La demande est donc trés importante.
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Le stationnement public (suite)

Usages du
stationnement sur
voirie (suite)

Faible respect du
stationnement
payant

Trés peu de
répression

De tres faibles taux
de rotation

Le taux de respect est variable en fonction des zones et de 1’horaire
d’enquéte. Dans tous les cas, il ne dépasse jamais les 60%, ce qui
correspond a un respect qui s’aveére moyen.

Dans le secteur Préfecture le taux de respect est inférieur a 30%, ce qui est
trés faible et nécessite une remise en cause de 1’exploitation et de la
surveillance.

Le taux de répression correspond au rapport entre le nombre de PV émis et
le nombre de véhicules en infraction.

Sur les secteurs enquétés, il est inférieur a 6%.> D’une maniére générale,
lorsque ce taux est inférieur a 10%, la répression est jugée insuffisante pour
assurer un bon respect de la réglementation du stationnement.

Le taux de rotation correspond au nombre moyen de véhicules qui utilisent
une méme place au cours d’une journée.

Une étude réalisée sur le Triangle de la Gare, en 2001, a révélé de trés
faibles taux de rotation, entre 2 et 3, et ce quelque soit la réglementation
(payant ou gratuit).

Ces taux sont trés faibles pour du stationnement payant, notamment de
courte durée, puisque pour un fonctionnement normal, ils devraient se
situer entre 4 et 6, voire dans des villes efficacement contrdlées, ce taux
peut aller jusqu’a 8. Un taux de rotation inféricur a 3 correspond plutot a
une zone gratuite saturée ou a des voies payantes avec tarif résidentiel.

5 . T , P . . ~ .
Les chiffres indiqués sont toutefois & prendre avec précautions car ’enquéte n’a comporté que 2 passages par

jour

Ref : 3G3144AG

3G3144AG-R0637DRE4-
V3.doc

PDU de Nimes Métropole Date : 04/02/2005
Diagnostic Page 47 /109




Le stationnement public (suite)

Usages du
stationnement dans
les parkings

Une bonne
occupation des
parcs en ouvrage

Une forte proportion
d’abonnés

RS

\
PARGC : HALLES capacifé - 290 places (10/03/04)
200

240 |

190 4

PRPEF LIPS
=8 ey I =
3

W

1 abonnés

horaires

[ 5
£

b

L’usage du stationnement dans les parkings a été é¢tudiés sur la base des
¢léments statistiques transmis par les différents concessionnaires (aucune

donnée sur le parking Gare).

En journée, I’occupation des parcs en ouvrage est satisfaisante, puisque la
plupart sont proches de la saturation, voire saturés. On note une exception
pour le parc de la Coupole, ou on recense une centaine de places libres aux

heures les plus chargées.

Globalement a 15h, moins de 200 places libres sont comptabilisées dans les

parkings.

Quelque soit le parking considéré, la part d’abonnés est trés importante. Au
global plus de la moitié des usagers sont des abonnés en milieu de journée

(53% a 15h).

Deux parkings sont tout de méme particuliérement concernés : Jules
Guesde et Porte Auguste. Sur ces 2 parkings I’occupation nocturne par des
abonnés est également importante, ils accueillent donc a priori
principalement des résidents.

PARC : Porte Auguste capacité 380 places (joumée type

12345678 91011121314151617 1819202122232425

7 f S
PARC : COUPOLE capacité 580 places (10/03/04)

ARC : Maison Carrée capacité 260 places (joumée type)
- es0
1 feao

o0
THe00

123 4567 8 910111213 1415 1617 18 19 20 21 2223 24 25

123 456 7 8 910111213 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25
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Le stationnement public (suite)

Usages du
stationnement dans
les parkings (suite)

De nombreux
abonnements et une
tarification
hétérogéne

Les abonnements proposés dans les parkings sont nombreux et ont des
tarifications variées :
e Les Forfaits :
— 3 jours : entre 14 et 23 € et entre 4 et 5 € par heure supplémentaire
(Arénes, Maison Carrée, J. Guesde, Porte Auguste et Gare)
— 7 jours : 42 € (Halles et Coupole)
— 15 jours : 64 € (Halles et Coupole
e Les abonnements permanents :
— Tarifs au mois : de 54 a 84 €
— Tarifs au trimestre : de 148 a 235 €
— Tarifs a I’année : de 540 a 850 €
Tous les parkings proposent cet abonnement. Le parking J. Guesde est
le moins cher et ne propose que ce type d’abonnement.
e Les abonnements nuit :
— De 18h a 16h : 37 € par mois, 103 € par trimestre et 370 € par an
(Arénes, Maison Carrée, Porte Auguste),

— Nuit + week end : 46 € par mois, 129 € par trimestre et 460 € par an
(Arénes, Maison Carrée, Porte Auguste),

— Nuit + dimanche : 51€ par mois (Halles et Coupole)
e Les abonnements spécifiques :

— Abonnement 5 jours sauf week end et 5 jours sauf dimanche et un
jour de semaine autre que samedi (abonnement « commergants »)
aux parkings Halles et Coupole,

— Abonnement étudiants & 37" par mois a Porte Auguste et 51 € par
mois a Coupole et Halles,

— Abonnement Résident Coupole a 70€ par mois,

— Abonnement permanent avec réservation au parking des Halles et au
parking de la Gare,

— Abonnement moto au parc de la Gare ( 40€ /mois, 115€ /trimestre et
400€/an)

Ainsi, on reléve une grande hétérogénéité entre les parkings sur le type
d’abonnement proposé et les tarifs. Un seul parking offre une tarification
spécifique pour les résidents

Comparativement a d’autres villes, I’abonnement permanent n’est pas trés
cher. En revanche le coiit de I’abonnement nuit est plutot élevé.

Types d’abonnement Nimes Montpellier Bordeaux Strasbourg
Abonnement permanent (par mois) De 54484 € De 64 a4 85 € De 75 a 145€ De97a107 €
Abonnement nuit + WE (par mois) Ded6as1€ 31€ 30,8 € 33€

Date : 04/02/2005 - |
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PDU de I'agglomération nimoise

Organisation du stationnement
dans les communes de l'agglomération

- organisation correcte du stationnement dans le centre

- Organisation du stationnement a améliorer

: Difficultés de stationnement
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Le stationnement public (suite)

Usages du
stationnement dans
les parkings (suite)

Bonne accessibilité  Tous les parkings du centre-ville sont facilement accessibles depuis la
des parkings  voirie principale.

On note la récente mise en place du jalonnement dynamique concernant le
remplissage des parkings, qui devrait permettre en informant 1’usager de le
guider au plus vite vers les parkings ou il reste des places disponibles.

L’organisation du Dans les centres des communes, 1’organisation du stationnement a un
stationnement dans  impact direct sur :
les communes de e L attractivité des centres,

I’agglomération . . . o I
99 La circulation des autres modes que la voiture particuliére, en particulier

transport en commun et piétons,

e La qualité de I’aménagement et la perception de 1’usager lors de la
traversée de la ville, qui a un impact direct sur son comportement.

Dans les communes de I’agglomération, hors Nimes, le stationnement est
gratuit.

11 est parfois bien organisé, comme a St Gilles, Garons, Manduel,
Bouillargues, Langlade, etc. , méme s’il subit quelques saturations.

Dans d’autres communes, I’amélioration de 1’organisation du stationnement
doit étre recherchée pour améliorer le cadre de vie.

Bouillargues : bonne organisation du stationnement

Bennis, en haut, et Clarensac,
ci-contre, le stationnement
pourrait étre réorganiser
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3.3. Les transports en commun

Le réseau de Nimes Le réseau urbain est constitué de 11 lignes, auxquelles s’ajoute le réseau
Métropole des 7 Collines(bus, minibus, taxis réguliers ou a la demande) et La Citadine
(navette centre ville).

Le réseau péri-urbain est constitué de 6 navettes mises en service en 2003 et
de 25 lignes périurbaines.

Des enquétes embarquées ont été réalisées en période de pointe du soir (de
16h a 18h30) tous les jours de la semaine du 23 février au 18 mars 2004.
Une ligne est enquétée par jour, par distribution de questionnaires aux
personnes montant dans le bus et récupération a la descente de chaque
arrét.12 334 questionnaires ont été traités, pour 13792 montées comptées.

Une couverture *
spatiale du réseau
performante

Des amplitudes *®
horaires a améliorer
le soir et une
desserte a conforter
le week end

84% des Nimois habitent & moins de 300 métres d'un arrét de bus (sans
compter les arréts du réseau des 7 collines). On compte en moyenne, sur
Nimes, un arrét pour 400 habitants.

Le réseau des 7 collines dessert les habitants des quartiers des
Garrigues.

Toutes les communes de 1’agglomération sont desservies par des lignes
péri-urbaines et souvent par des navettes, avec en moyenne un arrét pour
400 habitants (ratio identique a celui de la commune centre).

Amplitude horaire en semaine :

— réseau principal : environ 14h d’amplitude (6h15 —20h15)
— les collégiales : horaires adaptés a la desserte scolaire

— navettes : environ 10h d’amplitude (9h — 19h)

— pas de desserte en soirée.

Le week-end : une offre encore trés faible hors ville centre.

Intervalles de passages en période de pointe :

— réseau principal : de 10 minutes (lignes A et B) a 25 minutes
environ (lignes E et K)

— navettes : de 5 a 8 passages par jour et par sens entre 9h et 19h.

Ref : 3G3144AG

3G3144AG-R0637DRE4-
V3.doc

PDU de Nimes Métropole Date : 04/02/2005
Diagnostic Page 51/109




Les transports en commun (suite)

Le réseau de Nimes
Métropole (suite)

Des performances *® Lenombre de voyages par habitant rejoint en 2003 la moyenne des
proches de la réseaux des agglomérations de taille équivalente (73 par an)
moyenne des autres

réseau, mais une
desserte des
secteurs peu denses
pénalisante e Du fait de la politique tarifaire actuelle (et en particulier du tarif trés
attractif du Pass Etudes) et de la nécessité de desserte de secteurs peu
denses, les recettes par voyage sont plus faibles qu’ailleurs, et les
charges d’exploitation par voyages sont plus ¢levées ; cependant les
charges d’exploitation ramenées au km sont dans la moyenne.

e  Une offre kilométrique par habitant supérieure a la moyenne des
agglomérations équivalentes (32 km par an et par habitant contre 28 en
moyenne)

Positionnement du réseau de I'agglomération nimoise par rapport aux réseaux de taille

similaire (100 000 a 300 000 habitants)

160 Source : annuaire statistique DTT / Certu/ Gart/ Données 2002

140

120 1

100 +— |
80 — | I Moyenne des réseaux de
100 000 a 300 000 habitants
60 B Nimes Métropole 2002
W Nimes Métropole 2003*
40 —
20 —
0 T T T T

km/habitant Voyages/ Voyages/km Recettes de Charges Charges  Produit du VT
habitant trafic / voyage d'exploitation d'exploitation /hab. (au taux
| voyage /km de 1%)

* réseau de I’année 2003 extrapolé en année pleine
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Les transports en commun (suite)

Le réseau de Nimes
Métropole (suite)

Un niveau d’offre Agglomération Population desservie en Kilométres annuels

équivalent a celui milliers d’habitants 2002 en milliers
d’agglomération de

taille équivalente,

voire de taille plus Brest 222 7 800
importante Mulhouse 221 6100

Metz 220 5800

Reims 219 7 800

Dunkerque 212 6 100

Nimes Métropole 207 6700

Caen 203 7700

Le Mans 189 5900

Lorient 188 7 500

Besangon 176 6 300

* Réseau de I'automne 2003 extrapolé en année pleine

Une offre Agglomération Km par habitant
kilométrique par .
habitant au dessus Lorient 40
de la moyenne des
réseaux de taille Caen 37
équivalente Besangon 36
Reims 35
Brest 35
Nimes Métropole 32
Le Mans 31
Dunkerque 29
Mulhouse 28
Amiens 27
Metz 26
Moyenne des réseaux de
100 000 a 300 000 28
habitants
Ref : 3G3144AG PDU de Nimes Métropole Date : 04/02/2005
3G3144AG-R0637DRE4- Diagnostic Page 53/109

V3.doc



Les transports en commun (suite)

Le réseau de Nimes
Métropole (suite)

Une vitesse
commerciale plutét
basse par rapport a

la moyenne 15

nationale, mais
plutét bien située par
rapport aux autres
villes du sud

Nimes Métropole

T
<
c
-
=
()

'S

-
<
o
£
=

&

(8]

Mulhouse
Toulon
Valenciennes

0

Une tarification 190
attractive,
90
notamment pour les
formules 80
d’abonnement 70

60
50
40

30 O Moyenne de réseaux
20 équivalents

10 1@ Nimes Métropole

0 - ‘
Ticket unité 10 tickets (par titre) = Abonnement Abonnement
mensuel scolaire

Une forte . A . . N
fréquentation par les Titres de transport utilisés sur Isllj::emb:e du Réseau de Transport Nimes
étudiants ¢ "_’po © . L
Ticket a l'unité
. 12%
Autre titre ?
22%
Ticket par carnet
5%
Pass Liberté
8%
Pass Etudes
53%
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Les transports en commun (suite)

Le réseau de Nimes
Métropole (suite)

La fréquentation du
réseau : des
performances
commerciales dans
la moyenne
d’agglomération de
taille équivalente

Agglomération Population desservie en

milliers d’habitants

Valenciennes 343
Nancy 265
Brest 222
Metz 220
Dunkerque 212
Nimes Métropole 207
Lorient 188
Limoges 178
Amiens 175

La Rochelle 145
Poitiers 128

T Fréquentation équivalente année pleine 2003

Agglomération

Reims
Mulhouse
Besangon

Le Mans
Caen
Brest

Amiens

Lorient

Nimes Métropole
Metz
Dunkerque
Moyenne des réseaux de

100 000 a 300 000
habitants

Voyages annuels 2002
en milliers

19 000
18 000
19 000
15 000
14 000
15000
16 000
10 000
15 000
11 000
12 000

Voyages par habitant

135
130
121
119
110
86
86
82
73
69

67

74
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Les transports en commun (suite)

Le réseau de Nimes
Métropole (suite)

Une évolution 1.’¢évolution favorable, démarrée en septembre 2003 a la mise en place du

favorable de la pouveau réseau, se conforte en 2004.
fréquentation

1600 000
1400 000
1200 000
1000 000

800 000

600 000

Nombre de voyages par mois

400 000

mIntégration lignes périurbaines

200 000 mRéseau urbain

0
JFMAMJJASONDJFMAMJJASONDJFMAMJJASONDUJFM

Une forte
fréquentation des

lignes urbaines Répartition des voyages suivant le type de lignes

Réseau de Transport de Nimes Métropole

Lignes péri-
urbaines
0,
30% Lignes Urbaines
67%
Les Navettes
1%
Les Collégiales
2%
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Les transports en commun (suite)

Le réseau de Nimes
Métropole (suite)

Motif principal de Les motifs de déplacements (16h — 18h30) sont essentiellement liés au
déplacementen TC :  Jomicile-études.

les liaisons domicile- ) o ) .
études Le motif domicile-travail s’avére globalement assez faible.

Outre les collégiales, les navettes et lignes périurbaines fonctionnent en
majorité avec les scolaires

Motifs de déplacements sur I'ensemble du
Réseau de Transport Nimes Métropole

Déplacements
"secondaires"
(non liés au
domicile) Domicile-Travail
9% 11%

Domicile - Autre
29%

Domicile-Etudes
51%

Motifs de déplacement suivant le type de lignes
Réseau de Transport de Nimes Métropole

100%
90%
80% -
70% -
O Domicile - Autre 60%
50% -
O Déplacements )
"secondaires"” 40%
B Domicile-Etudes 30% -
20% -
B Do micile-Travail
omicile- lraval 10%
0% T T T
Lignes Urbaines Les Collégiales Les Navettes Lignes Péri-
Types de ligne urbaines
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Les transports en commun (suite)

Le réseau de Nimes
Métropole (suite)

Un taux de 140
correspondance

conformeala ,,
moyenne des
réseaux

0.80
0.60
0.40

0.20

Nimes Métropole

h-]
<
®
|
=
(]
i
-
]
o
£
1
“
(3]

Le Havre
Mulhouse
Toulon
Valenciennes

0.00

Une majorité de  La majorité des correspondances se font entre TC et particuliérement entre
correspondance  bys du réseau de Nimes Métropole.
interne au réseau

Nimes Métropole Répartition des modes en correspondance avec le Réseau de Transport de

Nimes Métropole

Autre Car
7,6%

Deux Roues
0,2%
Voiture Conducteur
1,7%

Voiture Passager
7,5%

Train
4,1%

Bus Nimes Métropole
78,9%
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Les transports en commun (suite)

Le réseau de Nimes
Métropole (suite)

Nombreuses Les arréts du centre (Esplanade, 11 novembre, Feuchéres, Gare, mais
montées et &galement Jaurés, Montcalm, Camargue, Gambetta) ont un poids important.
descentes aux A |extérieur, les arréts les plus importants sont Trait d’Union, Carémeau,

principaux arréts de  py, | 41005 et Saint Dominique.
correspondance et

aux arréts situés & 1l s’agit donc d’arréts desservant les quartiers denses et les gros
proximité de gros  ¢quipements notamment scolaires et des principaux arréts de
équipements  .qrrespondance.

Poids des montées et descentes aux différents arréts du
Réseau de Transport de Nimes Métropole e
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Les transports en commun (suite)

Le réseau de Nimes
Métropole (suite)

Des problémes de
congestion
localisés...

... etdes
aménagements de
voirie favorables aux
transports en
commun peu
nombreux...

Les principaux problémes de congestion sont les suivants :

e Laligne F, entre la gare et Saint-Césaire (et notamment sur I’avenue de
Maréchal Juin) ; c’est le principal probléme de congestion sur le réseau
TCN en situation actuelle,

e Laligne E, a cause des congestions sur la RN106 et le bd. Allende,

e Les lignes desservant la zone commerciale du cours J. Monnet (lignes
D, E et I), principalement le samedi,

e Laligne D sur la rue V Faita et sur I’avenue Jean Jaures, les jours de
marché, a cause du stationnement illicite sur la chaussée ;

e Laligne J, au Nord du centre-ville : si une voiture est mal stationnée,
elle peut bloquer les bus en raison de 1’étroitesses des voiries ;

e Les lignes I et C, ponctuellement, en raison de la congestion du
carrefour Roosevelt / Pompidou et de la rue G. Boissier ;

e Leslignes A et B sur la route d’Avignon et le bd Talabot ;
e Laligne C sur la route de Beaucaire ;

o Leslignes A,B,D,H et G sur I’av. Kennedy, la rue du Cirque Romain et
la rue de la République ;

e Lesnavettes sur la RN113 ouest.

Pour Nimes :

e On dénombre peu de couloirs bus a I’exception des Bds du centre ville
(Gambetta, Jaures, Hugo, Courbet, Feuchéres). 3 axes sont « équipés »
en pénétration : Route d’Avignon, Avenue Leclerc, Rue du Cirque
Romain, ce qui est insuffisant: des mesures sont a prendre sur les autres
grandes pénétrantes. On note également des ruptures de continuité sur
les axes traités (par exemple les trémies d’entrée et de sortie du parking
Coupole occasionnent une interruption du couloir sur Gambetta). Le
respect des couloirs bus par la circulation automobile est plutot bon.

e Prise en compte aux feux : des « départs anticipés » a certains carrefours
s’averent assez efficaces dans les zones saturées ou étroites (Gambetta,
Cirque Romain,..)

Pour les autres communes (arréts navettes et lignes péri-urbaines) :

e Malgré les efforts entrepris récemment au niveaux des arréts, certains
sont réduits au strict minimum (poteau + zébras), les zébras étant parfois
positionnés en milieu de chaussée. Cela induit de I’inconfort et de
1’insécurité

Arrét correctement
aménagé a Rodilhan

Arrét non aménagé
a Cabrieres

=
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Les transports en commun (suite)

Le réseau ferré Des enquétes ont été réalisées aupres des usagers des TER en Gare de
Nimes en périodes de pointe du matin et du soir (7h-8h30 et 16h30-19h15).

Des comptages sur les montées ont été réalisés matin et soir, des comptages
sur les descentes ont été réalisés le soir et des enquétes ont été réalisées
auprés des usagers « montants » le matin et le soir.

Le taux de sondage pour I’ensemble des trains est de 77% avec 988
montées comptées et 756 personnes enquétées.

Un réseau en étoile  Le réscau ferroviaire de 1’agglomération nimoise est un réseau en étoile.
Les points d’arréts sur le territoire de Nimes Métropole sont nombreux

Quatre lignes convergent vers Nimes :

e Deux lignes ¢lectrifiées : Montpellier — Nimes — Manduel, qui se sépare
vers Avignon en direction du Nord ou vers Arles, Marseille puis I’Italie
en direction du sud-est ; et Nimes — Remoulins — Givors (pas de trafic
voyageur)

e Deux lignes non électrifiées : Nimes — Alés — Mende — Clermont
Ferrand et Nimes — le Grau du Roi

On peut également ajouter la ligne Nimes-Sommiéres qui est aujourd’hui
abandonnée au sortir de la ZI saint Césaire et supporte sur une partie la voie
verte de la Vaunage.

. Clermont-Ferrand
réseauten \ oo

du Languedoc-Roussilon

Lyon-Paris

[ Millau
,{"‘\
Ste-Affrique ‘|I‘. \

@ Grau-du-Rol

Carcassonne Béziers

Marseille R

F Nice
I
* Lirnoux
15
S Cruillan

e

Carbire

Barcelona
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Les transports en commun (suite)

Le réseau ferré
(suite)

La Gare de Nimes La Gare de Nimes est desservie par les lignes suivantes :

centre® o, \ontpellier - Nimes — Avignon / Arles,

— Nimes - Montpellier : 114 trains par jour dont 40 TGV (aller et
retour). 6 a9 trains par jour en heures de pointe (entre 7h et 9h : 7
trains vers Montpellier et 9 trains depuis Montpellier ; entre 17 et
19h : 6 trains vers Montpellier et 7 trains depuis Montpellier).
Fréquence en heure de pointe entre 3 et 35 minutes. La liaison entre
Nimes et Montpellier s’effectue en une trentaine de minutes.

— Nimes — Avignon centre : 33 trains par jour dont 1 TGV (aller et
retour).2 a 3 trains par jour en heures de pointe (entre 7h et 9h : 3
trains vers Avignon et 2 trains depuis Avignon ; entre 17 et 19h : 3
trains vers Avignon et 3 trains depuis Avignon). Fréquence en heure
de pointe entre 15 minutes et 1 heure. La liaison entre Nimes et
Avignon s’effectue en 35 minutes environ.

— Nimes — Arles : 15 trains par jour (aller et retour). 1 a 3 trains par
jour en heures de pointe (entre 7h et Sh : 1 train vers Arles et 1 train
depuis Arles ; entre 17 et 19h : 1 train vers Arles et 3 trains depuis
Arles). La liaison entre Nimes et Arles s’effectue en 25 minutes
environ.

e Nimes — Alés, 28 trains par jour et 5 cars SNCF (aller et retour). 2 a 3
trains par jour en heure de pointe (entre 7h et 9h : 2 trains vers Alés et 3
trains depuis Alés ; entre 17 et 19h : 3 trains vers Alés et 2 trains depuis
Alés). Fréquence en heure de pointe de 35 minutes a 1 heure. La liaison
en train entre Nimes et Alés s’effectue en une quarantaine de minutes
contre 50 minutes a 1h en car.

e Nimes le Grau du Roi, 5 trains par jour et 7 cars SNCF (aller et retour).
1 a 2 trains ou cars en heure de pointe (entre 7h et 9h :1 car vers Le
Grau du Roi et 1 car depuis Le Grau du Roi ; entre 17 et 19h : 1 train et
1 car vers Le Grau du Roi et 1 car depuis Le Grau du Roi). La liaison en
train entre Nimes et Le Grau du Roi s’effectue en une cinquantaine de
minutes, contre 1h20 a 1h30 en car.

La Gare de Saint La gare de Saint Césaire est desservie par la ligne Nimes — Le Grau du Roi :
Césaire™ 8 trains par jour et 3 cars SNCF vers et depuis Nimes. 1 & 3 trains en heures
de pointe (entre 7h et 9h :1 Train depuis Nimes centre et 1 train et 2 cars
vers Nimes centre ; entre 17 et 19h : 1 train et 1 car depuis Nimes centre et
1 train vers Nimes centre). La liaison en train entre St Césaire et Nimes
centre s’effectue en moins de 5 minutes, contre 12 a 15 minutes en car.

* les données concernant les horaires sont issues du Guide des TER du 14 décembre 2003 au 12 juin 2004

** Pour la Gare de Saint Césaire, les données sont issues du site Internet de la SNCF : horaires de juin 2004
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Les transports en commun (suite)

Le réseau ferré
(suite)

La Gare de Milhaud

La Gare de Manduel
Redessan

La Gare de Générac

Des gares inutilisées

Des faiblesses
indéniables

Le travail, principal
motif de
déplacements sur le
réseau TER

Cette gare est également desservie par la ligne Nimes — Montpellier. 1 train
le matin de Milhaud vers Nimes et 1 train le soir en sens inverse. La liaison
s’effectue en 10 a 15 minutes.

Cette gare est également desservie par la ligne Nimes — Montpellier. On
compte 5 trains par jour : 1 le matin et 1 le soir dans le sens Nimes vers
Manduel-Redessan et 1 le matin, 1 a midi et 1 le soir dans le sens Manduel-
Redessan vers Nimes. La liaison s’effectue en 8 a 10 minutes.

Cette gare est desservie par la ligne Nimes — Le Grau du Roi. On recense 11
liaisons par jour dont 7 en car. En heure de pointe : dans le sens Nimes vers
Générac 1 car le matin et 2 liaisons le soir dont une en car ; dans le sens
Générac vers Nimes 3 liaisons le matin dont 2 en car et 1 liaison le soir.

Enfin, on recense des gares qui, a I’heure actuelle, ne sont plus utilisées : la
gare de Marguerittes (étude en cours) et la gare du Mas de Ponge au nord
de Nimes.

Ainsi, si les infrastructures sont existantes, la desserte présente des
faiblesses indéniables :
— Liaisons Nimes —Remoulins ne supportant pas de trafic voyageurs
— Gares inutilisées,
— Nombreuses liaisons assurées par des cars.

Au départ de la gare de Nimes, les TER sont principalement utilisés pour le
motif travail : 57%. Le motif étude représente 21%.

Déplacements
"secondaires" (non
liés au domicile)

5%
Domicile - Autre
17%
Domicile - Travall
Domicile - Etudes S7%
21%
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Les transports en commun (suite)

Le réseau ferré

(suite)
Les principales
destinations des , |, premiére gare de destination au départ de celle de Nimes est celle de
usagers partant de M lier -
Nimes ontpellier :
— 35% des voyageurs partant de Nimes en TER ont pour destination
finale Montpellier.

— et 35% des TER partant de Nimes desservent Montpellier.

e Les destinations suivantes se répartissent a peu pres équitablement entre
Alés, Avignon puis Lunel (respectivement 14%, 12% et 11% des
voyageurs).

Pour les autres gares de 1’agglomération, les gares de Manduel-Redessan et
de Générac sont citées comme destination, mais par moins de 1% des
personnes interrogées (moins de 10 personnes).

La marche a pied  Les usagers accédent a la gare principalement a pied : 51%. Les liaisons en
pri '"f-‘lp?’ mode  transport en commun représentent 26 % : 11% pour les lignes urbaines du
d’acces alagare  y¢geqy Nimes Métropole, 2% pour d’autres cars et 13 % pour les trains.

La voiture représente 20%, dont environ la moitié sont des personnes
accompagnées.

Peu de personnes accédent a la gare en vélo, il faut noter qu’on ne recense
aucun parking pour les deux roues a proximité de la gare.

Autre . i
Voiture passager 1% Bus Nimes Métropole

9% 1%

Autres cars

2%

Deux Roues
3%

Voiture conducteur
11%

Train
13%

Marche a pied
51%
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Les transports en commun (suite)

Le réseau ferré
(suite)

De nombreux  Pres de % des usagers des TER possedent un abonnement.
usagers sont des
abonnés Titres utilisés sur le réseau TER au départ de la gare centrale de Nimes
Gratuité

2%

Sans abonnement
26%

Autres abonnements
48%

Carte Horizon Travail
15%

Carte Horizon Etudes
8%

Carte Horizon Apprentis

1%

La ligne principale  1’agglomération dispose d’une bonne desserte par les infrastructures
saturée entre St ferroviaires. On note 1’absence d’arréts 4 1’Est, méme s’il faut noter qu’un

Césaire et roict de réhabilitation de la gare de Marguerittes est en cours. D’autres
Courbessac gares de I’agglomération sont également faiblement desservies, notamment
pour des migrations alternantes. Si 1’amélioration de cette desserte reste un
enjeu fort, il faut toutefois tenir compte de 1’état actuel de saturation des
lignes et des contraintes existantes :

e Ainsi, depuis la mise en service du TGV Méditerranée, en 2001, la
portion de ligne entre St Césaire et Courbessac est trés saturée. Elle a
méme imposé une diminution du fret, ce qui nuit aux échanges
commerciaux. Cette saturation rend aujourd’hui extrémement difficile
I’augmentation des fréquences des TER. Le contournement ferroviaire
de Nimes devrait permettre d’améliorer cette situation,

e e rebroussement des trains venant de Alés au niveau de Courbessac
constitue également une contrainte importante. Le projet de viaduc
existant vise a supprimer ce rebroussement et offrirait ainsi des
possibilités d’optimisation de la ligne.

e De méme, au niveau de St Césaire, le cisaillement avec les trains de la
ligne Nimes-le Grau du Roi, constituent une contrainte de circulation
supplémentaire.

La Région Languedoc Roussillon étudie les possibilités d’amélioration de

1’¢étoile ferroviaire nimoise (étude en cours).
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Les transports en commun (suite)

Le réseau La Gare routiere de Nimes est localisée a proximité immédiate de la gare
départemental SNCF.
’
d’autocars De nombreuses liaisons sont assurées par des transporteurs privés sous
I’autorité du Conseil Général. Un principe de non concurrence avec le
réseau de Nimes Métropole est mis en place depuis septembre 2003
ALES ST QUENTIN LA POTERIE
ST JEAN DU GARD PONT ST ESPRIT
™ COLLIAS
T
| LEDENON L AVIGNON
‘II CABR\ERES\\
. | SERNHAC
s L))/ ESTEZARGUES
‘ / — ARAMON
¢ : —
_ = _ S
:" T \ =
SAINT COME %RENSAC\ CAVEIRAC | ‘
ET MARUEJOLS \ > iMEs L § \ -
' ‘ N | >  AVIGNON
BOUILLARGUES
\\ﬁ\ \ \ MANDUEL
SOMMIERES SANT. WWD Z
BERNIS 7
N N '
SOMMIERES |
| ARLES
PR
SOMMIERES .‘
GENERAC I\
LUNEL ‘ |
LE CAILAR

| _
'w, /
LA GRANDE MOTTE ‘
BAINT-GILLES
VAUVERT / |

Source : novembre 2002 : « Etat des lieux 2001-2002 de la desserte interrurbaine du bassin de vie
nimois » AUDRN, Conseil Général)

Depuis septembre 2003, ce réseau a évolué
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Les transports en commun (suite)

La « part de
marché » des
transports collectifs

Les transports collectifs sont principalement utilisés dans la ville centre,
avec prés d’un quart des déplacements qui s’effectue en transport en
commun. L’organisation de I’offre et notamment les fréquences plus
¢levées sur les lignes urbaines, ainsi que la longueur des déplacements a
réaliser expliquent cette part de marché relativement importante.

Si I’utilisation des TC entre communes périphériques parait difficile a
améliorer, en revanche, des perspectives existent concernant les liaisons
entre ces communes et la ville-centre.

==== Transport Collectif

==== Voiture Particuliére

|:| Nimes Métropole, hors Nimes

|:| Nimes - La Calmette
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Les transports en commun (suite)

La problématique
des cars de
tourisme

Le tourisme, un
enjeu fort pour la
ville de Nimes

Impact des
conditions de
stationnement des
cars sur la
fréquentation

La problématique des cars de tourisme se pose principalement a Nimes. Sur
I’agglomération de Nimes Métropole, le site de 1’ Abbatiale de St Gilles est
¢galement trés touristique, des emplacements sont réservés aux cars de
tourisme sur la place F. Mistral.

La ville de Nimes attire chaque année un nombre important de cars de
tourisme grace a la présence de nombreux vestiges, monuments historiques
et musées et en particulier : les Arénes, la Maison Carrée, le Carré d’ Art,
les Jardins de la Fontaine.

Du fait des difficultés actuelles de stationnement, ces cars de tourisme ne
restent en général que quelques heures. Peu de voyagistes proposent une
nuit sur place du fait de I’absence de parcs de stationnement sécurisés pour
les autocars (prés de 85% des groupes ne sont pas logés & Nimes®) ; seul un
hoételier propose ce service.

Le stationnement des cars s’est fait entre 1996 et 1999 sur le parvis des
Arénes, constituant alors un parking gratuit et gardé. Cette solution a
entrainé, a 1’époque, une hausse de la fréquentation de la ville par les cars
de tourisme car le site était vaste (possibilité de garer 40 cars, présence
simultanée d’environ 25 cars maximum), particuliérement bien situé,
accessible et visible. L’inconvénient était cependant évident : le parking en
lui-méme dégradait la perception visuelle des licux.

Entre 1999 et 2003, le parking a été déplacé a proximité immédiate des
Arénes sur I’1lot Grill, et donc bien placé également. La baisse de
fréquentation a été cependant nette durant cette période, malgré le maintien
d’une capacité équivalente, ainsi qu’une communication et signalétique
mise en place par 1’office de tourisme :

Fréquentation touristique
250000 3000
[ [ Nombre de
¢ 1 2500 -
3 200000 4 visiteurs des
= 4 2000 § arénes
(2]
-5 150000 1500 3 [z dont nombre
2 | o de visiteurs
S 100000 =
k= + 1000 g en groupe
€ 50000 + 1 500 2 Norrbre”de
S —‘ —| H m cars utilisant
0 ‘ ‘ ‘ ‘ ; ; ; 0 le parking
19961997 199819992000200120022003

On notera que la fréquentation individuelle est loin d’étre négligeable et
doit également pouvoir étre accueillie dans de bonnes conditions
(signalétique, stationnement, etc.).

% Enquéte réalisée par Ioffice de tourisme en 2002 auprés de 326 autocaristes
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Les transports en commun (suite)

La problématique
des cars de
tourisme (suite)

Organisation actuelle  Depuis peu, les cars ne peuvent plus se garer sur I’flot Grill, car il doit étre
du stationnement  réaménagé par la ville prochainement. Ceux-ci doivent donc stationner
des cars de tourisme  ({irectement sur la chaussée avec trois emplacements de faible capacité :

le long de I’Esplanade c6té gauche en venant des Arénes, avec une
capacité de 4 a 5 cars. Le site est bien placé mais trop petit et non
gardé. De plus, la dépose des voyageurs se fait directement sur la
voie de circulation.

sur le Bd Jean Jaurés, en partie centrale : ce site est neutralisé par le
stationnement des voitures ; la signalisation n’est d’ailleurs plus en
place. Les cars stationnent plutot soit directement devant I’entrée
des jardins de la Fontaine, soit en double file sur le bd Jean Jaurés.

sur la place Briand, ou deux emplacements sont ¢également
neutralisés par le stationnement automobile.

Stationnement des cars de tourisme le long Stationnement des cars de tourisme en Sur la place Aristide Briand, emplacements
de 'Esplanade double file sur 'av. Jean Jaurés réserves aux cars neutralisés par des
voitures
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Les transports en commun (suite)

La problématique
des cars de
tourisme (suite)

Une nouvelle
organisation a
trouver

Le stationnement
des camping cars,
une autre
problématique liée
au tourisme

Il est donc particuliérement important de traiter le stationnement des
autocars sous différentes approches complémentaires :

Organisation d’aires de déposes / reprises bien maitrisées a proximité
des sites les plus visités :

— Les Arénes
— Les Jardins de la Fontaine
— La Maison Carrée et le Carré d’Art.

Création d’un parking spécifique disposant de services pour le confort
des chauffeurs et éventuellement le petit entretien des véhicules (lavage,
vidange,...). Ce parking, clos et sécurisé, devrait permettre en outre le
stationnement nocturne des autocars. La réussite d’un tel parking
dépend cependant de sa localisation (pas trop ¢loignée du centre ville
d’une part, et conviviale d’autre part) et des conditions de trajets entre
ce parking et le centre ville pour assurer les déposes et les reprises de
clientéle. Dans la pratique, il conviendrait de faire bénéficier aux
autocars des mesures prises de fagon générale pour les bus urbains (sites
propres, priorités) ; la localisation du parking doit donc &tre a proximité
d’un couloir fort de transport collectif.

Concernant ce parking, la SENIM a interrogé les autocaristes, habitués a
fréquenter Nimes, afin de mieux cerner leurs souhaits. II est ressorti les
¢léments suivants :

— Distance souhaitée entre le parking et le centre-ville 1 a 2 km,

— Services proposés sur place : Toilettes (95%), lieu de détente (
68%), distributeurs de boissons ( 54%), alimentation (32%), presse
(26%),

— Sécurité du parking : présence d’un vigile 24h/24h (69%), cloturé
(42%),

— Equipements techniques : vidange des toilettes (79%), station de
lavage (74%), station de gonflage (32%),

Une communication importante a faire, en amont aupres des voyagistes

qui desservent régulierement la ville et sur place pour les

« occasionnels », assortie de conditions tarifaires a adapter suivant le

niveau de service offert.

Enfin, on peut noter que 1’organisation actuelle ne permet pas non plus
d’accueillir de maniére satisfaisante les touristes voyageant en camping
cars. Cette clientéle représente également un enjeu important pour 1’office
de tourisme, car il s’agit en général de séjours de longue durée et leur
pouvoir d’achat est en général fort.
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3.4. Les modes non motorisés

Les vélos

Hors Nimes : un
réseau cyclable trés
modeste, sans
logique d’ensemble
et souvent non
conforme aux
recommandations

Au niveau de I’agglomération le réseau actuel reste trés modeste
quantitativement.

On pourra constater tout d’abord qu’il n’y a pas de logique d’ensemble aux
aménagements réalisés pour les vélos, le réseau ayant été constitué a la
suite d’opportunités liées, soit aux possibilités offertes par la voie
(utilisation des surlargeurs par exemple ), soit a I’occasion d’opérations de
création ou de rénovation de voies. Dans le détail, on peut lister les
aménagements suivants :

e surlargeurs de voies transformées en bandes cyclables principalement
sur la RD 135, 1a RD 40, la RN 86 et la RD 999. La continuité des
itinéraires n’est cependant pas assurée et il ne s’agit parfois que
d’itinéraires conseillés (RD40).

e quelques aménagements isolés de carrefours et notamment de giratoires
au niveau de la Calmette.

e la voie verte de la Vaunage, a vocation loisirs, récemment mise en
service et empruntant 1’emprise de 1’ancienne voie ferrée Nimes /
Sommiéres. Son parcours représente environ 6 km entre St Dionisy et
Caveirac.

L’ensemble du réseau hors Nimes ne représente que 23 km, ce qui est treés
modeste.

Qualitativement, et si ’on excepte la voie verte de la Vaunage qui est un

site propre, la plupart des aménagements ne sont pas conformes aux normes

et aux recommandations :

o Insuffisances de largeurs pour les bandes cyclables, ce qui occasionne
une cohabitation difficile avec les autres modes et notamment la voiture.

e Traitements des points singuliers mal adaptés notamment au niveau des
giratoires (conflits mal maitrisés, ressauts,...).

e Discontinuités ponctuelles au niveau des ponts par exemple ou la bande
disparait généralement.

o Insuffisances en mati¢re d’entretien, de jalonnement et de signalisation.

Par ailleurs, il convient de noter que le département étudie actuellement un
schéma deux roues a vocation loisirs et touristique, dont 1’armature
principale porterait sur 3 axes :

e 1’axe Sommiéres Nimes dont la Voie Verte constitue un premier
¢lément
e un axe Nimes / la mer passant par le complexe municipal de la Bastide

e un tracé gardois du Léman a la Mer et qui devrait longer le canal du
Rhéne a Sete.
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Les modes non motorisés (suite)

Les vélos (suite)

Exemple de bande a largeur insuffisante sur la RD 135: malgré un
marquage bien visible, la sécurité n’est pas correctement assurée car la
vitesse des véhicules et la présence d’un rail faisant effet de paroi
nécessiterait une emprise plus large.

Exemple de bande a largeur insuffisante sur la RN 86 a Bezouce : ici la
largeur est encore plus faible (environ 80 cm) et 1’insécurité est trés forte
pour les deux roues du fait des véhicules trés proches et de la bordure
trottoir.
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Les modes non motorisés (suite)

Les vélos (suite)

Dans Nimes : un  Au niveau de Nimes, le constat reste assez proche de celui de
reseau cy'clabIe: en  J’agglomération, mais on note cependant depuis quelques années la volonté
cours d’évolution, e mettre en place systématiquement des aménagements cyclables dés

mals san’s cohérence qu’une voie nouvelle apparait ou qu’une voie existante est rénovée.
d’ensemble et

souvent non

conforme aux . , . .. .. .
recommandations  SiX secteurs géographiques comprennent des équipements significatifs :

e e secteur Sud (Stade / Mas des Abeilles) qui bénéficie d’aménagements
récents et assurant un maillage relatif ; les voies concernées sont assez
nombreuses :

— un axe Prouvé / Bouvine / Languedoc passant notamment devant le
stade des Costieres

— un axe Baillet (devant Casino) / Schumann, amorce d’une liaison
Sud entre la Route de Générac et la RN 113 a terme.

— laroute de Saint Gilles sur une partie du linéaire
e le Boulevard Allende avec des aménagements en cours mais pour

I’instant sans continuité et avec des traitements tres différents selon les
secteurs

e J’avenue Georges Dayan qui offre un itinéraire assez lisible entre St
Césaire et le centre ville mais s’arrétant trop loin du centre

e e secteur de la Gare, qui fait ’objet d’aménagements non
réglementaires, voire dangereux

e J’avenue Pompidou, récemment aménagée, mais posant notamment des
problémes de cohabitation entre vélos et stationnement VP

e enfin I’itinéraire RD 999 entre le Pont sur A9 et le Bd Allende, traité en
bandes cyclables sur les sur largeurs de voie.

Qualitativement, le constat reste négatif, la plupart des aménagements
n’étant pas conformes aux normes et aux recommandations :

e Insuffisances de largeurs pour les bandes cyclables,

e Traitements des points singuliers mal adaptés notamment au niveau des
giratoires.

e Pistes sur trottoirs avec des largeurs insuffisantes pour assurer la
cohabitation piétons / vélos ou stationnement / 2 roues)

e Cheminements sinueux, ressauts fréquents, manque de lisibilité.

L’ensemble du réseau sur Nimes représente 10,5 km, ce qui reste modeste.
La plupart du linéaire a cependant été réalisé récemment et le
développement du réseau est donc accéléré.
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Aménagement récent (Baillet) assurant une Avenue du Languedoc : la piste prend la totalité
bonne cohabitation vélos / deux roues

Autour de la gare : aménagements dissuasifs et dangereux

Ref : 3G3144AG PDU de Nimes Métropole Date : juin 2004
Diagnostic




Les modes non motorisés (suite)

Les vélos (suite)

Le stationnement
des deux roues : des
aménagements
essentiellement
concentrés dans le
centre de Nimes

Les rollers

Le nombre d’emplacements de stationnement réservé aux deux roues est de
48 dans le centre de Nimes représentant 300 places environ. Ces
emplacements sont situés généralement a proximité immédiate de certains
générateurs, notamment les gros établissements scolaires, certains
équipements administratifs, sportifs et culturels. Ces parcs deux roues sont
indifféremment affectés aux vélos et aux deux roues motorisés.

On pourra constater également que la couverture n’est pas exhaustive et
qu’il conviendrait de généraliser les parcs deux roues, en distinguant leur
affectation (vélos et deux roues motorisés) :

e dans le centre ville commergant,

e 4 proximité des générateurs non encore équipés, notamment la gare de

Nimes (le plus proche se situant actuellement av. Feuchéres)

e dans les autres communes de 1’agglomération au niveau des centres et

des principaux générateurs notamment colléges et lycées.

La pratique du roller est en voie de développement a Nimes, elle est encore
principalement a vocation ludique.

Des sorties sont organisées sur I’avenues Jean Jaures les week-ends.

Ref : 3G3144AG

3G3144AG-R0637DRE4-
V3.doc

PDU de Nimes Métropole Date : 04/02/2005
Diagnostic Page 74 /109




Lunel

A

Clarensac @
D103 2VCla

Vergée /
o\%%
Uchaud
L%
‘ &

0.5

Beauvoisin

Ledenon

Bellegarde

A.54

St-Gilles A
D
X
<~

)

0779

PDU de I'agglomération nimoise

limitations de vitesses dans les traversée de villages

. Commune équipée de zone 30

‘ Commune équipée de ralentisseurs

o] 5 10 km.

9 | 7
|\|:-‘ METROPOLE Aﬂ
3 N° 3G3144AG ISIS-JUIN 2004 |




Les modes non motorisés (suite)

Les Piétons et les
Personnes a
Mobilité Réduite

Hors Nimes : peu de
prise en compte des
déplacements des
piétons et des PMR

On note des différences importantes de traitement entre les différentes
communes de 1’agglomération principalement du fait de leur position par
rapport au réseau primaire de voirie :

Des conflits existent entre
circulation automobile et piétons
dans certaines traversées de
centre de villages. Par exemple, §
les communes de Bezouce et
Langlade sont directement
traversées respectivement par la
RN 86 et la RD 14 : trottoirs tres
étroits et vitesse excessive des
véhicules occasionnent une
certaine insécurité

mais d’autres centre villes sont & I’écart des voies principales et ont pu
instaurer :

— soit des voies piétonnes ou mixtes (Manduel, Marguerittes),

— soit des zones 30 plus ou moins bien organisées : bien réalisées au
niveau des écoles a Cabriéres ou au niveau de la place principale a
Rodilhan, de fagon plus réglementaire qu’aménagée a Langlade,
Milhaud ou Générac.

CABRIERES RODILHAN

De par sa taille, la commune de Saint Gilles a un traitement urbain plus
classique, avec un secteur semi-piétons a I’écart de la rue Gambetta,
voie principale de traversée du centre.

Globalement, et dans toutes des communes hors Nimes, on note peu de
prises en comptes des PMR tant au niveau des cheminements
(abaissement des trottoirs au niveau des passages pi¢tons) que des
places de stationnement réservées.<
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Stationnement sur trottoir

Le ressaut est bien traité mais le cheminement
interrompu par un véhicule en stationnement

Nimes centre : bordure non abaissée

R e
B LIT 3 WALT
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Les modes non motorisés (suite)

Les Piétons et les
Personnes a
Mobilité Réduite
(suite)

Sur Nimes : des  La ville de Nimes comporte un secteur piétonnier assez vaste délimité par
amenagements  |es boulevards de ceinture (V. Hugo/Arénes/Libération/Courbet). Dans le
adaptés en centre-  goiieur des Halles et plus généralement entre le bd Gambetta et la rue du

ville, mais a’e_tenfh:e général Perrier (qui elles-m&mes supportent des trafics forts), la circulation
en periphérie . . modérée PR

La continuité des )
cheminements a

améliorer partout

Nimes centre : trottoir étroit et encombré

Les trottoirs sont souvent
étroits dans le reste du centre
ville et parfois encombrés
(stationnement génant, mobilier
urbain, poubelles,..), ce qui
pénalise les cheminements
piétons.

Pour les PMR, les traversées piétonnes sont globalement bien réalisées en
centre ville (ressaut, pentes) mais en nombre insuffisant. En effet, de
nombreuses intersections ne sont pas « marquées » en terme de passage
piétons.

Nimes centre : traversée piétonne non matérialisée au
Nimes centre : traversée piétonne correctement traitée carrefour

Dans les autres quartiers, la prise en compte des PMR n’est pas
systématiquement réalisée.
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Les modes non motorisés (suite)

Les Piétons et les
Personnes a
Mobilité Réduite
(suite)

Pour les PMR, des
places de
stationnement en
nombre suffisant et
bien réparties sur le
centre-ville...

Place correctement aménagée : mise a niveau du trottoir ce qui
laisse une largeur suffisante et évite les pentes et ressauts. La

Au total on dénombre 87 emplacements réservés pour les PMR en hyper
centre, soit 1% du stationnement sur voirie.

En comparaison avec la réglementation pour les zones de stationnement (1
place PMR pour 50 places aménagées, soit 2%), ce taux est faible.

En revanche, en comparaison avec d’autres villes du sud, ce taux est correct
(0,5% a Marseille par exemple).

La répartition est bien homogene sur I’ensemble du centre-ville.

Les places de stationnement réservées aux PMR sont souvent & mettre aux
normes (largeur trop faible, ressauts importants).

| i z."""“' ;

Place non aménagée : largeur insuffisante, trottoir non rabaissé

signalisation est toutefois a mettre aux normes

... le respect de ces
places par les autres
usagers a renforcer

L’acces des PMR aux
transports en
communs

L’enquéte occupation a montré qu’une dizaine de véhicules était en
stationnement illicite sur ces emplacements.

Malgré un parc de bus adapté aux PMR de plus en plus important (fin 2003
36 bus sur 118 étaient équipés), leur accessibilité aux transports en
commune reste limité par les aménagements des arréts et des cheminements
qui les desservent.
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3.5. Le transport de marchandises et les livraisons

Les livraisons

Une réglementation
« souple »

Les aires de
livraisons

Les trafics poids
lourds

Le trafic de transit

Des générateurs sur
tout le territoire

Peu de données sont actuellement disponibles sur le transport de
marchandises et les livraisons dans 1’agglomération de Nimes.

Concernant les livraisons dans le centre de Nimes, elles sont réglementées
et ne doivent s’effectuer que de 7h a 11h. Cependant, il semble qu’une
certaine tolérance soit en vigueur, afin de prendre en compte les contraintes
de chacun (livreurs et commergants).

Les professionnels ne relévent pas trop de difficultés pour les livraisons le
matin de 5h a 9h, les problémes se situent essentiellement dans la journée.
Les différences d’horaire de réception multiplient les trajets en camions ou
en voitures 1égeres.

On recense au total 106 aires de livraisons dans I’hypercentre de Nimes.
Leur concentration est particuliérement forte au nord de 1’Ecusson, en
particulier dans le secteur des Halles. Certains emplacements sont jugés par
les professionnels comme trop éloignés par rapport aux commerces et
activités a livrer.

Lors de I’enquéte de stationnement, plus de 40 véhicules ont été recensés en

Stationnement illicite sur une aire de
livraisons prés des Halles

Le transit des poids lourds s’opére majoritairement par le réseau autoroutier
(12 000 PL/jour sur A9 entre Nimes et Gallargues, soit 17% du trafic total
de 1 *autoroute).

Cependant, on note des trafics importants dans certaines traversées de
villages ou villes situés sur des axes de « transit » (par exemple RN 572
traversée de Saint Gilles, ou RD 135 traversée de Caissargues).

Les principaux générateurs sont les grandes zones commerciales, les zones
d’activités, I’hopital. Ils sont plutot concentrés sur Nimes et la proche
périphérie.

Mais, certains centre-villes (Nimes bien entendu mais aussi St Gilles ou le
trafic P.L. recensé est majoritairement lié a la desserte locale) ou certaines
entreprises « isolées » (transporteurs et cartonnerie a Générac, carriére a
Caveirac...) générent également un nombre non négligeable de flux PL.
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Le transport de marchandises et les livraisons (suite)

Les trafics poids
lourds (suite)

Les trafics PL  Dans le centre ville de Nimes, la part des poids lourds reste modérée (1 a
3% aux heures de pointe sur la ceinture constituée par les boulevards), 5 %
au niveau de la gare du fait des nombreux cars.

Sur Allende et la RN106, la part de PL est probablement beaucoup plus
forte. Sur la RN113 au niveau de Bernis, la part de poids lourds est de 6,8%
environ en sortie de Nimes (soit env. 640 PL par jour). Sur la RD40 au
niveau de Caveirac, la part des poids lourds est de 6,4% dans les deux sens ,
soit environ 1200 PL par jour, le trafic le plus important étant dans les sens
est-ouest

A Saint Gilles, sur la RN 572, elle est de 8 % a 10 %.

Circulation poids lourds
sur le bd. Allende

La logistique Trois plates-formes logistiques sont recensées a I’heure actuelle :
— Logidis, plate-forme du groupe Carrefour (¢électroménagers et
droguerie),
— Prodis, plate-forme du groupe Carrefour (produits viticoles),
— Auchan, qui a choisi le site nimois pour regrouper ses différentes
plates-formes, en raison de son positionnement géographique au
cceur du Grand Sud.

Quatre zones d’activités accueillent ou permettront d’accueillir ce type
d’activités :

— La zone industrielle de St Césaire, qui accueille aujourd’hui la plate-
forme du groupe Auchan et bénéficie d’une desserte ferroviaire
spécifique. Cette zone dispose aujourd’hui de peu de disponibilités
foncicres, mais des extensions sont toutefois envisageables a moyen
terme a 1’ouest(commune de Milhaud).

— La ZAC de Grézan (d’intérét communautaire) et son extension
prévue prochainement. La zone est proche de 1’autoroute et
embranchée sur e réseau ferré.

— La zone Mitra (d’intérét communautaire), située au sud, a proximité
immédiate de la zone aéroportuaire.

— Le Centre Routier International (ZAC Kilométre Delta), situé au
droit de I’échangeur Nimes Ouest.
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Le transport de marchandises et les livraisons (suite)

Le transport des On recense 3 sites SEVESO sur I’agglomération la société Sangosse a St
matiéres Gilles et les sociétés Asklé et Deulep a Nimes sur la zone de Grézan
dangereuses

Le transport de matiéres dangereuses sur 1’agglomération de Nimes
emprunte soit les infrastructures ferroviaires, soir les infrastructures
routieres.

Transport ferroviaire  La SNCF est le premier transporteur de matieres dangereuses.
L’implantation de la voie ferrée dans la traversée de Nimes conduit a des
risques importants en cas d’accidents (en particulier nombreux habitants et
activités exposés).

Transport routier  Les itinéraires de transports de matiéres dangereuses sont les suivants : A9,
A54, RN113, RN86, RN106, RD135 et RN572. Ils traversent fréquemment
des zones agglomérées sur le territoire de I’agglomération nimoise.
L’essentiel se concentre sur I’A9 :

Axes Année | Nb de PLTMD/jour Nb de PL / Jour fraa;itcd;LTMD GO
AS4 2000 300 5400 6%

A9 2000 232 9235 2,5%

A9 + (RD570, RD38¢-RD58) 2000 272 9480 2,9%

RN113 2000 80 1280 6%

RN113 + (RD570, RD38¢-RD58) 2000 140 1340 10%

RN106 2000 120 1700 7%

Sources : extrait du diagnostic du contrat d’agglomération

Les restrictions  Le bd Allende et la RN86 (entre Remoulins et St Gervasy) sont interdits
existantes  aux plus de 19t (arrétés préfectoraux du 12 décembre 1978 et du 21 juillet
2000 respectivement).

Un arrété préfectoral est également en projet pour interdire le transport de
matiéres dangereuses sur la RN113 et la RN&6.

RISQUE TECHNOLOGIQUE "TRANSPORT DE MATIERES DANGEREUSES"

Sources : DDE 30 — extrait
du dossier départemental
des risques majeurs

LEGEMDE

- Communs a risque
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3.6. La sécurité routiere

Caractéristiques de
I’accidentologie sur
le territoire

Une accidentologie
élevée dans le Gard

Preés de la moitié des
accidents du Gard
localisés a Nimes

Les données présentées ci-aprés sont issues du document « Sécurité
Routi¢re : Etude d’enjeux préalable a 1’élaboration du document général
d’orientation » réalisé par la DDE du Gard en aoit 2003.

Le niveau d’accidentologie est évalué a partir d’un indicateur I’IAL
(Indicateur d’Accidentologie Locale). Le but de I’'IAL est de fournir un
indicateur départemental prenant en compte 1I’importance du trafic et sa
répartition entre les différentes catégories de réseaux. L’IAL compare les
résultats d’un département a ce qu’ils seraient si ce département avait eu les
mémes taux de risque que la France enticre.

Le département du Gard présente un IAL de 1,3 sur la période 1997-2001,
ce qui signifie qu’il y a eu 30% de tués en plus par rapport au bilan qu’il y
aurait eu si les taux de risque sur les différents réseaux avaient été ceux de
la France.

Données 1997-2001 France | Gard Langu_edoc
Roussillon

Tués 1 1,30 1,16

IAL Victimes 1 129 113
graves

Autoroutes % tués 6,1% 4,7% 5,8%

Routes nationales % tués 22,4% 24,2% 25,6%

Routes départementales % tués 47,6% 52,3% 47,9%

Zones agglomérées % tués 18,6% 15,3% 16%

Dans le Gard, le réseau national (IAL 1,65) et le réseau départemental
(IAL=1,23° présentent des taux de risque nettement plus élevés que ceux de
la région (respectivement 1,36 et1,08) et de la France (1).

De 1998 a 2002, 7778 accidents corporels sont recensés dans le
département du Gard, dont 4284 sont situés sur le territoire de Nimes
Métropole, soit 55% des accidents du département.

A elle seule, la commune de Nimes regroupe, sur cette méme période, 3762
accidents, soit plus de 48% des accidents du Gard. St Gilles comptabilise
¢galement un nombre élevé d’accidents : 70 en 5ans. Ces données sont
évidemment a mettre en relation avec la superficie de ces deux communes,
leur population et la longueur des réseaux qui les traversent.

Pour les autres communes de 1’agglomération, la carte ci-contre met en
¢évidence 1I’impact des principales infrastructures sur 1’accidentologie des
communes :

— la RN86 a Marguerittes,
la RN113 et le RD135 a Bouillargues et Caissargues,
— la RNN113 a Bernis et Milhaud,

— laRN106 a la Calmette
Ref : 3G3144AG PDU de Nimes Métropole Date : 04/02/2005 by
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La sécurité routiere (suite)

Caractéristiques de
I’accidentologie sur
le territoire (suite)

Pour I'agglomération
et la ville de Nimes,
une gravité proche
de la moyenne

Les indices de gravité sont définis comme suit :
— GI : nombre de tués pour 100 accidents,
— G2 : nombre de tués + blessés graves pour 100 accidents.

nationale
Indices |France Gard Nimes Nimes Hors Nimes
Métropole
6,2 8,5 4 2 15
Gl RC’ Agglo RC Agglo RC Agglo RC Agglo RC Agglo
43% 57% 49% 51% 22% 78% 15% 85% 73% 27%
13,8 2,9 15,8 32
31,8 37,5 17 12 55
G2 RC Agglo RC Agglo RC Agglo RC Agglo RC Agglo
43% 57% 49% 51% 22% 78% 15% 85% 73% 27%
55,5 20,1 61,4 20,2

Une gravité élevée
pour les autres
communes de
I'agglomération

En rase campagne, comme en interrurbain (agglo), le département du Gard
présente une gravité plus élevée que la France.

La majorité des accidents recensés sur 1’agglomération de Nimes Métropole
sont localisés en zone agglomérée. Ainsi, par rapport a la moyenne
nationale en agglomération, Nimes Métropole présente un nombre de tués
pour 100 accidents légérement supérieur ( 4 pour 2,9 en France), en
revanche lorsque les blessés graves sont également pris en compte, 1’indice
de gravité de Nimes Métropole est inférieur a la moyenne nationale (17
pour 20,1 en France).

Pour les autres communes de 1’agglomération, les accidents sont
majoritairement localisés en rase campagne. Ainsi, par rapport a la
moyenne nationale en rase campagne, les communes hors Nimes présentent
une gravité élevée si on ne considére que les tués, en revanche, elles se
situent dans a moyenne nationale si on comptabilise ¢galement les blessés
graves.

Sur certaines communes, la gravité est particulierement importante :

— Sur Générac, Garons, Milhaud, St Gilles et la Calmette, ou les 2
indices de gravité sont supérieurs a la moyenne nationale en rase
campagne.

— Sur St Come et Maruejols et sur Cabrieres, ou peu d’accidents sont
recensés, mais dont la gravité est importante.

7RC = Rase Campagne
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La sécurité routiére (suite)

Caractéristiques de
I’accidentologie sur
le territoire (suite)

Dans le Gard, des
« modes doux »
globalement moins
impliqués qu’en
France

Une implication des
piétons conforme a
la moyenne nationale

Le graphe ci-dessous montre la répartition des différents usagers impliqués
dans les accidents recensés entre 1998 et 2002.

Les piétons et les deux roues légers (vélos + cyclomoteurs) sont moins
concernés dans le Gard qu’en France. En revanche les véhicules 1égers sont
plus exposés.

Cependant, I’insécurité des modes doux est une préoccupation majeure,
car ce sont des usagers trés fragilisés, leur sentiment d’insécurité est
important en raison des comportements des autres usagers, du manque
d’aménagement et de leur inadaptation.

Accidentologie par type de véhicules
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La part des accidents impliquant au moins un piéton sur I’ensemble du
territoire de Nimes Métropole est globalement inférieur a la moyenne
nationale, en revanche, elle est Iégérement supérieure a la moyenne du
Gard.

Les accidents impliquant au moins un piéton sont majoritairement localisés
sur la commune de Nimes, la part d’accidents impliquant au moins un
piéton est inférieur a la moyenne nationale des zones agglomérées.

Accidents impliquant au moins un piéton
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La sécurité routiere (suite)

Caractéristiques de
I’accidentologie sur
le territoire (suite)

Une implication des
deux roues légers
conforme a la
moyenne nationale

L’implication des
vélos principalement
localisée dans Nimes

Sur Nimes Métropole, la part des accidents impliquant au moins un deux
roues léger (vélo + cyclomoteur) est identique a la moyenne nationale. Sur
Nimes, elle est inférieure a la moyenne nationale et départementale des
zones agglomérées.

Accidents impliquant au moins un deux roues
légers

30%
25%
20%
15%
10%

Gard Gard RC Gard France France RC France Nimes Nimes Hors
Agglo Agglo  Métropole Nimes

De 1999 a 2003, on recense sur Nimes Métropole, 200 accidents impliquant
un vélo, soit environ 4,7% des accidents corporels.

Sur la période 1998 2002, on recensait sur le Gard 341 accidents impliquant
un vélo, soit 4,3% des accidents corporels.

Plus de la moiti¢ des accidents impliquant un vélo (environ 63%) sont donc
localisés sur le territoire de Nimes Métropole (période 1999-2002).

Par an, en moyenne :
e Dans le Gard : 68 accidents impliquant au moins un vélo et 5 tués.

e  Sur Nimes Métropole : 40 accidents impliquant au moins un vélo et de 1
a2 tués (2003 : 26 accidents et 1 tué).

e Sur Nimes : 35 accidents impliquant au moins un vélo et moins de 1 tué
(2003 : 24 accidents, 0 tu¢).

90% des accidents de Nimes Métropole sont localisés sur la commune de
Nimes, ce qui explique que la gravité de ces accidents comparativement a la
moyenne départementale soit plus faible (3,5 tués pour 100 accidents
impliquant un vélo a Nimes Métropole contre 7,3 pour le Gard). En effet, si
la majorité des accidents est localisée en agglomération, c’est en rase
campagne que 1’on reléve le plus grand nombre de tués.
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La sécurité routiere (suite)

Localisation des
zones
accidentogénes
hors Nimes

Sur Nimes
Métropole : 7 zones
de concentration

Des modes doux
généralement peu
impliqués...

.. mais une gravité
importante

Le carrefour
RN106/RN113
particuliérement
accidentogéne

Sur I’ensemble de I’agglomération, les zones de concentration ont été
recensées sur la base du Bilan 1998-2002 réalisées par la DDE.

Elles correspondent a des zones sur lesquelles au moins 5 accidents ont été
recensés en 5 ans et faisant au moins 5 blessés graves sur une longueur de
moins de 850m.

11 faut noter que sur le territoire de Nimes Métropole et plus largement sur
le département du Gard, on ne recense pas de zones d’accumulation
d’accidents, c’est a dire zones ou on recense au moins 10 accidents
corporels avec au moins 10 victimes graves en Sans sur 850m.

Sur le territoire de Nimes Métropole, 7 zones de concentration d’accidents
ont été recensées :

e SurlaRDA42 a St Gilles,

e Surla RN106 a Nimes : 2 zones, au carrefour avec la RN113 et un peu
plus au nord,

e Surla RN113 a Bouillargues, au niveau du carrefour d’acces de la
D442,

e SurlaRD999 : 2 zones a Rodilhan et a Redessan,
e SurlaRDI127, a I’intersection avec la RD135,

En général, ces zones sont localisées hors zone agglomérée ou en entrée de
zone agglomérée.

Sur ces 7 zones, on recense en 5 ans :
— 3 vélos impliqués : 2 a Rodilhan, 1 a Bouillargues,
— 2 piétons impliqués : un a I’intersection RD135/RD127 et un sur la
RD999 prés de Redessan.

Au global sur ces 7 zones, on recense 65 accidents faisant 107 victimes
dont 16 tués. Ainsi sur ces zones, pour 100 accidents on recense en
moyenne 25 tués, ce qui est trés élevé.

Le carrefour RN106/RN113 est la zone ou 1’on recense le plus d’accidents
en Sans : 15 accidents avec a proximité immédiate une autre zone qui
regroupe 6 accidents.

On ne recense aucun mode doux impliqué sur ce secteur, en revanche la
gravité des accidents est importante avec 20% des victimes tuées.
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La sécurité routiere (suite)

Localisation des
zones
accidentogénes
dans Nimes

Un nombre élevé
d’accidents sur les
principaux axes de la
ville

Des modes doux trés
fortement impliqués

Une gravité plutét
faible

Principales causes

Le traitement des
traversées de ville

Dans Nimes, la localisation a été réalisée sur la base des données transmises
pour 1’années 2003, clle permet de mettre en évidence des axes sur lesquels
I’accidentologie est particuliérement élevée.

La localisation des accidents n’étant pas trés précise, il est difficile
d’évaluer la densité d’accidents sur les principaux axes de la ville.

On note cependant, qu’en raisonnant en valeur absolue, les principaux axes
(qui supporte les trafics les plus élevés) comptabilisent un nombre
important d’accidents en une seule année :

e Allende : 47 accidents,

e Jean Jaurés : 20 accidents

e RNO999 : 18 accidents

e RNI113 et avenue Maréchal Juin : 17 accidents chacune,
e RNI106 : 16 accidents

Dans Nimes, I’implication des modes doux est plus élevée, en particulier
sur Gambetta et République ou plus de la moitié des accidents implique un
piéton ou un vélo.

Sur I’ensemble des axes identifiés ci-contre, on recense au total 215
accidents faisant 237 victimes, dont 5 tués, soit pour 100 accidents 2,3 tués,
ce qui est inférieur a la moyenne nationale en zone agglomérée.

La vitesse et le non-respect du code de la route sont les principales causes
recensées.

Dans les traversées de villes, des efforts existent pour réduire les vitesses
(zone 30 ou simples ralentisseurs), mais la qualité des aménagements reste
a améliorer et des mises aux normes sont parfois nécessaires.
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3.7. Environnement et qualité de vie

Le bruit

Le contexte
réglementaire

Le classement des
voies bruyantes

Des nuisances
sonores élevées...

... y compris dans
les traversées de
centres-villes

Le bruit li¢ aux transports routiers et aux infrastructures est la nuisance la
plus fréquemment évoquée par les habitants des villes en France.

Laloi du 31 décembre 1992, dite loi « bruit » fixe les bases d’une nouvelle
politique de lutte contre le bruit.

Le décret du 09 janvier 1995, I’arrété du 30 mai 1996 et la circulaire du 25
juillet 1996 réglementent les modalités de classement sonore des grandes
voies existantes et projetées :

e Sous I’autorité du préfet, les infrastructures de transports terrestres sont
recensées et classées en fonction de leur niveau sonore et les secteurs
affectés par le bruit de part et d’autre des voiries classées sont reportés
dans les PLU,

e Lorsqu’une construction est prévue dans un secteur affecté par le bruit,
le constructeur doit respecter un niveau d’isolement phonique suffisant.

Les infrastructures de transports terrestres sont classées en 5 catégories,
selon le niveau de bruit qu’elles engendrent, la catégorie 1 étant la plus
bruyante.

Pour le département du Gard, le classement des infrastructures a été arrété
en janvier 1999, les niveaux sonores sont définis comme suit :

Catégorie Niveau sonore de référence Niveau sonore de référence
en période diurne en période nocturne
(en dBA) (en dBA)
1 83 78
2 79 74
3 73 68
4 68 63
5 63 58

Sur I’agglomération de Nimes Métropole, les principales nuisances sonores
sont liées aux autoroutes et a la voie ferrée.

Les génes li¢es au bruit sont également trés importantes sur les zones
situées a proximité de la RN106, de la RN113, du bd Allende et de la RN86
(impact sur une bande de 250m de part et d’autre de ces voies).

Enfin, toutes les pénétrantes sont de niveau 3.

Dans les traversées de villages, les niveaux de bruit recensés sont souvent
importants : Caveirac, Caissargues, St Gervasy, Bezouce, etc.

De méme, dans le centre de Nimes, certaines voies sont trés bruyantes. On
note en particulier la rue de la République, la rue du Général Perrier, la rue
de Beaucaire, la rue P. Sémard et la rue V. Faita.
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Environnement et qualité de vie (suite)

La qualité de I’air

Le contexte Laloi LAURE (Loi sur I’Air et I’Utilisation Rationnelle de 1I’Energie) de
réglementaire 1996, énonce la mise en place obligatoire d’un dispositif de surveillance de
la qualité de 1’air pour les agglomérations de plus de 100 000 habitants au
1 janvier 1998. Ces dispositions sont complétées par le Plan Régional de
la Qualité de I’Air, qui a été approuvé en 1999.

Conformément a la loi, la ville de Nimes adhére depuis 1998 a une
association agréée : AIR Languedoc Roussillon, membre agréé du réseau
national Atmo.

Un dispositif de  Cette association assure le suivi du réseau de mesure nimois au moyen de 4
surveillance basé sur  gstations de mesures :

4 stations de mesure Nimes sud - Gauzy : de type urbain,
e Nimes est - Bruguier : de type urbain,

e Nimes ouest — Mas des Gardies : de type périurbain (cette station a été
relocalisée a la Calmette au début de 1’été 2004)

e Nimes Gare - Planas: de type trafic

En fonction du type de stations, certains polluants sont mesurés, d’autres

non..
=) UNIMES
PM10 : Poussiéres en ™ NIMES EST
suspension ~ NIMESOUEST Bruguier
NO: : Dioxyde d ’azote L it

CO : Monoxyde de Carbone
CeHs : Benzéne
SO : Dioxyde de soufre

NIMES 5110
03 : Ozone Gauay Y,
Sources : air LR (1998 a 2002)
Iype de seabion PM10
. iralc
| urbaime
\ CeHs| CO
riurbaine .
Polluant mesuré dépassant les normes *valeur disponible uniquement pour
(objectif qualité) 2001 et jugée non significative

Polluant mesuré respectant les normes

Polluant non mesuré sur cette station
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Environnement et qualité de vie (suite)

Une pollution  Pour la majorité des polluants primaires, les normes sont respectées

principalement liée  (période d’analyse de 1998 a 2002).
au trafic automobile ) o
L’ozone apparait comme le polluant le plus problématique, en particulier

lors de la période estivale. L’0zone provient de la réaction des polluants
émis par 1’automobile et I’industrie en présence de rayonnement solaire
important. Elle provoque toux, altérations pulmonaires et irritations
oculaires.

Les autres dépassements de seuils observés sont localisés sur la station de
type trafic. En particulier, le benzéne, qui provient essentiellement des
véhicules et des solvants. Il provoque une gene olfactive, ainsi qu’une
irritation et une diminution de la capacité respiratoire. Il s’agit de
dépassements d’objectifs qualité, qui ne donnent pas lieu a des procédures
d’alerte ou d’information.

Une qualité de I'air  Depuis 2001, le nombre de jours ou la qualité de 1’air est moyenne a
qui se dégrade  mayvaise augmente (indice Atmo entre 5 et 10). En 2003, la canicule a
conduit a une situation particuliere avec une forte pollution a I’ozone.

Indice atmo : Evolution entre 1999 et 2003
01
[
1; 2003 ‘ ] ] ] i =2
] 2002 | 1 |3
p \ o4
E 2001 ‘ [ T 1 os
2 2000 | 1 oe
1 \ a7z
1999 ‘ ‘ ] ] ] ms
0% 20% 40% 60% 80% 100% :?0

L’indice Atmo est un indicateur établi pour les villes de plus de 100 000
habitants, sur la base des résultats de mesures des stations urbaines et
périurbaines. Il prend en compte 4 polluants :

— Les particules en suspension,

Le dioxyde de soufte,

Le dioxyde d’azote,
— L’ozone.
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Environnement et qualité de vie (suite)

Procédures en cas  En cas de pics de pollution a ’Ozone, 1’agglomération de Nimes et intégrée
de pic de pollution a 3 1a zone Département du Gard pour le déclenchements des procédures
Fozone  y>informations et de recommandations.

Cette procédure est déclenchée lorsque les concentrations a 1’ozone
dépassent 180 microgrammes/m’ en moyenne horaire.

Pour le déclenchement du niveau d’alerte, le seuil a atteindre est 360
microgrammes/m’ en moyenne horaire. Avec la nouvelle réglementation
(décret du 12 novembre 2003), il passe & 240 microgrammes/m’ en
moyenne horaire sur 3h consécutives.

Historique des déclenchements dans le département du Gard

60
50 /
40 / — — Nb de déclenchements
30 )
/ ——Nb de jours oui la procédure

20 \/ d'alerte a été activée
07 e ——— e __ - -

0

66 1999 6t 2000 été 2001 616 2002 été 2003

En 2003, la canicule a conduit a une situation particuliére avec :

— Un nombre record de déclenchements de la procédure d’information
et de recommandation pour I’ozone dans le département du Gard (15
déclenchements en 2003), les stations de Nimes , en particulier
Nimes ouest, étant fréquemment impliquées dans la procédure de
déclenchement,

— Des procédures de longues durées (50j en 2003 soit 4 fois plus
qu’en 2002 et plus de 2 fois plus qu’en 2001).

Le seuil d’alerte n’a jamais été atteint.
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Environnement et qualité de vie (suite)

L’ozone : principal  Ainsi, le secteur de Nimes, comme ’ensemble du Languedoc Roussillon, et
polluant  comme tout le sud méditerranéen en général, est affecté par des
phénomeénes de pollution photochimiques favorisés par un fort
ensoleillement. L’ozone est le principal traceur de cette forme complexe de
pollution, qui se développe généralement sur de vastes zones
géographiques.

Part du nombre de jours ou la qualité de I'air est médiocre a trés
mauvaise
(indice atmo entre 6 et 10)
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Part rapport aux autres villes du Languedoc Roussillon, la qualité de I’air a
Nimes est plutét médiocre. En revanche, elle est globalement meilleure que
celle des villes de la région PACA.

Cette pollution est favorisée par la localisation géographique de Nimes, le

transit routier et les flux touristiques importants. En effet, les

concentrations d’ozone les plus fortes sont mesurées de mai a octobre et

coincident avec les flux touristiques.

Déclenchements des procédures d'information dans le
Gard : répartition temporelle

7
6 - =
1999 5
2000 4
2001 s
@ 2002
2 -
02003
1 [
0 T T T T T - T T
janv. fév mars avrii mai juin juil aolt sept oct nov déc
Pour autant, la forte utilisation de la voiture particuliere joue aussi son role
sur la qualité I’air au quotidien. D’autant que la péri-urbanisation du
territoire conduit a des trajets longs et a une fréquente double motorisation
des ménages.
&)
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3.8. Critéres de choix pour un mode de transport

L’offre : donnée
générale sur la
répartition de
I’espace

Un bilan actuel trés
favorable a la voiture

Pour 'usager, le choix entre les différents modes de transport peut se faire
suivant plusieurs critéres « objectifs » :

e L’offre dont il dispose (facilités de stationnement, itinéraires des bus,
fréquences, aménagements cyclables, cheminements piétons, etc.),

e Le colit occasionné par son déplacement, en intégrant la notion de temps
passé,

e [’impact de son déplacement sur I’environnement

La répartition actuelle de I’espace en faveur des différents modes de
transport est globalement la suivante :

e Hors Nimes :

300 km de voies départementales et nationales, 800 km de voies
communales

Pas de mesures particuliéres pour les transports en commun

23 km de bandes et pistes cyclables, (les deux tiers étant concentrés
sur la Vaunage)

Problémes de cheminements piétons dans certains centres de
villages (trottoirs inexistants ou trop étroits); des mesures localisées
(ralentisseurs, zones 30) sécurisent les cheminements piétons mais
sans cohérence globale dans les aménagements

e Dans Nimes :

125 km de voies départementales et nationales, 700 km de voies
communales,

Plus de 11700 places de stationnement,

5 km de couloirs bus,

10,5 km de bandes et pistes cyclables,

Nimes dispose d’une zone piétons assez vaste a 1’échelle de
I’agglomération mais le reste du réseau est majoritairement consacré
a la voiture (circulation et stationnement).

On constate donc la place prépondérante laissée a 1’automobile.
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TS : COUTS GENERALISES EN

UT HORS VALEUR DU TEMPS

Temps global de transport

UT AVEC VALEUR DU TEMPS

TC/VP selon prise en

DS ALLER/RETOUR DOMICILE

+ STAT + STAT + STAT ou non valeur du temps
TRAVAIL ou SCOLAIRE R ATUIT AT PAYANT [C R ATUIT AT PAYANT [C ATUIT AT PAYANT
LARENSAC / ESPLANADE 7,5 10,75 )6 74 58 D,2 22,3 »2,35 10 a 2 euros / jour
MANDUEL / ESPLANADE 5,25 8,5 )6 64 48 D,2 18,05 18,1 7,5 a -2 euros / jour
DURBESSAC / ESPLANADE 3,5 6,75 1 64 48 5,2 16,3 16,35 26 aleuros/ jour
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Critéres de choix pour un mode de transport (suite)

Le codt : analyse Une estimation a été faite a titre d’exemple sur 3 trajets banlieue ou
comparative des périphérie / centre ville dans le but d’estimer les cofits généralisés selon
colts généralisés que I’usager emprunte sa voiture ou les transports en commun.

VP et TC sur

quelques trajets

11 est évident que le calcul est assez complexe, chaque usager pondérant de
maniére différente deux critéres essentiels qui sont la valeur du temps

(valorisation des temps perdus principalement) ou les cofits liés a I’'usage de
la voiture (cofits marginaux seulement ou intégration d’une part des frais
fixes). Par ailleurs, si les temps de parcours TC sont connus a partir de
I’enquéte embarquée, les temps de parcours VP ont été estimés a partir de
vitesses moyennes mesurées sur certains axes selon leur localisation (centre
ville / périphérie) et du kilométrage.

Le tableau ci-contre a cependant I’avantage de bien illustrer le propos car le
bilan est particuliérement net et peut laisser la place a une marge importante
d’aléas sur les valeurs absolues.

Les trois trajets testés sont les suivants :

— Clarensac / Esplanade , avec pour les TC utilisation de la navette 6
et trajet terminal en centre ville soit a pied soit en TC avec
correspondance (temps estimés trés voisins).

— Manduel / Esplanade, avec pour les TC utilisation de la navette 2 et
d’une correspondance avec les lignes urbaines.

— Courbessac / Esplanade, avec pour les TC un trajet direct par la
ligne A.

2 Les estimations sont faites sur un aller/retour (porte a porte) pour le

motif domicile-travail ou scolaire et tiennent compte du temps de marche a
pied (trajets initiaux et terminaux), des temps de transports et du temps de
recherche d’une place pour les véhicules. Le cotit au km pour les véhicules
est estimé a 0,25 euros (coiit marginal + 50 % frais fixes). La valeur du
temps est estimée a 12 euros / heure. Le stationnement payant par jour est
estimé a 3,5 euros. Le coiit du TC est estimé a 1 euro pour faire une
moyenne entre les différents types d’abonnements.

Si Pusager ne tient pas compte de la valeur du temps, le gain TC
par rapport a la voiture est important. C’est le cas par exemple des
étudiants qui prennent en compte essentiellement le coiit marginal
du déplacement.

Si Pusager tient compte de cette valeur, le gain peut étre considéré
comme faible voire négatif sur certains trajets (Manduel / CV). Il
utilisera donc majoritairement son véhicule plus confortable et lui
permettant de faire des déplacements secondaires.

Pour les navettes, et en I’état actuel du réseau, le choix de
P’implantation du terminus centre ville est primordial, 1a rupture de
charge pouvant étre dissuasive. Les exemples proposés illustrent
bien la bonne performance de la navette 6 par rapport a la navette
2, malgré les difficultés de circulation rencontrées sur la RD 40.
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Critéres de choix pour un mode de transport (suite)

La protection de
I’environnement

Le choix modal a un
impact direct sur la
qualité de IPair...

... au quotidien

L’amélioration au
quotidien de la
qualité de lair passe
par une évolution
des comportements
et une prise de
conscience

Rapporté au nombre de kilométres parcourus et au nombre de voyageurs
transportés, les transports collectifs polluent nettement moins que les
voitures particuliéres.

Efficacité des transports urbains motorisés :

de l'utilité du transfert modal

Légende

Energie finale
-

P
ek o2

co2

Particules x 1000

NOx x 100
=y cox 1o T
L covnmx 10 ¢
0 50 100 150 200
gfvay*km

Sources : ADEME

A Nimes, la pollution est trés liée a sa localisation géographique,
cependant, conformément au PRQA (qui met I’accent sur I’importance des
actions portant sur 1’amélioration de la situation représentant 1’exposition
permanente des personnes, plutot que de focaliser les efforts sur des
épisodes aigus de courte durée et peu fréquents), une nouvelle répartition
modale aurait un impact positif sur la qualité de 1’air au quotidien.

e Pour les trajets courts, il est important de favoriser 1’usage du vélo

et de la marche a pied : une fois sur deux, les européens prennent leur
voiture pour faire moins de 3km, une fois sur quatre pour faire moins de
1km et une fois sur huit pour faire moins de 500m. Ces trajets effectués
généralement moteur froid sont trés pénalisants en terme de pollution.

e Pour les liaisons domicile-travail, ’utilisation des transports en

commun et le co-voiturage doivent étre favorisés : un voyageur
prenant sa voiture seul émettra au minimum et par kilométre parcouru
13 fois plus de carbone et 5 fois plus d’hydrocarbures imbriilés que s’il
prend le bus. Ces écarts augmentent fortement aux heures de pointe.

e Le respect des limitations de vitesses et une conduite souple ont un

impact positif sur la qualité de I’air : une conduite agressive, brusque
ou trop rapide entraine une surconsommation de carburant de 30 2 40%
et donc une augmentation importante des émissions de polluants.

e Le parfait entretien des véhicules doit donc étre encouragé : un

véhicule mal réglé pollue jusqu’a 50 fois plus qu’un véhicule bien réglé.
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Critéres de choix pour un mode de transport (suite)

Conclusion

L’hégémonie de la  Aujourd’hui la voiture est le mode de transport le plus favorisé :

voiture particuliere , | , répartition de I’espace entre les différents modes lui laisse une place
confortable,

e Le colit d’'un déplacement en voiture en prenant en compte le temps
passé est intéressant par rapport aux transports en commun, d’autant
plus que le déplacement en véhicule individuel offre plus de liberté a
I’usager pour I’organisation de son ou ses déplacements.

Ainsi, le bilan global dressé par le compte déplacements de I’agglomération
(CETE Méditerranée, 1999) est le suivant :

Sphére des
Sphére privée® collectivités TOTAL %
publiques
Voitures
particuliéres et 3081,2 0 3081,2 87,87%
deux roues
motorisés
Taxis 15,9 0 15,9 0,45%
TC urbains 67,7 384 106,1 3,03%
TC interurbains 0 427 427 1,22%
SNCF 16,3 13,9 30,2 0,86%
Voirie 0 230 230 6,56%
Police 0 0,5 0,5 0,01%
Total 3181,1 325,5 3506,6 100%
% 90,7% 9,3%

Résultats globaux, année 1997, en millions de francs

Sur un coftt total de 3,5 milliards de francs, la part liée a la voiture
individuelle représente plus de 3 milliards, dont 98% est directement a la
charge de I’usager.

Par ailleurs, I’impact sur I’environnement de cette forte utilisation de la
voiture individuelle est loin d’étre négligeable. Elle posseéde, en effet, un
impact quotidien sur la qualité de 1’air et le niveau de bruit des voies de
I’agglomération.

¥ Usagers, entreprises et administrations
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Critéres de choix pour un mode de transport (suite)

Conclusion (suite)

Une tendance a  Ainsi, un rééquilibrage de la répartition modale en faveur de modes moins

inverser  coiiteux et moins polluants est indispensable pour le développement futur
du territoire.

Des initiatives déja  Certaines actions fortes ont déja été engagées, en particulier des plans de
lancées  mopbilité ont été mis en place dans 12 services publics (France Télécom,
URSSAF, CHU de Nimes, DDE, Préfecture, DDASS, CAF, DDTEFP,

EDF-GDF, CPAM, Conseil Général, Ville de Nimes), soit 9040 salariés
concernés.

L’étude a été menée de mars 2000 a septembre 2001 sous la direction de la
DDE, en intégrant les autorités organisatrices des transports et leurs
exploitants.

Des mesures communes ont été adoptées pour favoriser ’'usages de modes
de transports alternatifs a la voiture particuli¢re : informations sur les lignes
et les horaires de TC, réductions tarifaires, installations de stationnements
vélos, réflexion sur une banque de données pour le co-voiturage, etc.

@ mpacts sur les parts modales et gain de clientéle @ Stationnement et mise en valewr
pour les transports collectifs de I'espace public

Nombre cde salarlés = 9040 Anjourt Bl sur b FEE sulwi o sillun
wuw camrs wille 48 Mimesn @
Part modale Part maodale ——
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Wi g e P
. 1% vl A1
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alternatifs CONCErnes par e i aae
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Source : extrait de la synthése de [’étude « Les plans de mobilité dans les services publics de Nimes » , (DDE du Gard et TRANSITEC,
2001)
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4. Synthése et orientations

4.1. Les principaux constats et leurs conséquences

Organisation du

territoire et mobilité

L’agglomération se caractérise par :

Une tres forte
centralite

Un étalement urbain
important

La part hégémonique
de la voiture
particuliére

La forte motorisation
des ménages

La Ville centre concentre population, emplois, commerces, services et
équipements. Elle est donc trés attractive. Néanmoins, cette concentration
des fonctions urbaines sur une faible part du territoire génére des besoins
toujours plus importants en déplacements.

L’agglomération Nimes Métropole voit sa couronne périurbaine croitre
fortement. Cette configuration grande consommatrice d’espace est un
véritable facteur de développement de 1’'usage de la voiture, aucun mode ne
pouvant rivaliser dans ces zones peu denses

La mobilité globale des habitants de 1’agglomération est dans la moyenne
nationale avec 3,64 déplacements par jour par habitant. Depuis 1990, elle a
augment¢ (0,12 points en 10 ans), mais la part des transports collectifs s’est
maintenue.

La voiture particuli¢re représente toujours une part de marché considérable
(56%). Son utilisation pour les liaisons domicile-travail est quasi-exclusive.

Le taux de motorisation des ménages (0,55 VP/ménage) est ¢levé par
rapport a la moyenne nationale, mais également par rapport aux villes du
sud de la France. La double motorisation des ménages est en hausse, alors
que les ménages ne possédant pas de voiture sont de plus en plus rares.

Le cercle vicieux de I'étalement urbain et de la croissance du trafic et des infrastructures routiéres,

Le principe « d'autogénération » du trafic

Amélioration ? Augmentation
des infrastructures de la tolérance
routiéres envers |'éloignement
Craissance Augmentation Dispersion
du trafic {— de la longueur ‘— de
automobile des déplacements l'urbanisation

Réduction
de l'accessibilite
a pied, en vélo, en TC
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Les principaux constats et leurs conséquences (suite)

La circulation
générale

La hiérarchisation du ® Sur ’agglomération : un réseau assez clair de pénétrantes existe mais
réseau des courants de transit passent a proximité du centre de Nimes et
partiellement sur la RD 135

e  Sur Nimes : le réseau primaire ceinture le centre ville et I’hyper centre
reste traversé par des voies de liaisons entre pdles et par du transit local

On note une faiblesse du réseau de transit et d’échanges entre poles
pour I’évitement de ’hyper centre de Nimes ainsi que des faiblesses de
maillage dans le Nord et I’Ouest de Nimes.

Une nouvelle hiérarchisation du réseau est a mettre en place : elle devra
permettre de favoriser les fonctions locales dans les centres villes, en
excluant tout transit et toute fonction d’échanges.

Les saturations ® Auniveau du réseau d’agglomération : des saturations réguliéres sont
observées bien établies sur la RD 135, la RN 106 et sur le Bd Allende.

e Dans Nimes : on note des saturations classiques aux heures de pointe sur
un grand nombre de barreau du réseau primaire mais également des
saturations « ponctuelles » dans tout le centre de Nimes.

Par ailleurs, il existe de nombreux projets visant a réaliser des voies de
rocade et de contournement de Nimes, mais également des barreaux a
vocation plus locale permettant notamment de désengorger les centres
de villages. Il conviendra d’assurer les cohérences avec le réseau
existant et d’établir les priorités.

Nord-Ouest <-->Est 40.000 v/j
(Gambetta + Perrier + Limites)

T

CENTRE VILLE NIMES
Transit'local et grand transit :
env. 20/000 yéh/jour

Nord-Ouest <-->Sud 80.000 v/j
(N106 + Pompidou + Jaureés)

Sud-Ouest <-->Est 80.000 v/j
(Talabot + Allende + RD 135)

+50.000 v.j (A9)
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Les principaux constats et leurs conséquences (suite)

Le stationnement La question du stationnement se pose principalement pour la ville centre,
car c’est 1a qu’il constitue un levier essentiel pour la maitrise des flux
automobiles a I’échelle de I’agglomération. Cependant, dans les autres
communes de I’agglomération, des améliorations de 1’organisation du
stationnement doivent parfois étre recherchées, afin d’améliorer la qualité
de I’espace public et la prise en compte de tous les modes de déplacements.

Dans la ville centre,  On comptabilise au global sur Nimes prés de 11 700 places de

une offre  gtationnement, dont une part importante correspond a du stationnement
importante... gratuit.

...qui doit étre  [’organisation générale du stationnement sur voirie est peu lisible, avec des
améliorée  secteurs payants et gratuits qui sont parfois mélés.

La tarification favorise actuellement le stationnement sur voirie, avec un
cout de la premiére heure équivalent.

Le taux de respect du stationnement payant est faible et le taux de
verbalisation I’est également.

Une trés forte L offre actuelle, sur voirie comme en parking est proche de la saturation :
demande  forte occupation et taux de rotation trés faible, méme pour le stationnement
limité a 2h.
De plus, on recense beaucoup de véhicules en stationnement illicite, qui
souvent pénalisent les autres usagers de la voirie.

SECTEUR GAMBETTA
Taux de congestion : 123%
21% des voitures en illicite
Taux de respect variable entre 30 et 60%
Répression <6%

| §0°

S

y,)'\\ .‘ ‘ .‘. — —
= AN ‘ — i
— ' — , SECTEUR PREFECTURE
SECTEURRI\éI)?’IIkIﬁT CE s Taux de congestion : 100%

5a10% des voitures en illicite
Taux de respect de 25 a 30%
Répression 0%

Taux de congestion : 112%
16% des voitures en illicite
Taux de respect d’env. 40%

Répression <6% T NP
X y / 4 /\/ \"‘;'\:\\ 7
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Nombre de voyages par mois

Les principaux constats et leurs conséquences (suite)

1

1

Les transports

publics

Nimes Métropole : un
réseau dynamique...

... mais qui doit
encore progresser

Les enjeux du
ferroviaire

Les différents réseaux de transports collectifs peuvent étre améliorés et
renforcés, mais c¢’est avant tout I’articulation de ces réseaux entre eux et
avec les autres modes, qui rendra le systéme global efficace dans la
recherche d’une offre alternative a la voiture particuliére.

Le réseau de Nimes Métropole se caractérise par :

e une couverture spatiale du réseau performante, mais des amplitudes
horaires a améliorer le soir et une desserte a conforter le week-end,

des performances et une offre proches de la moyenne des autres réseaux
mais une desserte des secteurs peu denses pénalisante,

¢ une fréquentation en augmentation depuis septembre 2003, a la mise en
place du nouveau réseau,

e un usage essentiellement li¢ au motif de déplacement domicile-études,

e des aménagements de voirie favorables aux transports en commun peu
nombreux hormis dans 1 "hyper centre de Nimes

Le réseau de Nimes Métropole est donc performant, mais il doit encore :

e Progresser en efficacité : sites propres, meilleure hiérarchisation du
réseau, faciliter / encourager les correspondances,

e (Re)donner le gofit des transports publics aux périurbains, notamment
pour l'acces au centre de I'agglomération

e Micux s'articuler avec les autres réseaux (intermodalité) : parcs-relais,
TER, cars interurbains.

L’agglomération de Nimes Métropole est couverte par un réseau ferré en
¢toile et on recense actuellement 5 gares sur le territoire. Les liaisons se
font principalement vers et depuis Montpellier et on recense peu de liaisons
internes a 1’agglomération.

Cette desserte par le ferroviaire représente un atout indéniable, mais son
développement est aujourd’hui contraint par la capacité du réseau, puisque
des saturations sont recensées entre St Césaire et Courbessac. A 1 ‘échelle
du bassin de vie, il existe toutefois un potentiel li¢ a la diamétralisation des
lignes.

600 000 A

400 000 A

200 000

Evolution de la

000 000 -+

800 000

600 000

400 000

200 000

0

fréquentation du
réseau de Nimes
Meétropole

miIntégration lignes périurbaines
MmRéseau urbain
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Les principaux constats et leurs conséquences (suite)

Les modes non
motorisés

Les vélos : un réseau
cyclable a améliorer
et une cohérence
d’aménagement a
rechercher

Des cheminements
piétons et une prise
en compte des PMR

a améliorer

Si la marche a pied représente une part modale non négligeable du fait de sa
complémentarité évidente avec d’autres modes, le vélo quant a lui n’est que
faiblement utilisé.

Le développement des ces modes présente un double enjeu :
— Maitriser les flux VP quotidiens, en particulier sur des trajets courts,
— Améliorer la qualité de I’air et de I’environnement urbain.

e Hors Nimes : le réseau cyclable reste modeste, sans logique d’ensemble

et souvent non conforme aux recommandations

e Dans Nimes : un réseau cyclable est en cours d’évolution mais les

cohérences restent a assurer. Les projets sont réalisés a 1’occasion de
rénovations ou de créations de voies et, ici aussi, sont souvent non
conformes aux recommandations.

Malgré une volonté récente de prendre en compte les vélos dans la ville, le
constat actuel reste négatif de par la quantit¢é et la qualit¢ des
aménagements. Une cohérence d’ensemble est a étudier en matiére de
complémentarités des réseaux (vocations loisirs ou déplacements motifs
travail ou scolaires) et une charte de qualit¢é des aménagements est a
¢laborer.

e Hors Nimes : il y a peu de prise en compte des déplacements des piétons

et des PMR dans les centres.

e Sur Nimes : des aménagements adaptés ont été réalisés en centre ville

mais sont a étendre en périphérie ; la continuité des cheminements a
améliorer partout.

Concernant les cheminements piétons et la prise en compte des PMR, les
efforts entrepris doivent étre poursuivis et étendus a la périphérie de Nimes
et aux autres communes de 1’agglomération. Partout la continuité et la
cohérence doivent étre recherchées.

L’accessibilité des PMR aux transports en commun, malgré un parc de bus
adapté de plus en plus important, reste limité par le manque d’aménagement
des a1"ré_ts et des cheminements qui les desservent.

et dangereux

Nimes centre : autour de la gare, aménagements dissuasifs Bezouce : largeur trop faible de 'aménagement et forte

insécurité du fait des véhicules trés proches et de la
bordure de trottoir
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Les principaux constats et leurs conséquences (suite)

Le transport de
marchandises et les
livraisons

Des connaissances a
approfondir

Une organisation a
améliorer

Les données actuelles sur le transport de marchandises et les livraisons sont
peu nombreuses, aussi il parait important de renforcer cette connaissance
par des campagnes de mesures et des enquétes en impliquant les différents
acteurs (transporteurs, commergants, services des collectivités, etc.)

Une certaine tolérance est en vigueur par rapport a la réglementation
actuelle des livraisons en centre-ville, afin de prendre en compte les
contraintes de chacun. Elle doit donc faire I’objet d’adaptations, afin de
satisfaire les acteurs impliqués. Le respect des emplacements de livraisons
par les autres usagers doit également étre amélioré.

La desserte de certains générateurs particuliers (en particulier les Halles)
devra faire 1’objet d’études spécifiques.

Circulation poids lourds sur le bd. Allende Stationnement illicite sur une aire de

livraisons pres des Halles
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Les principaux constats et leurs conséquences (suite)

La sécurité routiére  La loi SRU a renforcé la prise en compte de la sécurité routiére dans les
PDU. Elle constitue en effet une condition d’amélioration des
déplacements tous modes, mais particuliérement pour les modes doux qui
sont souvent les plus fragilisés. C’est également un élément fort
d’amélioration du cadre de vie de tous les habitants de 1’agglomération

Des caractéristiques  Dans le Gard, le niveau d’accidentologie est élevée. La majorité des

globales dans la  jccidents du département du Gard sont localisés sur le territoire de Nimes
moyenne nationale, Meétropole.

mais une situation
toujours  Sur les principales caractéristiques que sont la gravité et I’implication des

préoccupante piétons et deux roues légers, I’agglomération reste dans la moyenne
nationale, mais la situation reste préoccupante en particulier en terme de
gravité en rase campagne et d’implication des modes doux en zone
agglomérée.

Des zones fortement  Aussi bien dans Nimes, que dans les communes périphériques, des points et
accidentogenes a  voies particuliérement accidentogénes ont été recensés. Leur aménagement
traiter it étre traité en priorité.

En particulier le carrefour RN113/RN106 est le point le plus problématique
du réseau en terme de nombre d’accidents recensé, mais également de
gravité.

Des comportements  Les principales causes recensées sont le non respect du code de la route et
qui doivent évoluer |3 vitesse. L’amélioration de la sécurité routiére passe donc nécessairement
par I’évolution des comportements et une prise de conscience des
conducteurs.

La vitesse préoccupe particuliérement les communes de 1’agglomération qui
ont, pour la plupart, déja réalisé des aménagements visant a les maitriser,
mais leur qualité reste a améliorer et ils doivent parfois étre mis aux
normes.

PDU de l'agglomération nimoise

Mombre d'accidents par commune et gravité

- 0410
:’ 11425
Ezsasa
-soa 70
- Mimes :3762 accidents

71 Mombre d'accidents par commune
o ) 5 Ankm. :l

L N7 3G2144AG 1SIS-JUIN 2004
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Les principaux constats et leurs conséquences (suite)

L’environnement et
la qualité de la vie

Le bruit : une
nuisance majeure

Une pollution
principalement liée a
l'automobile

Sur les principaux axes de 1’agglomération, notamment dans les traversées
de villes, et sur certaines voies du centre-ville de Nimes, les trafics sont
¢levés et conduisent a des niveaux de bruit importants.

Le bruit est une nuisance majeure pour les habitants de la ville et a un
impact fort sur I’ambiance urbaine et la qualité de vie.

Le réseau de surveillance de la qualité de I’air a Nimes a été mis en place a
partir de 1998.

L’ozone apparait comme le polluant le plus problématique, en particulier
lors de la période estivale. Il provient de la réaction des polluants émis par
I’automobile et I’industrie en présence de rayonnement solaire important.

Comme tout le sud méditerranéen, cette pollution est favorisée par la
localisation géographique de Nimes, le transit routier et les flux touristiques
importants, cependant une utilisation plus modérée de la voiture particuliére
aurait un impact quotidien sur la qualité de I’air.

PM10 : Poussiéres en
suspension

NO: : Dioxyde d 'azote

CO : Monoxyde de Carbone
CecHs : Benzéne

S0 : Dioxyde de soufre

03 : Ozone

&

MIMES ENT

MIMES 511D
LGiauzy

Type de seation

urbaime

periurbaine

Polluant mesuré dépassant les normes
(objectif qualité)

Polluant mesuré respectant les normes

Polluant non mesuré sur cette station
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Les principaux constats et leurs conséquences (suite)

Conclusion La voiture individuelle, source de congestion, de pollution, de bruit et
d’insécurité reste le moyen de transport le plus utilisé, car il offre a I’usager
une totale liberté pour ses déplacements.

Jusqu’a présent, la tendance a été d’adapter 1’offre de transport (voirie,
stationnement, etc.) a la voiture, pour répondre a la demande toujours
croissante. Les zones d’habitat se sont développées toujours plus loin et
I’étalement urbain est devenu de plus en plus important.

Cette organisation des déplacements est source de perte de temps, de
dépenses importantes, en particulier pour 1’usager, mais également de
nuisances sur le cadre de vie a travers la pollution et le bruit qui sont
générés. Elle colite également cher a la collectivité en terme
d’infrastructures, de difficulté a rentabiliser le réseau TC, mais également
de santé.

A travers 1’élaboration du PDU, 1’agglomération de Nimes affiche sa
volonté d’inverser les tendances, afin de promouvoir un développement
durable de son territoire.

Une mobilité en constante augme Jne occupation de I'espace
des niveaux de trafic élevés par la voiture au détriment
et des difficultés d’accés aux poles des autres usagers
de I'agglomération (en particulier Nimes centre dtons, notamment PMR,
notamment pour les transports en.c6 vélos, TC)

niveaux de bruit élevés, notamment — Une forte demande de stationnement

les traversées de villes & 'S [/ ‘ > ‘ a, proximité immédiate du centre-ville,
I'hypercentre de Nimes : une tarification mal adaptée
bénéficiant aux pendulaires

Une insécurité forte
en certains points du réseau,
en particulier pour les modes doux

Une insatisfaction des usagers quotidiens de
la ville (résidents, livreurs, commergants)

€S transports en commun
augmente depuis/la mise en place du nouveau
réseau, mais celuj-ci doit encore progresser
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4.2. Les orientations

Trois orientations Le PDU de Nimes doit permettre :
principales e d’agir ensemble, agir en cohérence,

e d’agir pour modifier les comportements
e d’agir pour améliorer le cadre de vie et I’accessibilité pour tous

AGIR POUR MODIFIER LES

AGIR ENSEMBLE AGIR EN COHERENCE-: COMPORTEMENTS :

o Cohérence entre acteurs

o Cohérence entre urbanisme et
déplacements

e Cohérence entre court et long terme

e Cohérence entre stationnement et
circulation générale

o Cohérence entre voirie d’aggloméra
et redistribution de I'espace

e Cohérence entre les diffi
de déplacements

o Cohérence entre I'organisation
déplacements et la réduction des
nuisances

o Cohérence entre les aménagements

gliorer les transports en commun

évelopper les parcs-relais et poles

d’échanges

e Promouvoir les vélos

o Faciliter et sécuriser les circulations
piétonnes

o Favoriser la multimodalité

AGIR POUR AMELIORER LE LADS CESSIBILITE POUR TOUS :
e Libérer I'espace public de I'aufomobile
o Améliorer la sécurité des déplacements
¢ Prendre en compte les besoins 'spécifiques des’PMR
o Favoriser I'accueil des touristes
e Conduire une réflexion sur la problématique des livraisons
o Evaluer I'impact des mesures du PDU sur les nuisances
Les leviers d’actions prioritaires sur Nimes pour agir efficacement sur la
répartition modale sont le stationnement (développement de parc relais et
politique de stationnement en centre-ville) et le développement de 1’offre
TC en cohérence.
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Les orientations (suite)

Agir ensemble, agir  La réussite du PDU passe par la nécessaire collaboration entre tous les

en cohérence acteurs. L’organisation des déplacements reléve d’institutions multiples,
mais toute décision prise par un des acteurs a des conséquences directes
dans le domaine de compétence de 1’autre : la mise en cohérence de ces
actions et la coordination des différents acteurs sont donc
indispensables.

D’autres cohérences doivent étre recherchées :

Entre urbanisme et déplacements : un développement urbain plus
«dense» permettra de mettre en ceuvre des transports collectifs adaptés.
La redistribution de I’espace servira de support a un embellissement du
cadre de vie. Les documents de planification doivent étre harmonisés,
conformément a la loi SRU,

Entre le court terme et le long terme : les mesures prises a court et
moyen terme devront permettre de préserver 1’avenir notamment
en mati¢re de planification des équipements et de réservations
fonciéres,

Entre ’organisation du stationnement et la circulation générale : la
réorganisation du stationnement permettra de favoriser la fonction
commerciale et résidente, les pendulaires étant reportés en partie
dans les parcs relais, afin de limiter la circulation dans les centres,

Entre les choix faits pour le voirie d’agglomération et la
redistribution de ’espace : les voies nouvelles permettront de
donner de nouvelles fonctions aux voies existantes et d’assurer un
rééquilibrage de I’espace public selon les différents modes,
notamment dans les centres villes,

Entre les différents modes de déplacements : les mesures
d’exploitation de la voirie favorables au TC et aux 2 roues
permettront de favoriser les reports modaux,

Entre I’organisation des circulations et la diminution des nuisances :
la redistribution de 1’espace, la modération des flux dans les
centres villes favorisera une amélioration de la sécurité,
notamment pour les modes doux et contribuera a I’amélioration de
la qualité de vie,

Entre les différents aménagements qui seront réalisés : une
cohérence des aménagements a I’échelle de I’agglomération offrira une
nouvelle lisibilité a ’usager et permettra une meilleure continuité des
actions. L.’¢élaboration de chartes pour les vélos et les piétons
favoriserait cette cohérence.
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Les orientations (suite)

Agir pour modifier
les comportements

Maitriser les flux  Les flux de voitures particuliéres doivent étre réduits, l1a ou ils occasionnent
automobiles s nuisances les plus fortes, et modérés partout ailleurs.

e Développer une politique de stationnement globale et cohérente,
visant a favoriser 1’'usage d’autres modes tout en favorisant I’activité
commerciale et I’accessibilité des résidents et visant a réduire la place
occupée par la voiture dans la ville. Connaitre et agir sur I’offre privée.

e Maettre en place une nouvelle hiérarchie fonctionnelle claire du
réseau, visant d’une part a optimiser le réseau actuel et d’autre part a
mettre en cohérence et hiérarchiser les nombreux projets
d’infrastructures existants,

o Redistribuer I’espace en faveur des autres modes, 1’objectif est de
favoriser un partage rééquilibré de I’espace urbain en particulier dans
les centres villes au profit des transports collectifs (mise en place de
sites propres), des piétons (élargissement et libération des trottoirs,
zones30), et des vélos (aménagements cyclables, stationnement).

Développer une offre  En contrepartie, une réelle alternative a 1’utilisation de la voiture

attractive et particuliére doit étre offerte, pour conserver une accessibilité pour tous :
compétitive pour les
modes alternatifs a la
voiture — En développant le transport en site propre (+20% de vitesse

commerciale = -10% de colts d'exploitation).

e Améliorer les transports en commun :

— En améliorant, sur I’ensemble du réseau, la vitesse et la régularité
(nouveaux couloirs bus et autres mesures d’exploitation),

— En améliorant le confort, la sécurité et les fréquences (mesures
budgétaires),

— En étendant les lignes urbaines au dela de Nimes,

— En optimisant au maximum la desserte ferroviaire, les
infrastructures existantes représentant un atout indéniable a 1’échelle
de I’agglomération, mais également au dela.

e Développer les parcs relais en amont des points de congestion et la
mise en ceuvre de la priorité aux TC entre les parcs relais et le centre-
ville.

e Promouvoir les vélos par la mise en ceuvre d’aménagements de qualité
et assurant les continuités d’itinéraires; par la mise en place de
stationnement sécurisé, par 1’élaboration d’un schéma directeur vélos
assurant une notion claire de réseau desservant les principaux
générateurs, et réalisé en cohérence avec le schéma départemental a
vocation loisirs.

o Faciliter et sécuriser les circulations piétonnes en généralisant les
aménagements favorisant leurs déplacements en toute sécurité, en
libérant les trottoirs du mobilier urbain génant et du stationnement, en
s’assurant que I’accessibilité aux PMR est possible.

Favoriser la multimodalité en développant des poles d’échanges et en
organisant les réseaux et une tarification combinée en cohérence.
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Les orientations (suite)

Agir pour améliorer  L’amélioration du cadre de vie et de I’accessibilité pour tous est un enjeu
le cadre de vie et fort pour un développement durable et solidaire du territoire :

I'accessibilité pour o
tous

Libérer I’espace public de I’automobile pour développer des
aménagements de 1’espace public de qualité et favoriser la prise en
compte de tous les modes.

Améliorer la sécurité des déplacements, en traitant les zones
accidentogenes, en luttant contre les vitesses excessives, en réalisant des
aménagements sécuritaires pour les modes doux, notamment a proximité
des arréts de TC et en assurant un suivi régulier grace a la mise en place
d’un observatoire de la sécurité routiere, notamment pour les accidents
impliquant un piéton ou un cycliste.

Prendre en compte les besoins spécifiques de PMR, en améliorant
leur accessibilité aux transports collectifs et leurs conditions de
déplacement dans la ville,

Favoriser I’accueil des touristes, notamment en améliorant le
stationnement des cars de tourisme,

Conduire une réflexion sur la problématique des livraisons, visant a
réduire la géne qui peut étre occasionnée sur le fonctionnement de la
ville,

Evaluer ’impact des mesures du PDU sur les nuisances : qualité de
I’air et bruit.
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