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Séance du : 25/11/2021

Délibération n° : 1

Rapporteur : Patrick HATZIG

Objet : Plan Métropolitain des Mobilités - P2M

Exposé des motifs

Préambule
Que ce soit pour étudier, travailler, se cultiver, se détendre, se rendre dans un commerce ou pour se soigner, nous avons toutes et tous besoin de
nous déplacer quotidiennement, et souvent plusieurs fois dans la journée.

A I'échelle du Grand Nancy, ce sont chaque jour quelques 260.000 Grands-Nancéiens et 100.000 visiteurs qui parcourent prés d'un million de
déplacements ; autant de trajets a pied, a vélo, en voiture ou en transports en commun qui impactent fortement nos modes de vivre, de penser et
d’appréhender le territoire métropolitain et son bassin de vie.

Dans le monde hyper mobile et interconnecté que nous connaissons, ces mobilités ont des conséquences lourdes a la fois sur nos modéles de
développement économique et d’'aménagement des territoires, comme sur les réponses que nous devons apporter aux grands enjeux de santé
publique, de justice sociale et de transition écologique.

A l'heure de la 268™M€ Conférence Internationale des Parties (COP26) de Glasgow, I'urgence climatique nous impose de réinventer de nouveaux
modéles urbains capables de concilier un développement durable, un meilleur vivre ensemble, des villes plus sdres, plus conviviales et plus
accessibles.

L'apaisement de la circulation, I'amélioration de la qualité de vi(ll)e, 'acces de chacun aux services et plus globalement le renouvellement des
manieres d'appréhender 'aménagement des espaces publics correspondent a une aspiration profonde de nos concitoyens.

La présente délibération pose une ambition forte pour réinventer les mobilités dans le Grand Nancy, une (r)évolution qui s’inscrit dans la dynamique
plus large de transformation urbaine engagée depuis le début de ce mandat.

Le 8 octobre 2020, le Conseil métropolitain du Grand Nancy a en effet acté a 'unanimité 'engagement d'un plan métropolitain des mobilités (P2M)
ayant pour objectif de déterminer I'organisation des mobilités métropolitaines de demain.

Au terme d'un travail approfondi alliant réflexions stratégiques, prospectives financiére et budgétaire, le Conseil métropolitain a confirmé le 11 février
2021 par une nouvelle délibération un changement radical de stratégie en matiére de mobilités, afin de définir un nouveau projet offrant non
seulement une alternative réaliste a la fin du tramway actuel (TVR), mais qui réponde aussi plus largement aux aspirations et aux besoins exprimés
par 'ensemble des usagers des transports en commun, des mobilités actives (marche, vélo, trottinettes, etc...), des nouveaux engins de déplacement
personnel motorisés et bien-sir des automobilistes.

Avec 50 % des déplacements effectués en véhicules particuliers (dont la moitié faisant moins de 3 km), le Grand Nancy n'échappe pas a cette réalité
nationale qui a contribué, depuis la fin de la Seconde Guerre mondiale, a donner a 'automobile une place prépondérante — devenue aujourd’hui
insoutenable tant en matiére de pollution atmosphérique et sonore (malgré des progres technologiques indéniables qui doivent se poursuivre) que de
juste partage de I'espace public. S’il n’est pas question de chasser la voiture de la ville, I'objectif de rééquilibrer la place de chaque mode de
déplacement est une nécessité réaffirmée ici avec force.

Les premiers contours et conditions de I'élaboration de ce P2M ayant ainsi été posés, cette troisieme délibération vise a engager la Métropole du
Grand Nancy dans une phase de déploiement opérationnel.

Cette nouvelle étape s’appuie sur une étroite concertation avec les citoyens (au moyen des Assises de la Mobilité notamment), avec les « experts
d'usages » (réunis dans un Comité des partenaires réunissant acteurs économiques, employeurs, acteurs sociaux et institutionnels, usagers,
citoyens et riverains), avec les différentes instances métropolitaines bien-sGr mais aussi avec les territoires voisins qui s’inscrivent dans le bassin de
mobilité nancéien (Syndicat Mixte des Transports Suburbains de Nancy, Multipole Nancy Sud Lorraine, EPCI voisins), et bien entendu avec le
Département de Meurthe-et-Moselle, la Région Grand-Est et I'Etat.

Le rapport qui suit détaille ainsi dans un premier volet les enjeux, les objectifs et la méthodologie retenue pour conduire cette stratégie de révolution
des mobilités a court, moyen et long terme dans la Métropole du Grand Nancy.

La seconde partie décline ensuite, secteur par secteur (transports en commun, vélos, espaces piétons, circulation motorisée, logistique urbaine,
tarification, aménagement des espaces publics, innovation & numérique), un plan d’action ambitieux au service d’'un « choc des mobilités » qui doit
s’engager dés demain et pour les 15 années a venir au service des Grands-Nancéiens.

1. Le Plan Métropolitain des Mobilités du Grand Nancy (P2M) : vers une révolution des mobilités, dés demain et pour les 15 années a venir
1.1 - Qu’est-ce que le P2M ?

Le P2M propose une vision stratégique et prospective de long terme a I'échelle du Grand Nancy ainsi qu'a I'échelle du bassin de vie pour tenir
compte des réalités quotidiennes des mobilités, et répondre aux enjeux d’aménagement du territoire et d’'amélioration de I'accessibilité des pbles
économiques, sociaux, universitaires et culturels générateurs de trafics. En appréhendant de maniéere globale I'ensemble des politiques de mobilités,
il vise a construire de la cohérence entre les différentes politiques publiques et a éclairer la décision politique de court et moyen terme pour
enclencher une nouvelle dynamique au service des habitants et des entreprises.

Le P2M propose une stratégie a 15 ans avec des orientations opérationnelles a court, moyen et long termes. Il structure les objectifs de travail pour
les années a venir et constitue le document socle pour I'élaboration du volet mobilité du Plan Local d'Urbanisme Intercommunal - Habitat et
Déplacement (PLUi-HD), dont les travaux vont se poursuivre en vue de son approbation en 2024. Le P2M sera ainsi enrichi et décliné a travers une
Orientation d'/Aménagement et de Programmation "mobilités" ainsi qu'un Programme d'Orientations et d'Actions dans un objectif de transversalité
avec I'ensemble des enjeux d'aménagement durable de la Métropole.

Pour faciliter sa lecture et son appropriation, il a été congu selon des objectifs de parts modales et d'approche intégrée a I'échelle du bassin de vie. Il
se décline selon des grandes thématiques opérationnelles : les transports en commun, les plans cyclable et piéton, le stationnement, la circulation
automobile, la logistique urbaine, le droit a la mobilité, et les innovations. Il conclut en proposant des opérations emblématiques sur des lieux choisis,
et en abordant les enjeux de calendrier ainsi que les engagements financiers induits.

1.2 - Des objectifs ambitieux pour garantir des mobilités efficientes, apaisées, décarbonées et solidaires

Les objectifs généraux poursuivis par le Grand Nancy au travers de son P2M sont :
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- concevoir une approche des mobilités dans leur globalité, et de fagon systémique utilisant tous les leviers disponibles (tarification,
investissements d’infrastructures nouvelles, stationnement, partage de I’espace urbain), avec des offres de transport attractives,
complémentaires et concurrentielles a la voiture individuelle. Pour ce faire, la diversité des territoires doit étre prise en compte dans la
construction des solutions de mobilité, de leur forme urbaine a leur histoire ;

- viser un important report modal, au sein méme de la Métropole et plus globalement dans le bassin de vie, afin de mieux maitriser les flux
automobiles quotidiens. Ces objectifs chiffrés détaillés plus avant dans le texte visent a contenir les nuisances engendrées par la saturation
automobile en termes de pollutions (visuelles, sonores et atmosphériques), d'occupation de I'espace public et de qualité de vie ;

- accompagner les évolutions sociétales, les modes de vie et les habitudes de déplacements, qui bouleversent les besoins en mobilité. Il
s’agit de prendre en compte de maniére coordonnée les nouvelles formes de mobilités, la réalité d'un monde connecté, tout en tirant les
enseignements de la crise de la COVID19 qui nous a montré également au travers du télétravail et de 'augmentation de I'usage des modes
actifs, par exemple, que des alternatives existaient. Aux cétés de ces nouveaux paradigmes, les offres traditionnelles restent et resteront
structurantes ;

- penser l'intermodalité comme une composante premiére de la chaine des mobilités en facilitant le passage d’'un mode de transport a
l'autre, a toutes les échelles du territoire métropolitain et du bassin de vie ;

- réduire les émissions de gaz a effet de serre (GES) : le secteur des transports et de la mobilité contribuait en 2018 pour 22% aux émissions
de GES du territoire de la Métropole. D'ici 2030, le secteur des transports devra avoir réduit de 28% ses émissions, conformément avec la
Stratégie Nationale Bas Carbone (SNBC). Si les évolutions technologiques de décarbonation du parc automobile, Poids Lourds et Transports
en Commun (Véhicules électriques, Hydrogéne, ...) permettront d'atteindre une partie de ces objectifs, une évolution fondamentale et
structurante des parts modales devra avoir lieu. Plus particulierement, le Grand Nancy se fixe des objectifs ambitieux en termes de parts
modales en réduisant celle de I'autosolisme, tout en développant celles du covoiturage, des transports en commun, de la marche a pied et du
vélo.

concrétement, la Métropole se fixe comme objectifs opérationnels :

- atteindre en 2030 une part modale du Vélo entre 12 et 14%, contre 3 % aujourd’hui. L'objectif national du Plan Vélo est de 9 % en 2024
et de 12 % en 2030 (15 % en 2050, conformément a la SNBC initiée par la loi de Transition Energétique pour la Croissance Verte). En tant que
territoire urbain, la Métropole et notamment les secteurs les plus denses de cette derniére doivent aller au-dela de cette ambition nationale ;

- renforcer la Marche a Pied (MAP) en visant une évolution de la part modale de 36 % a 38-40 %. Le Grand Nancy est un territoire propice
a la Marche a Pied, de par sa forme urbaine, sa sociologie et son Université. Ainsi, avec plus de 36% de part modale de la MAP, la Métropole
est d'ores et déja un territoire ou les habitants marchent. La Métropole se fixe comme objectif de renforcer encore cette singularité ;

- augmenter la part modale du Transport en Commun de 11 % a 15-16% en 2030. Le présent P2M porte une ambition forte avec un projet
de renouvellement de la ligne 1 et la construction d'un réseau armature performant s'appuyant sur 4 lignes de bus a haut niveau de service
(BHNS) en plus de la ligne 1. Au cbté de ces 5 lignes, ce sera tout le réseau qui sera reconfiguré pour un meilleur service a la population ;

- enfin, réduire I'utilisation de la voiture individuelle de 50 % a 30-35% de part modale, cet objectif étant tout a fait réalisable compte
tenu que 50 % des déplacements effectués en automobile ont une distance inférieure a 3 km.

OBJECTIFS DE PARTS MODALES

DEPLACEMENTS AVEC UNE DESTINATION DANS LA METROPOLE

Le présent schéma figure en annexe 1.

1.3 - Une méthode participative qui s’appuie sur différents niveaux d’expertise — des usagers aux techniciens :

Pour

construire ce P2M, la Métropole s'est appuyée sur deux dynamiques complémentaires : d'une part, des études techniques permettant de

construire des réflexions thématiques sur les différents modes de déplacements et d'autre part une démarche de concertation participative aux
thémes, formats et publics multiples.

En ce qui concerne la démarche participative, celle-ci s'est structurée en plusieurs phases, entre le printemps et I'automne 2021. Elle a été en grande
partie congue et animée par Sonia Lavadinho, experte en mobilité du cabinet Bfluid qui est intervenue en assistance a maitrise d'ouvrage, et a permis
la mobilisation intense des acteurs et partenaires des mobilités lors de divers moments phare, avec des échanges nourris :
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- plus de trente ateliers au sujet des différentes mobilités avec les élus municipaux et les services pour positionner « I'ambition politique » et les
« faisabilités techniques » ;

- des ateliers avec les usagers et acteurs de la mobilité, du territoire et du bassin de vie, sur 7 thématiques « figures de la ville », avec le
support pédagogique et méthodologique de Sonia Lavadinho ;

- des rencontres du Grand Public avec deux temps forts les 3 juillet et 9 octobre 2021 ;

- I'utilisation d'une plateforme numérique permettant a tous de contribuer et/ou réagir aux contributions, avec pres de 300 contributions ;

- I'émergence de "lieux candidats" : lieux publics situés dans la Métropole qui concentrent des difficultés de mobilités et d'usages de I'espace,
qui ne sont pas conformes aux grandes lignes directrices du P2M, choisis lors de la concertation et sur lesquels des évolutions majeures

doivent intervenir pour 'émergence d’une ville intergénérationnelle et apaisée ;

- un retour sur la piétonisation estivale au cceur de la ville de Nancy et un travail sur les lieux candidats qui s'est tenu avec le monde associatif
puis le grand public.
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Cette concertation a rapidement focalisé sur les deux themes considérés par les participants comme essentiels au futur des mobilités dans le bassin
de vie nancéien : la multimodalité et la décarbonation des mobilités. Afin de viser une cohabitation plus harmonieuse entre tous les modes de
transport et I'essor d’un territoire véritablement multimodal, les pistes d’actions suivantes qui ont été proposées, ont trés clairement orienté les
travaux techniques du P2M :

1. Offrir des infrastructures de mobilité pour les transports en commun a la fois plus capacitaires et plus fiables, en garantissant I'extension des
sites propres et un travail fin sur I'optimisation des carrefours a feux pour assurer la priorité aux bus ;

2. Garantir la sécurité et le confort de tous les Grands Nancéiens, en particulier les publics les plus vulnérables que sont les enfants et les
personnes agées, pour leurs déplacements effectués a pied et a vélo, afin d’augmenter dés a présent et trés rapidement la part modale
conjointe de ces modes, qui favorisent le maintien en bonne santé et sont d’ores et déja décarbonés ;

3. Optimiser la place donnée aux déplacements ayant recours a la voiture particuliére, en travaillant notamment sur la simplification du
fonctionnement des entrées de ville, des principaux carrefours et axes pénétrants afin de faciliter 'usage du réseau principal pour ceux qui en
ont toujours besoin, La synthese de cette démarche figure en annexe 2.

La stratégie de I'élaboration du P2M et son plan d'actions s'appuient également sur la base d'analyses et d'expertises :

- la création d’un observatoire des déplacements fondé notamment sur les "big data" ou données numériques de mobilité, pour actualiser les
données de 'Enquéte Ménage Déplacement qui datait de 2013 et ne pouvait en conséquence fonder une stratégie globale et ambitieuse ;

- des études de faisabilité sur I'avenir de la ligne 1 afin d'évaluer les différentes solutions envisageables pour le remplacement du TVR a
I'horizon 2023 ;

- des études de faisabilité visant a I'élaboration d'un schéma de réseau armature de transports en commun. Ces études ont notamment permis
de répondre au 4eéme appel a projets de I'Etat sur le financement des transports en commun ;

- des études visant a la construction d'un réseau cyclable hiérarchisé sous la forme d'un Schéma Directeur Cyclable ;
- des études engagées avec SCALEN visant a I'élaboration d'un schéma de logistique territoriale ;

- des études visant a définir une stratégie globale et cohérente du stationnement a I'échelle du bassin de vie.

D’autres études sont encore en cours et compléteront 'approche multimodale dans les prochains mois : la réflexion avec la Région sur I'étoile
ferroviaire, I'étude avec Voies Navigables de France sur le potentiel fluvial, et les études menées dans le cadre de I'A31 par I'Etat.

Le résultat de ces réflexions croisées a permis de construire les éléments présentés dans les chapitres suivants.
1.4 - Un déploiement progressif dans le temps :

Les objectifs du P2M nécessitent un déploiement dans la durée, a la fois ambitieux dans les actions, mais réalistes tant sur les aspects financiers que
sur les impacts des travaux nécessaires.

Plusieurs échéances fortes se dégagent ainsi avec des actions qui se concrétiseront :

- a I'échelle de I'actuel mandat, en deux phases : a trés court terme dés 2023-2024, et ensuite 2026 ;

- a moyen terme, a échéance 2030-2032 pour finaliser la structuration du nouveau réseau engagée a partir de 2022 et en particulier les lignes
de bus structurantes ;

- a long terme, pour certaines actions plus complexes, nécessitant des études et des procédures plus longues qui trouveront leur
aboutissement aprés 2026, pour un horizon de réflexion stratégique fixé a 2035.

Concernant chacun des modes, transport en commun, vélo, voiture et marche a pied, une philosophie générale de hiérarchisation a été définie, qui
sera déclinée a différents niveaux en termes d'offres et d'infrastructures, selon des études ciblées. Ceci afin de développer et accompagner les
pratiques multimodales dans l'optique d'une meilleure cohabitation des différents modes de déplacement et un apaisement de la ville :

- pour les transports en commun, un réseau s'appuyant sur le réseau ferré et des lignes structurantes créant un réseau dense de lignes
connectées et une desserte locale fine et complémentaire ;

- pour le vélo, la possibilité de se déplacer a travers un maillage structurant sécurisé de grande capacité, un maillage inter-quartiers et une
desserte locale 100% cyclable ;

- pour la voiture, un systéme de boulevard métropolitain et un anneau de desserte contournant la ville dense, des axes secondaires inter-
quartiers permettant de répartir les flux internes a la Métropole et une desserte locale correspondant au reste du réseau ;

- pour la marche a pied, elle se concrétisera par la création ou I'extension de zones piétonnes, de zones apaisées (20 km/h) et la généralisation
des zones 30 km/h - les axes de circulation a 50 km/h devenant I'exception.

- Pour accompagner ces transformations et assurer une cohérence globale, l'offre de stationnement doit également évoluer de maniére
similaire selon la structuration suivante : un premier niveau avec des parkings relais dimensionnant sur les gares du bassin de vie, des parking-
relais aux portes de la Métropole - connectés aux lignes structurantes de TC, des parkings en ouvrage au sein de la ville afin de libérer de
I'espace public et une généralisation du stationnement payant en ville dense tenant compte des besoins spécifiques tels que les PMR, les
livraisons des commerces, etc..

1.5 - Une approche concertée avec les acteurs du bassin de vie

Avec ses 260.000 habitants, la Métropole est incluse dans un vaste bassin de vie et de mobilité de 560.000 habitants qui générent quotidiennement
(moyenne par jour ouvrable) plus de 1,8 million de déplacements dont 1 million sont effectués sur le territoire de la Métropole. A noter que 85% de
ce million de déplacements est réalisé par les habitants du Grand Nancy.
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Le Grand Nancy entretient ainsi avec son bassin de vie, d'importantes relations en termes de mobilité. En effet, Nancy, de par son role économique,
universitaire, culturel, exerce une influence sur un territoire qui s’étend au-dela des strictes limites administratives des 20 communes qui composent
la Métropole. Ce territoire bénéficie d'une desserte déja relativement dense en étoile ferroviaire, véritable atout pour structurer sa mobilité a cette
échelle qui est celle vécue par les habitants. La Métropole entend prendre toute sa part dans ce travail partenarial en s'engageant pleinement avec
les différents acteurs de la mobilité, y compris en dehors de son territoire, pour mener des actions en faveur des solutions alternatives et
complémentaires a la voiture individuelle, notamment sur le covoiturage ou la dynamique des parkings relais que ces derniers soient a ses portes, ou
encore le long des axes ferroviaires.

Aujourd'hui, ce sont 1,4 million de voyages qui sont réalisés annuellement sur le réseau SUB et 4,5 millions (donnée SNCF) sur le réseau TER, mais
chaque réseau reste sous la responsabilité d'une autorité distincte, qui définit et valide annuellement une tarification qui lui est propre. Nonobstant
cette gouvernance, le tarif Mixcités offre une tarification unique sur I'ensemble du territoire couvert par le SMTSN au tarif de 1,60 € et permettant
d'emprunter les TER.

Pour la période 2021-2026, dans une optique de centralisation et de développement des connaissances en matiére de déplacements, la Métropole
souhaite s'associer et soutenir I'atelier permanent de la Mobilité, mis en place par la Multipole, véritable observatoire des déplacements et outil
commun d’analyse et de support a la décision.

A cette échéance, la Métropole se fixe I'objectif de mener a bien des coopérations avec les Communautés de Communes voisines pour les études et
le déploiement de parkings-relais (P+R) dans des pdles d'échanges multimodaux (PEM) situés bien au-dela des limites de son territoire. Il s'agira de
projets menés par les intercommunalités, que la Métropole accompagnera parce gu'ils contribuent au transfert de part modale de la voiture
particuliere vers le train ou le car. Les projets pré-identifiés a ce jour sont situés au sein des communautés de communes du Bassin de Pompey
(Pompey et/ou Frouard), de Terres Touloises (secteur forét de Haye), et d’autres réflexions sont en cours avec les communautés de communes de
Moselle-et-Madon et du Sel et Vermois.

La question de la circulation automobile et des infrastructures routiéres reste cruciale, en particulier sur les sections de ’A31 et de 'A33 a I'approche
de la Métropole, ainsi que sur Brabois, et la situation d'immobilisme a I'issue de la concertation sur '’A31bis ne peut perdurer. La Métropole rappelle
que le constat est désormais partagé qu’il convient d’aménager ces infrastructures vieillissantes a la fois a court terme pour les rendre sires et
conformes sur le plan environnemental et proposer des aménagements de nature a favoriser le report modal (voie réservée, P+R), et préparer a
moyen terme le développement du Plateau de Brabois et singulierement le nouvel hopital du Grand Nancy (CHRU) a I'horizon 2028-2030. La
Métropole note avec satisfaction que I'Etat a évolué récemment sur le sujet et est prét a proposer un travail partenarial et multimodal a I'échelle de la
Multipole en ce sens, auquel la métropole prendra toute sa part, et engager les études sur I'échangeur de Brabois.

Le covoiturage devra également étre développé car il peut jouer un réle majeur, mais selon des modalités de mise en ceuvre qui restent a définir et
qui doivent obligatoirement s’inscrire a I'échelle du bassin de vie, avec la Multipole et le Département notamment.

Dans le cadre plus général du schéma directeur Vélo, le travail sur les continuités cyclables avec les territoires voisins (Liaison Essey - Agincourt,
Liaisons Brabois - Brabois Forestiere et Clairlieu - Marron, liaison avec la Communauté des Communes du Bassin de Pompey, Véloroute
européenne n°52, ...) se poursuivra avec de premiéres réalisations opérationnelles qui nécessiteront des financements croisés et la participation
effective du Département, comme sur les sujets précédents.

S'agissant du ferré, mode particulierement important dans la desserte de notre territoire, le mandat doit voir la mise en ceuvre opérationnelle par la
Région de la ligne 14 (axe Nancy / Vittel) avec le retour d'une exploitation en TER. La Métropole et la région s’engagent également pour :

- L'étude d’'un Tram-train a I'échelle du bassin de vie, s'articulant avec la desserte urbaine ;

- Une meilleure desserte de I'étoile ferroviaire nancéienne depuis Toul, Pompey, Lunéville et Vittel ;

- L'implantation d'une halte ferroviaire d'importance au niveau de Roberval a la jonction des communes de Vandoeuvre, Houdemont et
Heillecourt.

S'agissant enfin du secteur fluvial, les canaux sont un véritable patrimoine a valoriser, dont la Métropole veut étudier le potentiel en matiére de
transport tant sur les aspects marchandises que passagers, avec Voies Navigables de France et les Communautés de communes voisines. Il peut
s’agir en I'occurrence de navettes fluviales pour passagers, internes a la Métropole, ou a développer avec les voisins (comme le Bassin de Pompey
qui propose de travailler sur une liaison Frouard / Port Sainte Catherine par exemple), mais aussi de barges de transports de matériaux a intégrer
dans le développement logistique du bassin de vie.

A horizon 2035, seront mises en place la tarification unique a I'échelle du bassin de vie accompagnant l'intégration de I'ensemble des réseaux, et
une évolution des différentes autorités organisatrices des transports (AOM) vers une AOM unique, ce qui permettra le développement et la création
de lignes de transports transcendant les fronti€res administratives, et notamment le Tram-train, que la Grand Nancy souhaite engager, ou encore des
lignes express entre territoires non desservis par le fer (Toulois - Brabois Forestiére - Nancy ou Métropole par exemple).

Les aménagements des Poles d’Echanges Multimodaux et des P+R se poursuivront également, singuliérement sur les gares du bassin en lien avec
le SMTSN, le secteur Scarpone, Roberval, Marcel Picot, Sapiniére.

Enfin & cette échéance, les études engagées par I'Etat sur I'A31 et A33, et sur I'échangeur de Brabois s'étant achevées, les réalisations
opérationnelles des conclusions de I'étude devront avoir été mises en ceuvre.

Le Grand Nancy, dans la continuité des engagements du Grenelle des mobilités en Lorraine, souhaite la réalisation du Réseau Express Métropolitain
pour mettre Metz a 20 mn de Nancy et Luxembourg a 40 mn.

2. 2020 a 2032 pour un choc des mobilités :

2020 - 2026 : 300 M€

2026 — 2032 : 200 M€

2.1 - Cinq lignes structurantes de transports en commun pour une nouvelle armature métropolitaine

Avec 28 Millions de voyages sur le réseau Stan en 2019, le Transports en Commun doit pleinement prendre part aux objectifs de lutte contre le
réchauffement climatique. La reconquéte de la clientéle suite aux différents confinements et son augmentation est donc un enjeu majeur pour la
Métropole, car le Transport doit également accompagner et permettre des projets d'importances liés a I'apaisement de la circulation et a la

piétonisation du cceur historique de Nancy par exemple.

Par ailleurs, et a trés bréve échéance, le matériel roulant qui équipe I'actuelle Ligne 1 arrivera au terme de son exploitation, ce qui oblige la Métropole
a repenser son réseau.

Les études et échanges de ces derniers mois ont permis d'affiner la stratégie pour les prochaines années.

Ainsi, et jusqu'en 2023, la Métropole va poursuivre I'exploitation de I'actuel tram (TVR) en mettant I'accent sur la sécurité et la disponibilité des
rames, mais aussi en effectuant les adaptations locales nécessaires a la vie du réseau, ainsi que des évolutions tarifaires (modifications de la grille
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tarifaire, gratuités).

A partir de 2023, le TVR arrivant en fin de vie, sera engagée I'adaptation des infrastructures actuelles pour permettre la circulation de trolleybus
électriques sur le tracé. Les grands principes retenus pour ce remplacement de la ligne 1 sont :

- la reprise du tracé actuel entre Essey Mouzimpré et Vandoeuvre Brabois sans rupture de charge ;

- le remplacement du matériel roulant par des Trolleybus tout électriques de derniére génération, plus confortables et plus capacitaires,
fonctionnant a la fois sur la Ligne Aérienne de Contact (LAC) existante et sur batteries (technologie hybride dite "IMC") ;

- une adaptation de I'espace public en minimisant les travaux, et qui nécessitera des élargissements locaux du site propre, sans pour autant
engager de travaux de reprise de I'espace public de fagcade a fagade, que ce soit en section courante ou dans les virages, et avec des
adaptations de la vitesse de la circulation des véhicules ;

- des adaptations plus importantes sur certains espaces avec notamment une reconfiguration totale de la Station Gare République avec la
reprise du "S de la Gare", et une rectification des virages de la place de la Division de Fer. Sera aussi étudiée la possibilité de séparer la voie
montante de la voie descendante entre le Vélodrome et Brabois, par la rue Jean-Jaures et 'avenue Leclerc ;

- la dépose de la LAC dans les sections équipées de poteaux centraux (a minima entre la Gare et le Vélodrome) ;

- une reprise de toutes les stations pour d'une part élargir la plateforme et d'autre part adapter la hauteur des quais aux véhicules (y compris si
besoin pour les palettes rétractables permettant I'accés PMR). Ces reprises des stations comprendront un traitement qualitatif et dans la
mesure du possible leur végétalisation. En outre a cette occasion un travail sur le positionnement des stations et leur nombre sera mené ;

- la mise en place pendant le temps des travaux, estimés entre 8 et 10 mois, d'un réseau de de bus remplacement, qui sera défini au cours de
'année 2022.

Le choix du trolleybus électrique IMC repose sur la réflexion menée pour le remplacement du TVR dans les meilleures conditions, pour allier les
exigences de qualité de service, de fiabilité du matériel, d’optimisation de fréquence, d'impact environnemental tout en considérant I'importance de
minimiser les travaux d’'aménagements et leurs impacts. Ce choix est rendu possible par I'émergence de l'offre technologique par plusieurs
constructeurs de trolleybus de 24 métres (bi-articulés), dont plusieurs lignes circulent en Suisse et en Autriche, et en France a Nantes. Les véhicules
hybrides permettent de circuler d'une part en alimentation électrique par les perches classiques du trolleybus, notamment quand il y en a déja qui
sont existantes, et en particulier dans la montée de Brabois qui nécessite un appel de puissance significatif. Ils permettent aussi de circuler sur
batteries quand il n'y a pas de LAC existante et qu'il est avantageux en termes de codts de ne pas en rajouter (liaison avec le dépbt, zone sans LAC
pour raison technique). La ligne fonctionne ainsi en 100% électrique et est donc décarbonée. Les travaux sont moins lourds et longs que dans le cas
de figure d'un réaménagement complet de Bus a Haut Niveau de Service (BHNS) classique, mais pour autant les véhicules proposés ont une
capacité d'emport de voyageurs supérieure au TVR actuel. L'objectif est d'améliorer en outre le fonctionnement de toute la ligne, et en particulier la
vitesse d'exploitation, pour offrir au final une capacité journaliére de voyageurs augmentée de 10 %.

En 2024, |a mise en service d'un nouveau réseau, s'appuyant sur 5 lignes structurantes constituant le "réseau armature", dont les tracés sont
présentés en annexe 3 :

« la nouvelle ligne 1 trolleybus ;

« les lignes 2 et 3 en BHNS qui, fortes de leur succés, restent sur les tracés actuels ;

« une ligne 4 reconfigurée dans sa partie Sud pour offrir une liaison nouvelle entre Gare et Vélodrome, et empruntant le Boulevard de
I'Insurrection de Varsovie, I'avenue du Général Leclerc en venant se superposer a la ligne 1 entre Jaurés et Vélodrome, soulageant ainsi
la ligne 1 sur sa section la plus chargée, et se prolongeant sur le Boulevard de I'Europe jusqu’a Roberval pour assurer la desserte du
quartier des Nations a Vandoeuvre lui permettant d'étre relié directement au centre de Nancy ;

« une nouvelle ligne 5, qui sur sa partie Sud reprend en partie l'itinéraire de l'actuelle ligne 4 en desservant la zone de Porte Sud, la zone
Roberval, le secteur Vand'Est, le centre-ville de Nancy et enfin, la Rue de Metz avec a terme un parc relais pour capter les flux en
provenance du Nord de la Métropole ;

« un réseau dense de lignes complémentaires connectées aux lignes armature et de lignes de proximité, dont la préparation débutera en
2022 pour sa définition précise en 2023, en concertation avec les communes. Ce maillage complémentaire visera a la fois a faciliter les
liaisons inter-communes sans passer par le centre de I'agglomération, permettre la desserte de tout le territoire métropolitain, tout en
anticipant le développement urbain de la Métropole.

Nota : une ligne structurante est une ligne de bus qui présente un niveau de performance élevé en termes de capacité, vitesse, régularité et confort
grace a un travail sur 5 parameétres :

1. Des aménagements permettant d’optimiser la régularité de la ligne et les temps de parcours (site propre total ou partiel, priorité aux feux,
distance inter-arréts) ;

2. Un niveau de service attractif (amplitudes, fréquences) ;
3. Des stations aménagées (information voyageur temps réel, distributeurs de titres, mobilier urbain, accessibilité) ;
4. Un matériel roulant moderne, capacitaire, propre et confortable ;

5. Un aménagement urbain qualitatif pour une meilleure qualité de vie, dans et autour de la ligne.

Dans ce qui suit, sont lignes structurantes les 5 lignes du réseau dit « armature » : la ligne 1 trolleybus et les lignes 2 a 5 dites « BHNS ».

S'agissant des travaux d'aménagements, que ce soit les P+R ou les aménagements de vitesse (site propre, priorités aux feux, ...), le principe sera
d'installer le réseau dés 2024, avec des travaux d'aménagements de I'espace public qui s'étendront pour leurs premiéres phases entre 2023 et 2025.
Les études et les travaux seront poursuivis avec pour objectifs :

- ligne 1 : une premiére hypothése de prolongement du trolleybus dans le Technopdle de Brabois en direction de I'Avenue Paul Muller,
répondant aux enjeux économiques et universitaires de cette zone, et une seconde hypothése de prolongement du terminus Mouzimpré a
Essey jusqu'a un terminus a Porte-Verte toujours a Essey, pour répondre aux enjeux économiques et aux besoins des communes de cette zone

)
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- ligne 2 : dans sa partie Est, sur les territoires de Laneuveville, Jarville, Nancy : Avenue de Strasbourg, Rue Saint-Dizier avec un site propre
bidirectionnel. avec une hypothése de prolongement de la ligne en direction de la Madeleine. Et dans partie Ouest, seront recherchées des
optimisations locales pour améliorer la vitesse moyenne et la régularité de la ligne ;

- ligne 3 : a I'Est avec la réalisation d'un P+R a la Porte Verte, la reprise des aménagements entre Porte Verte et la Place des Vosges, avec des
sites propres possibles sur I'avenue de Brigachtal, la rue de Tomblaine, et la rue Lebrun. Ces aménagements entraineront des modifications du
plan de circulation permettant par exemple de spécialiser le pont Molitor pour les Bus et les Vélos. lls devront aussi intégrer la desserte
optimale de la nouvelle zone en cours d’'aménagement de la Plaine Flageul. A I'Ouest, les études porteront sur la mise en site propre d'une
partie du Boulevard des Aiguillettes ;

- ligne 4 : bénéficiera du site propre de la Ligne 1 qui pourra se prolonger sur la partie entre Jean Jaurés et le quai de la Bataille. Seront
également engagés le site propre sur le Boulevard de I'Europe de Vélodrome a Nations et des études sur le plan de circulation sur le secteur
Boufflers ;

- ligne 5 : la poursuite a partir de la Porte Sud en direction du Dynap6éle, en lien avec la réflexion menée avec les Communautés de Communes
voisines (Moselle et Madon et Sel et Vermois)

La Métropole du Grand Nancy a ainsi déposé sa candidature pour 4 lignes de BHNS afin d’obtenir de I'Etat des financements dans le cadre du 4éme
appel a projets. La décision du Premier ministre, en date du 6 octobre dernier d’accorder a la Métropole du Grand Nancy un total 32,29 M€ de
subventions, confirme la pertinence de la stratégie et la qualité des projets, qui se traduiront par une amélioration significative de la vitesse
commerciale des bus — 20 km/h contre de I'ordre de 15 km/h actuellement, une meilleure régularité et un renforcement de I'offre kilométrique de 7 %.

Il convient également de préciser que le réseau armature a 500 m permettra la desserte dans un rayon de 500 m de :

- 192 000 habitants, soit 74% des habitants de la Métropole ;
- 109 000 emplois, soit 77% des emplois de la Métropole ;
- 62 000 scolaires ou étudiants, soit 91% des scolaires ou étudiants de la Métropole ;
- 399 équipements structurants, soit 79% des équipements principaux de la Métropole ;
- Ainsi que d’'importants gains d’accessibilité pour tous les quartiers prioritaires politique de la ville de la Métropole.
Le gain de fréquentation est estimé a + 24 800 voyageurs/jour par rapport au réseau actuel soit 45% de fréquentation en plus sur ces lignes
structurantes.
Par ailleurs, la Métropole se fixe comme objectifs :
- la mise en ceuvre du premier trongon ouvert au public du systéme de transport innovant Urbanloop, en commengant par le Nord du secteur
des Rives de Meurthe pour créer une liaison entre un P+R situé a proximité de la station d'épuration et le futur site de la Cité Judiciaire ; a ce
premier trongon s’ajoutera I'objectif d’en développer d’autres au sein du réseau de transports en commun de la Métropole, et notamment sur le
secteur Picot / Flageul a Tomblaine pour accompagner 'aménagement du secteur, et entre Nancy Centre et le Parc Expo a Vandoeuvre, en

fonction de I'évolution du site ;

- 'engagement des réflexions sur la mise en place d'une liaison entre Brabois Forestiére et la Métropole, que ce soit en TC ou a Vélo, en
particulier pour relier le P+R de Brabois Forestiere a mener avec la Communauté de Communes de Moselle et Madon ;

- la réalisation de P+R, soit définitive, soit sous forme d'urbanisme transitoire, sur les sites d'Essey Porte Verte, de Laxou Sapiniere, de
Tomblaine Picot / Plaine Flageul, du Nord des Rives de Meurthe.

Ainsi en 2026, c'est un objectif de 20 km d'aménagements en faveur des transports en commun dont 12 km de sites propres supplémentaires a ceux
qui existent déja, le tout pour un budget de 125 millions d’euros. Ce réseau armature sera complété par prés de 400 nouvelles places de parkings en
P+R (énoncés ci-dessus), qui s’ajouteront aux un peu plus de 1.000 places existantes, pour un montant estimé de 2,5 M€.

La carte de ce réseau armature et des aménagements figure en annexe 4.

A plus long terme, a I'échéance 2030-2032, la Métropole se fixe comme objectif la finalisation des aménagements sur les Lignes 2 a 5, ainsi que la
desserte du plateau de Brabois par deux lignes structurantes de maniére a accompagner le développement du CHRU et du Technopdle dans son
ensemble.

S'agissant de la Ligne 1, le choix définitif sera arbitré, comme le stipule la délibération du 11 février 2021, durant la prochaine mandature. Aussi a
I’horizon 2035, la Métropole garde la possibilité soit de conserver un réseau tout bus, trolleybus et BHNS (annexe 5), avec une approche équilibrée
des lignes dans la continuité du réseau mis en ceuvre en 2024, soit d'évoluer vers un réseau structuré autour d'une ligne de Tramway devenant
Tram-train pour aller desservir au Nord, la Communauté des Communes du Bassin de Pompey et s'interfagcant au Sud avec la future halte ferroviaire
de Roberval (annexe 6).

A noter que le réseau qui sera en place en 2024 avec ses aménagements a été congu pour étre compatible avec les deux hypotheses.

Cette échéance devrait également voir la maturité de la technologie hydrogéne se confirmer permettant de basculer progressivement I'ensemble du
réseau vers des technologies décarbonées électrique ou hydrogéne.

En synthése :

- de 2023 a 2024 : aménagements de plateforme et acquisition des véhicules pour la ligne 1 trolleybus, pour un budget de 50 M€ ;
- 2023 a 2026 : aménagements de lignes et acquisitions de véhicules sur les 4 lignes 2 a 5, pour un budget de 125 M€ ;

- 2026 a 2030-2032 : poursuite et fin des aménagements et acquisitions de véhicules pour les 4 lignes 2 a 5, pour un budget de total de 173
ME.

https://agglo.grand-nancy.org/delib.nsf/758b76f19cfef8efc1256df90057ddee/b6e8065d27a4d486c1258776003c9c50?OpenDocument 6/13



08/04/2022 10:19 Résultat délibération du 25/11/2021

2.2 - Un plan vélo pour une Métropole cyclable

Mode de déplacement conciliant objectifs de santé publique et de développement durable (activité physique, pas de pollution de I'air, faible
consommation de I'espace public), le vélo est véritablement adapté pour concurrencer la voiture sur des trajets de courtes et moyennes distances.
Bien que présentant un fort dénivelé sur certains secteurs, la Métropole de par sa densité et sa compacité urbaine possede de vrais atouts pour
devenir un territoire cyclable.

L'ambition métropolitaine d'une part modale élevée et surtout d'une utilisation du vélo au quotidien (en 2018, seulement 3,2% des Grands Nancéiens
et 4,5% des habitants de Nancy utilisaient le vélo pour se rendre au travail), demande donc une augmentation et une lisibilité accrue de I'offre
(aménagements et services). Pour répondre a cet enjeu, le plan vélo métropolitain traite les différents besoins du cycliste a savoir : rouler en sécurité,
se repérer, se stationner avec sureté pour son cycle, savoir rouler, acquérir un vélo et I'entretenir.

Le futur réseau cyclable devra assurer la sécurité a vélo, chaque situation nécessitant des aménagements adaptés.

Le réseau cyclable métropolitain se compose a ce jour de 135 km a d’'aménagements cyclables sécurisés :

- les aménagements séparatifs,
- les couloirs de bus dont le trafic des bus est modéré,

- et les zones piétonnes et traversées de parcs autorisées.

La carte de ce réseau existant figure en annexe 7.

Ce réseau se concentre majoritairement le long des voies d'eau et a I'Est de la Métropole, alors que la partie dense de la Métropole est quant a elle
moins bien équipée. Avant tout, le réseau métropolitain se caractérise par un manque de lisibilité et de continuité. Cet état de fait, historiquement lié
au développement du vélo sous un angle ludique et touristique, explique le sentiment général d'une absence d'aménagements.

Réseau

Ainsi, la Métropole se fixe comme objectif la construction d'un réseau hiérarchisé en trois niveaux :

- un réseau structurant, avec des aménagements larges et confortables. Lisible, jalonné, ce dernier doit permettre aux cyclistes novices de
se sentir a I'aise et aux plus confirmés des déplacements rapides sur de longues distances a I'échelle de la Métropole. Les aménagements sur
ces structurantes seront séparatifs ;

- un réseau interquartier, venant offrir un maillage dense du réseau et du territoire. Ces aménagements de qualité seront adaptés au
contexte urbain et pourront étre constitués de pistes cyclables, de bandes cyclables, d'aménagements partagés, ... ;

- un réseau de desserte de proximité, premier et/ou dernier maillon du déplacement. Ce réseau doit permettre que tout déplacement
puisse étre réalisé intégralement a vélo. Les aménagements correspondants sont majoritairement dans le registre de ceux de la
proximité, des zones 20 ou 30, des doubles sens cyclables ;

Pour permettre une pratique efficace a I’échelle de toute la Métropole, les réseaux structurant et interquartier doivent représenter un total
de I'ordre de 20% du linéaire de voirie.

Le schéma Directeur Cyclable propose de passer des 135 km d’aménagements sécurisés actuels a 248 km au total a I’horizon 2035, mettant
ainsi quasi tous les Grand-Nancéiens a moins de 500 m de cette partie du réseau. Il est de ce point de vue important de rappeler que les retours
d’expériences d’autres agglomérations mettent en exergue la forte corrélation entre la part modale du vélo et les kilométrages de pistes
cyclables sécurisées, la continuité des itinéraires et la sécurisation du stationnement des vélos.

Ce réseau s'inscrit dans le Plan vélo sous la forme du Schéma Directeur Cyclable. L'objectif est, qu'a terme, pratiquement 100% des voiries sur la
Métropole permettent un déplacement sécurisé/continu a vélo (ou en Engin de Déplacement Personnel Motorisé), afin que le vélo devienne le moyen
le plus simple et le plus rapide pour rejoindre sa destination pour une majorité d'habitants quel que soit leur &ge ou leur sexe.

RESEAU HIERARCHISE
Quels principes et aménagements ?

Structurant

Interguamer ?% Interguartier

_—
Desserte ;% ; % Desserte

————— ——————

EE

o~ | i
(] _ | -
Diistance 400 m Tk 4km
Temps d'accés 2min 3 min 15 min

Le schéma correspondant figure sur la carte en annexe 8, avec les grands principes suivants :
- des axes structurants Est/Ouest et Nord/Sud, de Ludres a Maxéville et de Seichamps a Laxou, interconnectés et reliés aux lieux principaux de
la vie métropolitaine ;

- des itinéraires ceinturant le centre de Nancy, avec un choix assumé d'un centre apaisé, lieu de la mixité piéton/vélo/TC, et d'axes structurants
vélos venant s'approcher au maximum de la zone intense et d'aménagements inter-quartiers pour les derniéres centaines de meétres ;

- des connexions a tous les territoires voisins en travaillant et coordonnant les connexions des réseaux (boucle de la Moselle, Liaison Essey-
Agincourt, Liaison Brabois - Brabois Forestiére, liaison avec la CCBP, V52, ...);
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- une meilleure desserte locale par la généralisation des doubles sens cyclables, de I'amélioration de la fluidité des cycles par la poursuite de
dispositifs spécifiques (M12, SAS vélo, etc.) et de la création d'un environnement favorable a une heureuse cohabitation entre les modes.

Pour la mise en ceuvre de ce schéma a court terme, la Métropole propose la construction d'un réseau socle s'appuyant sur les deux itinéraires
structurants suivants qui représentent plus de 17 km de voies :

- un premier projet Sud/Nord, situé le long du Canal et reliant Laneuveville, Jarville, Nancy et Maxéville sur la rive Ouest du Canal sur des
aménagements nouveaux ou en requalifiant les aménagements existants. Au niveau de la rue des Tiercelins, I'itinéraire quitte le canal pour
entrer en contact avec la ville et longe la Pépiniére sur le Bd du 26éme RI. Au droit de la VEBE, une passerelle Vélo/Piéton reliant la rive Ouest
du Canal a la future Cité Judiciaire est créée, I'aménagement se prolonge ensuite Bd Charles de Foucault puis le long du canal pour rejoindre la
Communauté de Communes du Bassin de Pompey par Maxéville ;

- un deuxiéme projet Est/ Ouest, qui trouve sa naissance a Jarville dans le secteur de la Malgrange, dessert le Parc des Expos et son P+R, se
prolonge sur le Bd Barthou et la rue Jeanne d'Arc qui fait I'objet actuellement de travaux. Au droit de la Rue Mon Désert, 'aménagement se
connecte avec une antenne en provenance de la place Paul Painlevé. L'itinéraire se poursuit ensuite sur la rue Mon Désert en direction du
centre de Nancy, puis emprunte le Pont des Fusillés, la rue Charles Il avec la fermeture de la trémie automobile, voit la création d'un nouveau

pont levant au-dessus du canal et se prolonge jusqu'au Boulevard d'Austrasie pour se connecter sur les aménagements cyclables Meurthe et
Canal au Nord et Brigachtal a I'Est.

En paralléle et sur la base de ce réseau socle, connecté et en cohérence avec la Rue Jeanne d'Arc dont les travaux sont en cours, I'objectif est de
développer le réseau cyclable structurant et interquartier, tout en veillant aux projets de desserte de proximité. Plusieurs projets programmeés ou
avanceés peuvent d'ores et déja étre cités tels que :

- la finalisation de I'avenue du Bois Grosnée a Laxou, la liaison Essey — Saulxures ;

- la déviation de Malzéville et sa prolongation sur la VEBE, la liaison Tomblaine - Art-sur-Meurthe,

- le secteur de Nancy Thermal (Blandan - Juin),

- ou encore la Voie verte de Meurthe et Canal.

De fagon complémentaire, le réseau existant sera également amélioré en particulier par la reprise de certains aménagements.
La carte correspondant a ces aménagements a I'horizon 2026 figure en annexe 9.

En outre, la Métropole se positionnera sur I'utilisation de solutions innovantes pour surmonter en particulier des obstacles liés a la topographie
(VRAM

, ...), OU sur ce qui concerne les franchissements de la Meurthe, du canal et du faisceau ferroviaire. De plus, le recours a l'urbanisme tactique
permettant d'expérimenter des tracés et des aménagements cyclables, sera développé afin de faciliter I'intégration des retours usagers.

Enfin, le réseau cyclable s'appuiera sur celui des transports en communs. Sous réserve de la bonne sécurité des cyclistes, les aménagements
incluront les cycles que ce soit par une intermodalité renforcée ou un partage de I'espace.

L'objectif pour la Métropole est de porter son réseau de voies cyclables sécurisées a un total de 200 km a I'échéance de 2026 pour un
budget de 68 M€.

Il s'agira donc de compléter les 135 km existants par un total de 65 km de voies, dont les 17 km pour les 2 opérations structurantes mentionnées ci-
dessus. Les autres 48 km sont a étudier et déterminer en étroite concertation avec les communes et les acteurs sur la base des propositions figurant
dans la carte en annexe 9.

Stationnement et services vélo

Le développement des aménagements n'est qu'une des composantes de la politique cyclable, et pour développer la pratique cyclable, il faut apporter
aux cyclistes expérimentés ou néophytes un ensemble de services. Ainsi, le barométre des villes cyclables souligne que la Métropole propose un
niveau élevé de services. Cependant la montée en puissance actuelle de la pratique du vélo montre des appétences nouvelles de la part de la
population, notamment au sujet de la location de vélos électriques ou du stationnement sécurisé.
Concernant le stationnement, I'ambition portée est celle de pouvoir répondre a tous les cyclistes en continuant a développer I'éventail des solutions et
leur déploiement a travers |'espace public :

- renforcement du réseau d'arceaux : Le patrimoine actuel est de 6763 places sur espace public. La Métropole se fixe comme objectif d'installer

2500 places supplémentaires d’ici 2026 ;

- déploiement de box résidentiels, suivant les demandes exprimés par les riverains ;

- déploiement de solutions de stationnements sécurisés préférentiellement dans les parkings en ouvrage, mais également sur I'espace public ;

- veille et expérimentation de solutions innovantes comme les parkings automatisés sécurisés.
Ce déploiement se fait en lien avec les usages, les lieux de vie, en intermodalité avec les autres modes et singulierement le réseau de Transports en

Commun et en tenant compte des demandes des usagers (prises en compte des demandes).

S'agissant de la culture vélo dans toutes les dimensions, la Métropole entend s'appuyer sur I'ensemble des ressources que sont la Maison du Vélo, le
monde associatif ou les acteurs économiques du cycle et de la cyclologistique.

Renforcement des missions de la Maison du vélo

Le rdle de la maison du vélo est renforcé comme un service public métropolitain et un chainon essentiel du développement de la pratique cyclable
pour s’adapter aux évolutions de la demande et de la pratique a travers 3 missions principales :

L offre locative :
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- une nouvelle offre de vélos électriques pour le service VélOstan’boutic avec pour objectif une flotte de 1.000 vélos en 2026, accessible au plus
grand nombre avec une tarification sociale ;

- Le développement et renouvellement progressif de I'offre existante a destination de multiples publics a travers les vélos standards, les vélos
pour enfants, cargos, de randonnée, etc.

La formation a destination des collectivités et des particuliers :

- la maison du vélo propose pour des publics variés, une vélo-école pour apprendre a faire du vélo et se déplacer dans I'espace urbain ;

- une formation attestant du brevet d’initiateur mobilité vélo a destination des collectivités et ouverte aux associations. L'ambition étant de
développer le réseau de formateur dans le cadre du programme de I'éducation nationale du Savoir Rouler a Vélo.

Diffusion de la culture vélo :

- des animations « hors les murs » autour du vélo dans diverses manifestations ou aupres des entreprises ;

- un partenariat renforcé avec Destination Nancy pour promouvoir le patrimoine touristique de la métropole qui se situe la croisée des grands
itinéraires cyclotouristiques ;

- 'organisation de cycles de conférences et d’expositions autour de la bicyclette pour promouvoir son utilisation autant au quotidien dans les
loisirs ou les vacances.

L’acces au vélo pour tous

Que cela soit pour des questions de conditions financiéres, de stockage ou de culture, ou encore selon le déplacement tout a chacun n’est pas
toujours en mesure d'utiliser un vélo au quotidien. Ainsi, pour promouvoir un accés du vélo pour tous I'offre métropolitaine va s'enrichir avec :

- le lancement d'un Appel a Manifestation d'Intérét sur l'installation de vélos électriques en libre-service sur I'espace public ;
- une adaptation de I'offre de vélo en libre-service ;

- un travail de valorisation de I'écosystéme vélo local qu'il soit associatif ou professionnel.

En synthése :

- de 2022 a 2026 : un programme d’aménagements sécurisés de 65 km pour un montant total de 68 M€, dont les deux opérations structurantes
pour 17 km ;

- Au-dela de 2026 pour un objectif 2035 : la poursuite de la mise en ceuvre du schéma directeur complet pour un budget prévisionnel de 66 M€.

2.3 - Le piéton au cceur de I'espace métropolitain

La Marche est dans les parties denses de la Métropole, le moyen de déplacement le plus efficace et le plus durable qui soit. Pour les trajets courts de
moins de 2 km, qui constituent au total 50 % des déplacements sur notre territoire, c'est méme le mode de transports le plus écologique et le plus
performant. Le Grand Nancy est d'ores et déja un territoire ou I'on marche beaucoup avec plus de 36% des déplacements, la ou de nombreuses
métropoles sont entre 20 et 25%.

En alliant santé, vivre ensemble et citoyenneté, la marche représente un atout que notre Métropole, densément construite, doit continuer a
promouvoir et a développer, car elle constitue une réelle alternative et permet surtout la diminution des nombreux déplacements motorisés de courte
distance.

Au-dela des questions d'accessibilité pour les personnes a mobilité réduite, adapter I'espace public au piéton, aussi bien dans les secteurs denses
que dans les territoires périurbains, est une réelle nécessité car quels que soient nos modes de déplacement, nous sommes tous et toutes a un
moment un piéton.

Réaffirmer la place du piéton tant en lui assurant des continuités et en lui simplifiant le franchissement des intersections, qu'en lui accordant des
itinéraires verts et ombragés sont des enjeux majeurs pour le P2M. La ville amie de toutes les générations, c'est également permettre a tous de se
déplacer en toute sécurité et confortablement, a ce titre I'installation de bancs ou encore "les rues aux écoles" sont autant d'initiatives a développer.
Faire la place au piéton c'est également valoriser I'image du déplacement a pied (comme celui du déplacement a vélo d'ailleurs) en multipliant les
lieux de rencontres, en développant I'art urbain qui anime la marche ou encore en permettant « d'habiter la rue ». Autant de concepts et d'idées qui
sont celles qui prévalent autour des lieux candidats dont I'objectif est justement de redonner toute sa place au piéton.

Aprés la premiére étape de la mise en ceuvre du chemin piéton de cet été sur le coeur de ville de Nancy, il s'agit maintenant d'engager plus avant la
dynamique d'apaisement par :

- I'extension de zones de restriction automobile en temps et en périmetre sur le centre de Nancy, avec pérennisation du chemin piéton dont les
modalités sont en cours de définition avec les partenaires, mais potentiellement également d'autres communes en ayant manifesté le souhait a
l'instar de Jarville-la-Malgrange ;

- I'apaisement global et général des vitesses, en instituant la ville a 30km/h sauf sur quelques axes choisis en raison de leur nature ou de leur
configuration- Plusieurs villes comme Jarville ou Nancy ont d'ores et déja manifesté un intérét pour s'engager dans cette démarche ;

- I'amélioration de la marchabilité des espaces publics avec le renforcement de la nature en ville et le plus grand recours a I'art urbain ;
- la sécurisation des parcours, notamment par la réalisation d’ouvrages spécifiques sur certains carrefours ;
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- la reconquéte du patrimoine des sentiers urbains et péri-urbains ;
- le piéton au centre des lieux candidats (cf. ci-aprés paragraphe 2-7) ;

- I'appropriation et I'utilisation de la Charte d'aménagement des espaces publics déja adoptée par la Métropole.

Ces démarches doivent étre pensées de maniere globale et systémique en lien avec les autres composantes de la mobilité : transports en commun,
circulation automobile, deux roues. Elles sont ainsi en adéquation avec I'objectif de la « ville du quart d’heure » alliant proximité, apaisement des
circulations et convivialité.

2.4 - De la ville routiére a la ville apaisée : redonner sa juste place a la voiture

Au fur et a mesure de I'expansion de I'automobile, modéle impulsé au début du XXéme siécle par le fordisme, I'espace public urbain a vu la place
des piétons et cycles se réduire au profit de voies toujours plus larges et plus rapides dédiées a I'automobile.

De nombreuses rues et places au sein de la Métropole sont encore souvent organisées au bénéfice de la voiture. Ces espaces publics trés
fonctionnels pour I'automobile sont ainsi peu compréhensibles par les autres usagers que sont les piétons, les cyclistes ou encore les utilisateurs des
transports en communs. L'enjeu est donc, tout en permettant et garantissant le fonctionnement urbain, de rendre ces voies et ces rues plus lisibles
pour les usagers en distinguant les voies dont la vocation dominante doit rester la circulation automobile et les voies a vocation plus locale et plus
urbaine. Ainsi, 'ouverture de la déviation de Malzéville, qui sera opérationnelle en décembre, permettra de fluidifier 'axe Nord — Est. Cette
infrastructure concilie desserte du territoire et prise en compte des attentes citoyennes. C'est a cette condition, qu'il sera possible de limiter la
prolifération automobile dans les quartiers résidentiels.

Cette lisibilité doit se traduire par une simplification de la hiérarchisation du réseau viaire de la Métropole. A ce titre, les rues a sens unique
conduisent a ce que I'empreinte de la voiture soit ressentie de maniere plus forte a la fois par les riverains et par les modes actifs. Simplifier le
schéma de voirie peut alors également se traduire par le passage de certains "couples" de rues actuellement en sens unique, en sens
bidirectionnels.

Cela passe aussi par le déséquipement des carrefours a feux tricolores en corrélation avec I'apaisement progressif de la circulation et I'adaptation du
schéma directeur de jalonnement a la nouvelle stratégie de hiérarchisation des voiries.

La hiérarchisation du réseau viaire qui n'est pas forcément synonyme de grands axes circulant, est une nécessité pour rendre lisible le
fonctionnement urbain. Ainsi, le principe d'une organisation autour de plusieurs anneaux circulaires doit-il étre maintenu avec :

- au plus large, le réle structurant des grandes infrastructures routieéres que sont les autoroutes, les réflexions sur I'A31 et sur les échangeurs
notamment celui de Brabois sont fondamentales ;

- de maniere intermédiaire, un niveau de boulevards urbains a maintenir dans un réle de distribution interne a la Métropole, avec les axes
comme les Aiguillettes a Villers, Europe a Vandceuvre et Lobau ;

- au niveau du centre de Nancy, le réle de I'anneau de desserte dans I'apaisement de I'hypercentre pour permettre les actions de piétonisation
et de développement des transports en commun, au profit d'un espace public de centre-ville plus qualitatif et respectueux pour les piétons, les
vélos, les TC.

Le schéma de principe de la hiérarchisation du réseau viaire figure en annexe 10.

A noter qu'au fur et a mesure de la baisse de la part modale de la voiture individuelle, ces infrastructures devront évoluer pour poursuivre et
accompagner cette baisse.

Vers un usage raisonné de la voiture particuliere

Par ailleurs les sujets de I'autopartage et du covoiturage, solutions de mobilité partagée, permettront de réduire le niveau de trafic et donc I'emprise
de la voiture.

Ainsi l'autopartage permet a plusieurs personnes d'utiliser un véhicule commun, par exemple au travers de solutions de véhicules en libre-service. Il
est donc un service offrant une alternative a la voiture individuelle et pouvant faciliter I'abandon de la possession d'un véhicule peu souvent utilisé et
immobilisant un espace de stationnement public ou privé inutilement. Il est aussi une incitation au report modal, puisqu'il invite a s'interroger sur le
meilleur mode a adopter pour un déplacement. C'est pourquoi les solutions actuelles en place en matiére d'autopartage seront a questionner sur leur
adaptation aux besoins actuels et les évolutions souhaitables.

Enfin, le covoiturage apporte également une alternative a I'autosolisme et compléte les offres de déplacement d'un territoire, notamment a I'échelle
d'un bassin de vie, comme évoqué précédemment. Il s'agit ainsi de travailler sur la mise en relation entre usagers du territoire et plus globalement du
bassin de vie mais aussi sur de potentiels besoins de parkings de covoiturage associés et complémentaires de I'offre détaillée ci-dessus.

La configuration des voiries est un élément d’apaisement de la circulation, et a ce titre les continuités rectilignes de grands boulevards (Aiguillettes,
Europe, Lobau) constituent de mauvais signaux. Une réflexion sera menée en ce sens, tout en maintenant la fluidité nécessaire au trafic.

Vers une structuration du stationnement priorisant les parkings a I’extérieur de I’lagglomération.

Pour accompagner le report modal, une stratégie globale et cohérente du stationnement a toutes les échelles depuis les portes d’entrée de la
Métropole jusqu’au coeur de ville est nécessaire pour optimiser I'offre de stationnement en lien avec les autres modes de déplacements proposés,
notamment de maniére a inciter a laisser sa voiture en périphérie et emprunter les autres modes de déplacement (transports en commun, modes
actifs...) vers la destination finale.

Ainsi concernant le stationnement des véhicules motorisés, le principe est de structurer I'offre de maniére hiérarchisée et concentrique avec :
- des parkings "P+R", pour certain situés dans de véritables pdles d'échanges multimodaux (PEM), plutét de grande capacité, au niveau des
gares et haltes TER (SNCF) ou points d'arrét des cars Fluo (Région) du Bassin de vie, qui nécessiteront une coopération entre la Métropole, les
intercommunalités voisines, la Région et le Département ;

- des P+R, de capacité moyenne a grande, aux portes de la Métropole, connectés au réseau de transports en commun, aux axes structurants
vélo voire a un systéme de transport fluvial ;

- des P+R intermédiaires internes au périmétre métropolitain, de capacité moyenne, situés sur des nceuds des axes structurants automobiles et
eux-aussi connectés au réseau de transports en commun et aux axes structurants vélo ;
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- des parkings de proximité en ouvrage avec une offre accrue pour les abonnés, notamment pour les résidents ;

- du stationnement en surface.

Parmi les solutions a explorer, la Métropole pourra notamment étre amenée a activer des leviers tels que :

- la construction de nouveaux parkings en ouvrage, notamment sur le secteur Est du centre de Nancy, ainsi que dans le secteur Vélodrome -
Aiguillettes ;

- la recherche de "poches" locales destinés a accompagner le stationnement des résidents dans les secteurs impactés par les aménagements
de I'espace public ;

- la fluidification de I'offre privée, notamment en recherchant des synergies avec les bailleurs sociaux dont les stationnements sont
traditionnellement sous-utilisés.

Pour rappel dans le cadre du réseau de transport en commun, il est prévu la réalisation a échéance 2026 de 400 places de P+R dans la Métropole.
2.5 - Optimiser la logistique urbaine : vers un schéma logistique territorial

La Logistique urbaine est un élément essentiel pour la vie économique et sociale de la Métropole. En effet la mobilité urbaine des marchandises est
une fonction support cruciale de I'économie d'un territoire et participe activement a sa compétitivité. Elle revét aussi un enjeu social (partage de la
voirie, conflits d'usage...) et environnemental (pollution, nuisances sonores, congestion). La révolution du E-commerce est venue renforcer les effets
et les impacts des activités de livraisons sur I'espace public. Pour garantir une organisation fluide, rationnelle et efficace du transport de
marchandises, I'enjeu de I'optimisation de la livraison par la route (poids lourds et véhicules utilitaires Iégers) est fondamental. Ainsi, 'aménagement
d'espaces logistiques urbains (ELU), de proximité (ELP) ou encore de Centres de Mutualisation (CDM, lieux de groupage/dégroupage) sont autant de
solutions a explorer pour assurer une logistique durable du dernier kilométre.

Il convient également de valoriser les modes alternatifs, a faibles émissions (cyclologistique, logistique fluviale...) et de développer I'intermodalité
pour le fret, en exploitant au mieux les potentialités qu'offrent les infrastructures ferroviaires et fluviales du bassin nancéien.

Aussi pour définir une politique de logistique urbaine adaptée a la transition écologique engagée par la Métropole, répondant aux besoins de chacun
dans le respect des objectifs du Plan Métropolitain des Mobilités et en phase avec les ambitions de la future zone a faibles émissions (ZFE), le Grand
Nancy a engagé avec SCALEN une démarche visant a I'élaboration d’'un schéma de logistique territorial. Sur la base d'un diagnostic stratégique de
la logistique sur le bassin de vie a partager, I'objectif de ce schéma est de co-construire avec les différents acteurs concernés un plan d’actions,
impliquant I'ensemble des partenaires autour d'un calendrier mais aussi de moyens financiers et humains a mobiliser.

2.6 - Une tarification plus simple et plus solidaire

En parallele de I'offre de transports, la question de I'accés des citoyens aux différents modes est tout aussi cruciale. Cet accés recouvre a la fois les
questions de tarifs et les moyens d'obtenir et de détenir les titres de transports. Sur le méme calendrier que celui des infrastructures et des services,
les tarifs ainsi que les outils de ventes du réseau Stan doivent engager une véritable mutation.

Celle-ci a commencé par I'adoption de la gratuité pour tous sur le réseau Stan les week-ends, au mois de décembre 2020. Les retours positifs
confirment I'atteinte des objectifs en matiere de :

- transition écologique : la gratuité favorise les changements de comportements tout en prenant en considération les plus fragiles ;

- pouvoir d’achat des familles : la gratuité des transports permet a de nombreuses familles qui ne pouvaient pas bénéficier d’une tarification
réduite (aujourd’hui elle n’existe que pour certains chdémeurs ou bénéficiaires du RSA...), d’économiser sur les dépenses de transport ;

- soutien des commerces et a I'attractivité du centre-ville : le commerce de centre-ville a subi une année de crise sanitaire extrémement difficile,

s’ajoutant a la concurrence des zones commerciales périphériques facilement accessibles en voiture. La gratuité permet ainsi un accés plus
simple tout en protégeant I'environnement.

Une nouvelle étape de gratuité sera proposée au Conseil métropolitain en décembre prochain.
L'année 2022 verra aussi la conduite d'un travail de refonte compléte de la grille tarifaire, qui sur la base des gratuités déja adoptées, devra

viser un triple objectif :

1- la simplification de I'assortiment tarifaire pour permettre la lisibilité, la compréhension et I'accés de tous au juste tarif : des tarifs peu
nombreux et lisibles ;

2 - une intégration compléte des titres de transports a I'échelle du bassin de vie (par exemple que n'importe laquelle des entreprises de
transports en charge d'exploiter I'un des services puisse vendre un titre autorisant |'acces a tous les services) ;

3 - une évolution des outils de vente et des titres qui accompagne les évolutions des technologies et des usages des voyageurs : la

dématérialisation en particulier permet de fluidifier les parcours, faire progresser la vitesse commerciale, réduire les investissements connexes
et au bout du compte facilite le voyage en régle de tout voyageur.

Actuellement, l'intégration tarifaire a débuté, avec la reconnaissance des titres SUB et STAN sur les réseaux SUB, STAN et TER au sein du périmetre
STAN, et avec la création de titres communs SUB - STAN au sein du périmetre SUB ouvrant l'acces aux réseaux SUB, STAN et TER (a I'exception
des gares de Varangéville, Dombasle, Rosieres). A ce jour, seuls les cars Fluo ne sont pas ouverts aux titres SUB et STAN au sein du périmétre
STAN. S'agissant des outils de vente, la dématérialisation des titres a été engagée avec I'application Mybus.

Le calendrier 2022 - 2026, doit permettre de suivre l'idée directrice d'inscrire les titres Mixcités comme titres uniques d'un bassin allant de Pompey a
Rosieres-aux-salines, avec :

1 - la création d'un assortiment tarifaire socle commun dans un souci de simplification ;
2 - une définition commune des besoins sociaux a satisfaire ;

3 - une collaboration active avec la région Grand Est pour garantir l'interopérabilité des outils de chaque autorité ;
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4 - le développement des solutions digitales : open paiement afin de faciliter pour les occasionnels les conditions de paiement des voyageurs, par
'usage de leur carte bancaire sans contact donc sans génération de ticket-papier, et/ou SMS, et leur intégration dans les procédures des réseaux
(répartition des recettes, suivi des montées - descentes).

2.7 - Des lieux candidats comme témoins de la transformation de I’espace public

L'idée de développer des lieux candidats est née de la démarche d'échanges larges et approfondis lors des Assises de la Mobilité. A l'issue des
différentes séquences, il est apparu pertinent d'identifier collectivement des lieux emblématiques du territoire métropolitain sur lesquels une
intervention (expérimentation ?) plus ou moins importante de reconquéte et de transformation de I'espace public est pertinente. En effet, de
nombreuses rues et places au sein de la Métropole sont encore trop souvent organisées au bénéfice du mode dominant qu'est la voiture. Ces

espaces publics trés fonctionnels sont ainsi peu compréhensibles et subis par les usagers que sont les piétons, les cyclistes ou encore les usagers
des transports en commun.

Le principe est donc pour chacun de ces lieux, d'engager les réflexions visant a débuter la transformation qui pourront donner lieu a des phases
expérimentales en urbanisme transitoire. Il s'agit de faire de ces lieux des témoins, des démonstrateurs de ce que peut étre la transformation de la
ville, pour emmener dans cette perspective tous les citoyens.

A l'issue de plusieurs temps de séquences de travail et d'expressions, avec les maires de la Métropole en ateliers, et les experts et partenaires en
matiére de mobilités ainsi que le grand public, au cours des Assises de la mobilité, les lieux retenus sont :

- Nancy : Rue Mon Désert (Secteur Commergant entre Jean Jaures et Pont des Fusillés)
- Nancy : Porte Sainte Catherine

- Nancy : Place Painlevé

- Nancy / St Max / Malzéville : Viaduc Louis Marin

- Nancy : Place St Epvre

- Jarville : Rue de la République / Mairie

- Malzéville : Centre-ville

- St Max : Place Barrois / Mairie

- Essey : Secteur Mairie.

2.8 - Innovations et outils digitaux aux services des mobilités

Le Grand Nancy s'appuie sur les savoir-faire universitaires de son territoire et souhaite promouvoir l'innovation. Deux exemples concrets et notables :

- UrbanLoop : comme déja présenté au paragraphe 2.1, avec les projets de Rives de Meurthe Nord a Nancy et Maxéville, Picot / Flageul a
Tomblaine, et Parc Expo a Nancy et Vandoeuvre ;

- VRAM, qui est un systéme d'assistance électrique déporté pour faciliter la montée des vélos. La Métropole suit avec attention le
développement de cette solution et souhaite accompagner le murissement de ce prototype.

Pour permettre une optimisation maximale des nouvelles infrastructures, la métropole s'appuiera sur le potentiel des nouvelles technologies du
numeérique, tout en restant attentif a ceux qui n’y ont pas acces, et confirmera ainsi son implication dans le domaine de l'innovation. C’est la raison
pour laquelle le systéme d’aide a I'exploitation et le dispositif d’information voyageurs seront renouvelés avec du matériel de nouvelle génération afin
d’améliorer la régularité des bus, permettre leur priorité aux carrefours a feux tricolores tout en apportant une information aux voyageurs en temps
réel. Les distributeurs de titre de transport obsoletes seront également changés et bénéficieront du paiement sans contact.

Le digital permet aussi d’établir, au niveau d’un territoire, un diagnostic précis des déplacements, des répartitions modales, en quasi-temps réel et
d’évaluer I'impact des décisions politique : tarification, gratuité, variation de I'offre kilométrique, extension des infrastructures (BHNS, pistes
cyclables...).

C’est la raison pour laquelle, la Métropole du Grand Nancy a souhaité se doter d’'un observatoire des mobilités, dénommé Atelier permanent des
mobilités a I'échelle de la Multipole, a partir des traces GPS (avec total respect de 'anonymat). Outre I'éclairage apporté sur les déplacements de la
Meétropole, cet outil permettra de disposer d’informations précieuses sur les niveaux d’accessibilité des territoires avec pour objectif d’identifier les
déficits d’accessibilité afin d’apporter des solutions adaptées.

Les innovations numériques offrent également la possibilité aux AOM de mettre en ceuvre une démarche systémique, c’est-a-dire de favoriser 'usage
des modes de transport selon leurs pertinences qui varient selon I'heure de la journée et la zone géographique notamment 'urbain et le périurbain.

Il s’agit en particulier de la démarche MaaS (Mobility as a service), préconisée par la Loi d’orientation des mobilités (LOM) qui va se développer avec
I'ouverture des données (open data) rendue obligatoire & compter du 18" juillet 2021.

L'idée est de privilégier les modes peu consommateurs d’espaces urbains et a faible impact environnemental tout en offrant des avantages tarifaires
pour certaines catégories de population. Concrétement, il s’agit d’'une opportunité de privilégier pour les déplacements courts, les modes actifs
(marche a pied, vélos, trottinettes...) tout en réduisant le risque de saturation des transports collectifs et les embouteillages automobiles aux heures
de pointe.

Délibération

Apres débat, et compte tenu de I'avis de la commission Mobilités réunie le 16 novembre 2021, le conseil métropolitain décide :

- d'acter les dispositions qui précédent en tant que plan métropolitain des mobilités du Grand Nancy (P2M) ;

- de les décliner de maniere opérationnelle dans le plan local d'urbanisme intercommunal - habitat - déplacement (PLUI-HD) en cours
d'élaboration, et singulierement son volet déplacement ;
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- de consacrer un budget de 500 M€ a la réalisation du P2M, dont 300 millions d’ici 2026 ;

- de solliciter les différents cofinanceurs potentiels, Europe, Etat, Région Grand-Est et Département de Meurthe-et-Moselle ;
Sur les Transports en Commun

- d'adopter et engager le projet de conversion de la ligne 1 en trolleybus tout électrique ;

- d'adopter et engager, en lien avec les communes, les projets des quatre lignes structurantes en mode bus a haut niveau de service (BHNS) ;
Sur le Vélo

- d'adopter le réseau vélo hiérarchisé ;

- d’engager les projets correspondants et en particulier les deux opérations "Est - Ouest" et "Nord - Sud" qui constituent le socle de ce réseau ;
Autres points :

- de retenir les lieux candidats proposés et engager les réflexions, études et concertations en vue de leur réalisation dans le mandat ;

- de continuer le travail partenarial sur toutes les autres thématiques pour proposer en tant que de besoin des programmes et plans d'actions
opérationnels dans un délai de deux ans ;

- de poursuivre la concertation avec toutes les parties prenantes pour la mise au point des projets actés, et les réflexions et études sur les
thématiques qui restent a développer ;

- d’autoriser Monsieur le Président ou son représentant a signer tous les actes permettant la mise en ceuvre de ces décisions.

Annexes

it Liste annexes.pdf
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ju

Annexe 01-Evolutions et objectifs de parts modales.pdf

Annexe 02 livret_bilan_concertation P2M.pdf

A
A

Annexe 03-Transport en commun - Principe du réseau armature 2024.pdf

Annexe 04-Transport en commun - Principe du réseau armature 2026.pdf

s

Annexe 06-Transport en commun - Principe du réseau armature 2035 - option |

Résultat vote : Adopté a la majorité
Détail vote :
24 oppositions

Proceés verbal

Envoi Préfecture  02/12/2021
Retour Préfecture 02/12/2021

Publication 02/12/2021
Envoi Service 02/12/2021
Exécutoire 02/12/2021
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