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Pramiére ligne de tram de 'Agglomération Liégeoiss

Analyse de faisabilite du tracé

RESUME DES FAISABILITES

Tracé issu du cahier des charges
Variante proposée par le maitre d’ceuvre
Stafion issue du cahier des charges
Station proposée par le maitre d'osuvre
Site de dépat-maintenance tramway
P+R

Ligne de bus existante

Ligne de bus / TCSP projeté

Gare bus

Insertion Circulation et stationnement Techniques Exploitation
Pas de difficulté s Contraintes dues aux impétrants ;
iculté Peu d'enjeux Haraia s dG Co6son Pas de contrainte
1539 GR sbi FAl RAP ™ 0053  CO04
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Premiéce Ighe de tram de Aggloméralion Lidgecisa

L'insertion du tram dans la rue du Gosson est possible en restituant
la circulation actuelle. Par contre le stationnement ne peut étre
restitué sur la chaussée.

L'insertion de la station nécessite de prendre un peu sur le talus de la
SNCB

TRO1 : FAISABILITE INSERTION

L'insertion rue sous les Vignes ne rencontre pas de difficulté.

Caténaires SCNB

CO1 : Rue du Gosson

= b F
-~
5 o g .
; 1§
e du Gosson J o SN P — =
& ] A T CO3 : Rue sous les Vignes i ¥ we B 4
s i :
CO2 : Stalion Gosson — Rue du Gosson
o e 1610812011 page: 978
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Premire ligne de tram de 'Agglo ion Liégeoise Analyse de faisabilité du tracé

TRO1 : ENJEUX CIRCULATION ET
STATIONNEMENT

Variante "SNCB" ok L AN ‘ i e P
pas/ peu contraignante TRAETAEEDA = NS O A e W
tant en terme de circulation RS SO R Y e il

que de stationnement > & ' - N e : S (' - Itinéraires mades actifs

{ NS = _— | & | = m Stationnament a supprimer [
R % i {l z SRS I | AR E Ny S pour insérer le tram
= > 2 > \’ a "| wemm Stationnement préservé
| mum Stationnement a créer
wa Sens de circulation
Secteurs sans enjeux
v Acces a des garages,
G parkings,...

e A =
Circulations Stationnement (variante rue du Gosson) Conclusion
# = Maintenir un sens unique vers Ligge ; Situation actuelle Trongon 1 faisable en termes de circulation et de stationnement,

d'en;j hormi lo] de la Haute Ecole.
s Environ 135 places publiques rue du Gosson, dédiées aux présentant peu d'enjeux, hormis les abords =

s4.0e  Préserver un lien cyclable a double sens (SUL) sur I'axe activitss et aux dcoles

Gosson — Sous les Vignes — Industrie ;

(1) «  Mouvements a préserver au pont de Seraing ; Impacts.du tram
» 4 trongons fortement impactés avec la suppression de
@ s  Mouvements a offrir sur le quai ; 125 places, soit — 90 %.
* Pas d'enjeux en termes de capacité (pour les reports de Propositions

trafic liés au tram, inférieurs a 3'000 & 4'000 uv/jo). » Proposition A : Aménager 2 x 60 places aux extrémités (agrandir

le P+R du pont de Seraing ou valoriser le terrain rue sous les
Vignes) ;

» Proposition B : Reporter la demande sur les rues transversales
(faisabilité et opportunité a affiner dés octobre 2011).

T1539 GR sl FAl RAP ™ 0053  Cco4 - fr— psge s 1176



Premiére ligne da tram de [Agglomération Lidgeaise

Impacts sur les réseaux

Remarque générale valable pour I'ensemble des trongons :
Seuls les réseaux les plus problématiques sont représentés sur les
plans qui suivent. Une reproduction des réseaux d'impétrants

—————————compléte-sera-réalisée-lors-de I'avant-projet.Parmi les réseaux les

TRO1 : ENJEUX TECHNIQUES

Analysa da faisabiite du tracé

Remarque : Si la premiére variante nécessite plus d'expropriations
que la seconde, elle ne concerne toutefois que l'arriére des
batiments.

Impacts sur les ouvrages

plus génants, citons les conduites longitudinales a la plate-forme
qui devront étre déplacées pour permetire une intervention future
sur celles-ci sans devoir arréter I'exploitation du tram. Si c'est
impossible, comme c'est parfois le cas pour de gros collecteurs
d'égouts, les chambres de visite devront étre déplacées.

Dés le départ de la future ligne de tram, l'actuelle gare des bus de
Jemeppe est traversée, dans le prolongement de la rue du Gosson,
par deux conduites assez difficiles a déplacer. La premiére est une
conduite d'Air Liquide transportant de l'azote, la seconde une
conduite d'adduction de la CILE en BONNA* de 900mm de diamétre.
Elles se prolongent toutes deux sous la chaussée de la rue du
Gosson jusqu'a la rue Montesquieu. A ce niveau, elles sont rejointes
par une seconde conduite d’Air Liquide transportant de I'oxygéne. A
partir de ce carrefour, elles longent toutes la ligne de chemin de fer le
long de la rue Sous les Vignes.

A ces réseaux souterrains, il faut ajouter une cabine de gaz de 'ALG
qui est située entre les deux variantes de ce trongon. C'est une
station trés importante qui alimente la boucle a moyenne pression
périphérique de Liége et qu'il est préférable de ne pas devoir

57 —

>

déplacer. Une conduite de gaz a moyenne pression de diametre
400mm quitte cette station vers la rue de Montesquieu pour
alimenter, en passant sous le parking du Gosson, la boucle qui se
trouve sur le quai.

Impacts fonciers

Les impacts fonciers dépendent fortement du tracé choisi pour ce
trongon. Les tableaux suivant donnent les surfaces de batiments et
de terrains a exproprier.

Tracé « le long du chemin de fer » :

Numéro | Terrains (m?) | Batiments (m?)
95 1500 640
(public) 470 0

Tracé « par la rue du Gosson » :

Numéro | Terrains (m?) | Batiments (m?)
95 750 60
620 0

(public)

y TRE VAT

En ce qui concerne les ouvrages, le début de la ligne est surplombé
par le pont de l'autoroute AB04. Sa hauteur au droit de la rue du
Gosson est de 5.50 métres. Le tram peut effectivement étre implante
sous cet ouvrage sans devoir y apporter de modifications.

Conclusion

Les deux possibilités de tracé dans ce trongon sont réalisables, les
enjeux étant cependant fort différents. Vu la position des conduites
d'azote et d'adduction dans la rue du Gosson, il n‘est pas possible
d’'emprunter cet itinéraire sans les déplacer. Les enjeux de ce tracé
sont donc principalement au niveau des impétrants, méme s'il est
également nécessaire d'exproprier une partie des batiments et des
terrains de la rue. L'autre variante ne nécessite, elle, pas de
déplacement d'impétrant mais bien l'expropriation de plus grandes
surfaces de batiments et de terrains (sur I'arriére de ces derniers).

* Tuyau de béton non armé dont 'ame est constituée d'une tdle d'acier. Il
est trés utilisé pour les réseaux d'adduction car il est offre une bonne
résistance et permet donc de grand diametres. La difficulte d’effectuer des
raccords représente toutefois le gros défaut de ce type de tuyau.

T1539 GR SDi FAl RAP T 0053 co4
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Premiére ligne de iram de 'Aggiomération Liégecise
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RESUME DES FAISABILITES

R

A

Analyse de faisabiiité du trach

|mmmmnmrmmnn

Insertion

Circulation et stationnement Techniques

Exploitation

Impact foncier autour de I'Eglise de
Tilleur

Contraintes importantes dues aux

Peu d'enjeux impétrants

Pas de contrainte

T1539 GR SDI FAl RAP

T 0053 co4
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Analyse de faisabillé du tracé

Premisre ligne de tram de I'Agglomération Liégesise

TRO2 : FAISABILITE INSERTION

Le tram, depuis la rue Sous les Vignes jusqu'a la rue des Martyrs,
s'insére le long des voies SNCB en utilisant les fonds de parcelles
des différentes entreprises.

Le tram passe sous le pont de la rue de la Station afin de rejoindre la
rue des Martyrs.

Au début de la rue des Martyrs, un point dur avec les quelques
maisons au Sud de la rue qui sont impactées afin de faire passer le
tram et la circulation.

Puis, en section courante, l'insertion du tram ne pose pas de
probléme.

o N
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" W
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CO1 : Voies SNCB - commune de Saint-Nicolas CO02 : Début rue des Martyrs — commune de Saint-Nicolas CO3 : Rue des Mart);rs — commune de Saint-Nicolas
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Premiére ligne de tram de [Agglomération Litgotise Analyso de faisabilité du lracé

TRO2 : ENJEUX CIRCULATION ET
STATIONNEMENT

fridgende————— =i ~ Vélo -Stationnement rue des Martyrs = ==— ==
= Tracé du tram | T
Itinéraires bus I 7 Liaison a aménager au Nord des voies Situation actuelle
| = Itinéraires modes actifs | SNCB, en continuitté de la rue de » Environ 95 places publiques en stationnement longitudinal des deux cotés.
e Staimamen s pprmer AN I'Hippodrome. Taux d'occupation faible tant en journée que la nuit (25 a 30 %).
pour insérer le tram
== Stationnement préservé | R
=1m Stationnementa créer | — ; : ;’%{j FHi U9 de Impacts du tram
Y . Al = = : Ss25ed ippa :rame Suppression de tout le stationnement longitudinal — 100 %
Secteurs sans enjeux i = : 1 . P! 10l o] v

y Accés a des garages.
| G parkings,..

Proposition

Rue de [ndustrie s Préserver environ 30 places en aménageant un parking compensatoire sur
K A< le ou les terrains libres au Sud, avec accés par la rue de la Meuse ou par
i e la rue de la Vieille Eglise (emplacement a affiner en phase d'AVP).
: §-§ 'Plgce de
¥ I'Eglise
< i - g
g gy ¢
= 2 N
Borghe >
w

e é.,

" Quai du Halage

e Emesf-so'm
y/ e RU
: 1)
-;E'E -3 é )T
) v | -
f - Secteur du Standard N
Circulations o voir trongon 3 A
==p + Maintenir un sens unique, a priori vers Liége, a affiner en phase d'avant-projet en z
fonction des contraintes de desserte du pdle Tilleur de Mittal ;
L. «  Pour minimiser le trafic rues des Martyrs et Solvay, offrir un accés en tourne-a- :
gauche aux quais vers Liége, sécurisé par des feux (lieu a affiner en phase o . ECHELLE [m] o
[ d'avant-projet) ; 069,‘” [ B———.t
+  Pour préserver |'accessibilité depuis les rues des Fusillés et de la Passerelle vers (’4%‘, i

=y I'Ouest (St-Nicolas, Seraing, AB04), permettre un bouclage avec la rue de la Vieille e = i
\') Eglise et maintenir le premier troncon de la rue des Martyrs & double sens ;
s Pour préserver la desserte locale (garages, parkings, entreprises), placer la
e circulation c6té Nord par rapport au tram dans la rue des Martyrs, puis coté Sud
=58 rue Solvay ;
s Pas d'enjeux en termes de capacité (pour les reports de trafic lies au tram,
inférieurs a 3'000 a 4'000 uv/jo).

Peu d'enjeux de stationnement

Rue des Martyrs & mettre a sens unique, en améliorant les échanges
avec les quais en mesures d'accompagnement, pour préserver
I'accessibilité locale.

T1539 GR SDI FAl RAP T 0053 Co04 1610972011 page : 1976



Premiére ligne de tram da I'Aggtomération Liégecise

Impacts sur les réseaux

Au niveau de la rue Marquet, c'est-a-dire 1a ou le tracé quitte la voirie
existante, la conduite d'azote continue, dans la rue de I'Industrie et ne
nous concerne donc plus. La conduite d'adduction quitte le tracé a

........ _l'arriere du numéro 22 de la rue de I'lndustrie, celle d'oxygéne un.peu.

apreés le pont de la rue de la Station. A ce sujet, remarquons qu'avant
de franchir le chemin de fer, la conduite d'oxygéne s'en éloigne si
bien qu'elle sera coupée deux fois par la plate-forme du tram.

Le deuxieme point difficile de ce deuxiéme trongon est situé au
niveau de la rue de la Meuse ol un exutoire traverse la rue des
Martyrs. Comme ce type de conduite évacue les eaux provenant de
la colline, il est impossible d'interrompre son fonctionnement, ce qui
complique fortement les interventions. Composé de deux tuyaux de
sections ovoidales de 1.40m par 1.63m, le sommet de cet exutoire
est situé a fleur du terrain naturel, la rue des Martyrs ayant été
relevée de 50 centimetres lors de la construction de cet exutoire.

Enfin, il faut noter que la boucle périphérique a moyenne pression
(diamétre 300) revient dans la voirie de la rue des Martyrs a partir de
la rue de la Digue (et ce jusqu’a la rue de la Barge, dans le trongon
3). Elle est située a environ quatre métres de la limite d’'emprise sud.
Si le tram est implanté de ce coté de la chaussée, il faudra la
deplacer méme s'il s'agit d'une opération cofiteuse.

TRO2 : ENJEUX TECHNIQUES

Impacts fonciers

Numéro | Terrains (m?) | Batiments (m?)
(public) 800 0
40 270
26 a0 520
24 0 380
22 0 350

Remarque : Le choix des propriétés impactées rue Ferdinand Nicolay
sera étudié en phase d'avant-projet.

Analyse de faisabilté du tracé

Impacts sur les ouvrages

Le passage du tram sous le pont, le long du chemin de fer, implique
d'éventuelles modifications au niveau de la culée sud. En effet, elle
devra probablement étre renforcée pour permettre une adaptation du
terrain naturel qui l'entoure actuellement.

Conclusion

Moyennant un relevement de la plate-forme du tram, lg
franchissement de I'exutoire est tout a fait realisable. En ce qui
concerne le pont, une adaptation de la culée sera suffisante, 'espace
disponible sous la travée ci-dessus étant a priori suffisante pour y
faire passer le tram.

T1539 GR sbi FAl RAP T 0053 co4
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' RESUME DES FAISABILITES

Tone centeur i

- Trongon 3A

Insertion Circulation et stationnement Techniques Exploitation
Pas de difficulté Peu de contraintes Peu de catiraintes Mode d'exploitation spécifique les
jours de match
T1539 GR sDI FAl T 0053 co4 16/09/2011 page : 2376



Pramiére ligna de tram de I'Agglomération Lidgeoise

Tilleur « Hippodrome
S PR Terril

TRO3A : ENJEUX CIRCULATION
ET STATIONNEMENT

Analyse de faisabilité du trace

pole d‘.—ée_hang‘e bus

1)

Ernest Solvay

121AN0S

1a11e9 sa|llg

BN

Ermest Solay

Emes[ Snlva}'

Stadedu
standard  EChangeur du pont

d'Ougrée a affiner

= —Légende: -

o wmm Tracé du fram
E Itinéraires bus
—— Itinéraires modes actifs
= = Stationnement a supprimer
pour insérer le tram
mmm Stationnement préservé
mim Stationnement a créer
wa Sens de circulation
Secteurs sans enjeux

Pontd'Ougrée -

ECHELLE T y y Accés & des garages,
——

a

o e 200

Circulations

==) « Maintenir un sens unique vers Liége ;

I e Préserver la circulation a double sens rue Verte Voie pour ['acces aux rues
Sous les Vignes et Chiff d'Or, au Nord des voies SNCB ;

s Visibilité trop limitée au débouché de la rue de Souvret sur les quais, a
5‘ mettre a sens unique vers le Nord ;

Préserver une continuité cyclable le long de la rue Solvay, pour rejoindre
l'itinéraire vers Tilleur, au Nord des voies SNCB ;

Pas d'enjeux en termes de capacité (pour les reports de trafic liés au tram,
inférieurs a 3'000 a 4'000 uv/jo).

T1539 GR sl FAl RAP T 0053 co4

6 parkings,...

Stationnement peu déterminant
Situation actuelle
L ]

Environ 45 places publiques en stationnement longitudinal coté
Meuse, & vocation résidentielle.

Impacts du tram
» Suppression limitée & 12 places, soit - 25 %.
Proposition

+ Valoriser le P+R la nuit et les week-ends ;

Préserver l'offre longitudinale en aval de la rue Verte Voie ;
e Valoriser les transversales.

P+R ?

=  Affecter l'espace au pied du terril pour le pdle d'échange bus et le
P+R (en 1ére phase) ;

Prévoir une possibilité d'extension du P+R en deuxiéme phase,
en créant un deuxiéme niveau ;

En troisieme phase, valoriser le parking VIP du Standard en
fonction des projets du stade.

Conclusion

Peu d'enjeux de stationnement, rue E. Solvay a metire en sens
unique, en améliorant les échanges avec les quais en mesures
d'accompagnement, pour préserver l'accessibilité locale.

page : 25076
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Premiére ligne de tram de 'Agglomération Lidgeoise

Impacts sur les réseaux

Ce trongon est trés contraignant au niveau des impétrants. Leur
déplacement aura donc un co(t élevé.

TRO3A : ENJEUX TECHNIQUES

Analyse de [aisabilité du tracé

Pour ces raisons, cet endroit peut étre vu comme un point delicat,
d'autant plus qu'aux réseaux déja mentionnés s'ajoutent encore des
cables a haute tension en trottoirs ou le long des filets d'eau. S'il n'est
pas possible de déplacer tous les réseaux hors de la plate-forme du
tram il faudra au minimum déplacer les accés aux chambres de visite.

Pour commencer, comme il en était question au trongon précedent,
la boucle de distribution de gaz a moyenne pression est encore
présente en voirie, & environ quatre métres de la limite d'emprise sud,
jusqu'a la rue de la Barge ou elle retourne sur le quai (elle n'est pas
représentée sur cette page). lci aussi, si elle est sous la plate-forme
du tram, elle devra étre déplacée.

Une autre seconde conduite de gaz, celle-ci appartenant a Fluxys,
d'un diamétre 200mm est paralléle au tracé du tram entre Ferblatil et
la Rampe du Pont d’Ougrée (rue Ernest Solvay). Située dans la voirie
a environ deux metres du trottoir nord, elle devra, tout comme la
boucle & moyenne pression, étre déplacée si la plate-forme du tram
se trouve au-dessus.

Dautre part, le carrefour entre la rue Ernest Solvay et Verte-Voie est
un point particuliérement sensible. En effet, bien qu'il n'y ait pas de
canalisations aux dimensions exceptionnelles, ce carrefour constitue
un noeud des réseaux :

« de distribution d'eau de la (CILE),

+ des égouts (AIDE),

s de distribution de gaz (Fluxys).

Ces trois nceuds ont été représentés sur les plans ci-dessous. Ces

plans, pour avoir une image de la situation réelle, doivent bien
entendu étre superposes.

L_Jguzftz;;

so5 | b
,r-,a_..ns?aat_'.m = : el Lo 1A% |
Totac | Cuannomacas oo — IR 45 me v Chantraing .

7L T o

IE | §E RE gas(RE ad o0 AL 34,398 [RE_Bh30

Neceud d'égouts (AIDE)

2o | 18 [0 e L eicet 00N

It

Impacts fonciers

Aucun impact.
Impacts sur les ouvrages

Aucun impact.

Conclusion

Bien qu'assez compliqué suite aux nceuds d'impétrants du carrefour
avec Verte Voie et aux deux grosses conduites de gaz en voirie, ce
trongon est tout a fait réalisable en lui apportant I'attention nécessaire
au bon déroulement des déplacements de réseaux.

VIR
s ERTP

Neceud de canalisations de distribution d'eau (CILE)

T1539 GR b} FAL RAP T 0053 co4
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Premiére ligne de ram de I'Agglomération Lidgeaise

Desserte du Standard : Objectifs

e Etudier les scénarios d'exploitation pour la desserte du stade les

jours de match ;

s Veérifier la capacité de transport et les temps d'évacuation en fin

de match ;
¢ Proposer des aménagements pour optimiser les opérations.

Desserte du stade du Standard
avec le tram les jours de match

TRO3A : ENJEUX EXPLOITATION :

Situation actuelle — Caractéristiques de la fréquentation du stade du Standard

~ 27'000 piaces assises dans le stade r

M-Ichl Arisques
. 4rviICe U TUCh JOF dRu
» ~1'300 paces visitours
15%) T Matchs nonmaux

=2 'nno places abonnés

Taux de fréquantston JaBS4 55 %

Systama “comibi”
UF-QUETERL Cark O1per3ds

{17%) =17'500 & 20°000 supporters
~8 e Toun e frdquentsson feky varisble) da 50 4 100% :
= ﬁsl,]‘in weeslogdadony =2'500 & 5'000 supporters

+ ey solde sn voitures |
particudiates < 1000 visiteurs |

dont ~ 2'200 Haces VIP**
Tnax da kfquanaran de S04 80 5

=17000 & 2°000 vie (447%)

“Trtewa Fiennaw. Faves Dtcaie G
Abara L zgem Prucdges Cuds ol

Solde : 19°000 & 23'000 supporters “classiques” du Standard

Stationnement
supporters en voifure

S| .
LES- -5 ==

PINPE 2

sQit;

Clubs de supporiers

15°000 a 18'000 *
supportars du Standerd mupfmt‘gg“m
(56 a 67 %) BA13%)

(Données fournies par Transitec)

Transports Riverains

en commun

- =

@ T&EC

* LUgnes de bus réguiidres i
(& Talier uniquement]

« Rarfcrcementde bus i ls
sonié des matchs
344, voire5 bus

Bus: 300 & 600
supportary du Standard
{€2%)

Trains : admis < 500
supporters du Standard
(2%}

Admis <500
supportars
<2 %)

Situation future — Extrapolation® de la fréquentation du stade du Standard (en passant de

27'000 a 40°000 places)

~ 40°000 places assises dans le stade (~x15)

MnlrJll lllllllllll

- 1 00[) places mises on venle Tour 2o fréquen

21%) =5500a 10 Smﬂpmm

Sr:lomt “combi”
e mert cars crgdniies

o firks varia Nel de 50 4 100%

- FZT00) places visitaurs — ERICIE RN o |
5% ﬁ ide |
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Analyze de laisabiité du fraca

Transporter 10% du public avec le tram

Aujourd’hui :

« Capacité du stade : 27'000 places ;

s Personnes transportées par TEC bus : 300 & 600 personnes, soit
au maximum 2% du public.

Demain :

s Capacité du stade : 40'000 places ;

«  Objectif : 4'000 personnes transportées avec TEC tram.

Objectif de transport

Le scénario retenu doit satisfaire les exigences suivantes :

« Acheminer 4000 personnes au stade ;

s  Evacuer ces 4000 personnes en moins d'une heure :

¥ 1000 personnes provenant de Jemeppe ;

v 3000 personnes provenant de Liége et Herstal ;
Respecter le périmetre de sécurité ;

Maintenir, les jours de match, la liaison avec Jemeppe ;
Offrir un service lisible et compréhensible des clients ;
Facilité de mise en ceuvre.

Proposition de nouveaux intervalles au démarrage

En semaine Samedis Dji::;‘::cfzz:t
5h00 & 6h00 15 30 30
6h00 a 7h00 15 15 20
7h00 & 9h00 5 10 10
9h00 a 15h00 7.5 7.5 10
15h00 & 19h00 5 7,5 10
19h00 & 22h00 10 15 15
22h00 a 24h00 15 20 15

Stationnement Clubs de supporiers Transporis Riverains
supporters en voiture [abonnés) en commun
— @ TeC
= 1 Variable de ~ 1500 & 2000 i
2> 5700 selon s dessens en
1 Tansporns &h commun b i
e el variable selon
i kﬁ{%ﬁn! L potentislle variebie asio =l
it : |
[
Bz upROeT , CELELE) AdmisZ000) Admis(<T000]
o gs ) | s (&%) Hiann

i Obiectif plus ambitieux 10% de part modale soit 4 000 personnes a transporter }
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Pramiére ligne de tram da I'Agglomération Liégeoise

Scénario d’exploitation

Avant le match

= L'offre de service est renforcée une a deux heures avant le

malch._Comple tenu du périmétre de sécurité, la ligne est
exploitée en deux trongons dés I'acheminement du public.

lemeppe

TRO3A : ENJEUX EXPLOITATION :
Desserte du stade du Standard
avec le tram les jours de match

Pendant le match

Analyse de faisabiité du lracé

e Les clients viennent prendre le tram en rejoignant, a pieds, les

stations amont et aval du Standard.

Capacité de transport

Pour acheminer les spectateurs avant et aprés le match, et
temps de prise en charge et d'évacuation

Hypothése de répartition de la clientéle par sens . Vi arrivent de
Jemeppe et % arrivent de la branche Herstal, soit 1000 et 3000.

Jemppe —

Donm?es d’entrées He rst_a}

Jemeppe —

Ferblatil

o ) Ry s 'l
BT R/ e,

PL

Ferrer —

Temps de parcours en
centiémes

P it s e B IR, TR | b Sk TR
emps de révolution 133,00 2500 | 107,00
Fréguence en minutes Nombre de rames en circulation

20 7 2 6

15 9 2 8

10 14 3 11
7.5 18 4 15

6 23 5 18

5 27 5 22

Par rame

Rames de 40 métres, 300 personnes de capacité maximale par rame

(retour d'expérience de Montpellier)

Intervalle Capacité/heure/sens
3 6 000
el e 5 3600
Maintien de la liaison avec Jemeppe pendant la coupture 6 3000
Aprés le match 75 2 400
i 10 1800
Ferblatil Herstal s L'offre de service est densifiée par linjection de rames de 15 1200
renfort ;
~ Bus de substitution
soi FAl RAP ™ 0053 Co4 EE w020 puge 3075
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Premiére ligne de tram de I'Aggloméralion Liégecise

Mode d'exploitation avant le match

Avant le match, la ligne est exploitée en deux trongons, des navettes
de substitution bus garantissant la continuité de service.

-~ Trongon-Jemeppe —Standard.

TRO3A : ENJEUX EXPLOITATION :

Desserte du stade du Standard
avec le tram les jnurs de match

Analyse de faisabilit du tracé

Mode d'exploitation 2 la fin du match

= La ligne est exploitée en deux trongons avec des intervalles de
10 minutes ;
+ Les navettes bus continuent de circuler ;

Terminus partiel Ferblatil

-—
\

#

Pour transpprter 1000 personnes, il faut 4 passages de tram. Il n'est
donc pas nécessaire de mettre en place des renforts sur ce trongon.

Jemeppe

Trongon Standard — Herstal

Terminus partiel Place Ferrer

Pour transporter 3000 personnes, il faut 10 passages de tram, soit :
+ 1h00 avec un intervalle de 6 minutes ;

e« 1h15 avec un intervalle de 7,5 minutes ;

+ 1h40 avec un intervalle de 10 minutes.

Preconisation d'intervalles avant le match :

Compte tenu que la fréquence usuelle de la ligne aux heures de

match, nous préconisons d'exploiter les deux trongons avec :

s Unintervalle de 10 minutes sur le trongon Jemeppe — Standard ;

s« Unintervalle, au maximum, de 7,5 minutes sur le trongon Herstal
— Place Ferrer.

Cela nécessite donc d’engager, les dimanches et jours fériés, quatre

rames supplémentaires sur le trongon Place Ferrer — Herstal.

Mode d’exploitation pendant le match

La ligne est exploitée en deux trongons & 10 minutes d'intervalle. Les
navettes de bus continuent de circuler.

Stockage des rames
Pendant le match, exploitation des deux trongons avec des intervalles
de 10 minutes. Il faut donc :

e Stocker quatre rames en arriére gare de la Station Ferrer ;
s Implanter une communication supplémentaire.

Communication
gmmcat:n d'avant gare
T8 gan motarisée
manuelle{TNR)

—,- L ———

+Les trams de-renforts-sont-mis-en-place.————— -

Trongon Jemeppe — Standard

Jemeppe

~

Pour évacuer 1000 personnes, il faut 4 passages de tram, soit 40
minutes avec un intervalle de 10 minutes.

il est possible de réduire & 30 minutes en injectant une rame
supplémentaire, & stocker avant et pendant le match au terminus de
Jemeppe.

Trongon Standard — Herstal
Terminus partiel Place Ferrer

Place ferrer

Herstal

En fin de match, les quatre rames stockées Place Ferrer vont
permettre de renforcer le trongon vers Herstal.

Temps d'évacuation :

Mise en place de quatre rames de renfort. L'injection de ces
derniéres peut étre faite a intervalles réguliers ou a la demande, en
fonction de la charge.

Il faut done 50 minutes pour évacuer 3000 personnes en injectant les
rames de renfort & intervalles réguliers.

Conclusion

Il est possible de transporter, sans grande difficulté, 4000 personnes
les sairs de match avec le tram. Cette capacité peut étre augmentée
si nécessaire. Cela dépendra du parc de rames disponibles.

T1539 GR sDI FAl RAP T 0053 co4
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Analyse de fajisatnlilé du traceé

Pramiéra figne de tram de I'Aggioméralion Lidgeoise

Cointe

,//) * Sclessin

W B
I "|"“m.uuuum\u\\\\\““‘

@ %,
%,

“/

%,

Zone contour SEVESO L ol

Trongon 3B

Petit SEVES®

Zone de securité
stade

RESUME DES FAISABILITES

Insertion Circulation et stationnement Techniques Exploitation
Contrainte de restitution du
Pas de difficulté stationnement résidentiel cote Pas de contrainte Pas d'impact
Sclessin

16/092011 paga : 3376
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Premiéra ligne de tram de 'Aggloménation Lidgecise

Analysa de faisabillo du tracé

1y,
U
) 5 .
“h, Cainte TRO3B : FAISABILITE INSERTION
Y,
%,
&,
% A riacein Aucune difficulté d'insertion jusqu'au périmétre du Standard.
4},,, C'est aprés le carrefour avec la N63 arrivant du Pont d'Ougrée que
i v, I'espace public se resserre.
IlllllllllIIIII‘Illlllillllmlllllﬂlillllllllllllll i T L Linsertion du tram permet de restituer un sens de circulation

automobile mais sans stationnement.

Le positionnement de la station au droit du notaire impacte fortement
I'ensemble de I'llot depuis la rue de la Scierie jusqu'a la rue de I'lle au
Corbeaux.

Une proposition de station tram en central sans circulation entre ces
deux rues peut éviter d’impacter le bati. Elle devra étre testée du
point de vue de la circulation.

23 55 Q3 32
us
rue Emest Solvay
T st v A
188 2 875

CO2 : Rue Solvay

ot Ervene Scbvey |
T El A » T
P ™ B -
= s
CO1 : Station Place Ferrer — Rue Solvay CO1 : Slalion Place Ferrer — Rue Solvay (sans circulation automobile)
GR sDI FAl RAP 1T 0053 co4
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Premifire ligne da tram de ['Agglomération Liégeoise

TRO3B : ENJEUX CIRCULATION
ET MODES ACTIFS

Analyse de falsabilité du tracé

Cotedor
Légende :-—— sy
== Tracé du tram
Itinérairas bus
ltinéraires modes actifs
| = = Stationnement a supprimer |
pour insérer e tram |
e Stationnement préservé
wim Stationnament & créer
| wA Sens de circulation
‘ IJ Secleurs sans enjeux
AT
}

p peesiosoms THEHEREH I G T

&

WNicolzs Phifippe

T
i =

T & ” oot
e o 4 §a = 0t
YOuo A & B
&/ B
& f 5
¥
ARCELOR B g ]
5 ev“";"
SRS

ZONE INDUSTRIELLE
PREFER

gue Emest SO

70ie8
-
1

Echangeur du pont > i
d'Ougrée a affiner .2

{ Bl ECHELLE [m]
e
[ o

Circulations et modes actifs

- .
X
g Y
Bw
ok

Garantir l'accés a la zone industrielle et maintenir un sens unique vers Liege et maitriser le transit vers Liége sur la rue Ernest Solvay
(contrdle d'accés et / ou coupure au droit de la Station) ;

Offrir un a deux tourne-a-gauche entrants et sortants, lieux a affiner en phase d'avant-projet ;

Valoriser le pont des Modeleurs, pour les accés a Cointe au Nord des voies SNCB ;

Visibilite trop limitée au débouché de la rue de I'lle-aux-Corbeaux sur les quais, a mettre & sens unique vers le Nord ;

Gérer par feux les carrefours secondaires ;

Préserver une continuité cyclable sur |'axe Solvay.

drome \““““ h

Conclusion

Peu d'enjeux de circulation, les mouvements & supprimer pour
permettre I'insertion du tram pourront étre rétablis via le quai et/ oule
réseau de voiries du quartier.

T1539

GR SDI FAl RAP T 0053 co4
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Analyse de faisabilité du tracé

Premiére ligne de tram de I'Agglomération Lié

TRO3B : ENJEUX
STATIONNEMENT

&
w aba

(i
Nicolds-Philippe 2, ‘\.\?90‘“0
S %
Quartier Nord : [~ ; A 2K £
+40 a+50 pl - pjippodrome: “'%% ‘ﬂ 5 Y
s ] % 2,
Ssm = '-\\ {So‘iﬂ (33 \t

©| Quartier Sud :
\[~220 pl.
s fue Emest 52 =
£ 1 v :
3 --""7'--' Z i Lapange e =
P memm Tracé du tram |
B (!0) {39) Itinéraires bus
Hinéraires modes actifs
| = m Stationnement a supprimer
; pour insérer le tram
| =mmm Stationnement préserve
| mym Stationnement a créer
{ wh Sens de circulation
Secteurs sans enjeux
Z v Accés d des garages,
B CHELLE [m} ] g 5 : G parkings,..
Situation actuelle : : : = e
» 175 places publigues en stationnement longitudinal rue Ernest Solvay a usage mixte (commerces, emplois, riverains) ;
* 450 places publiques dans les voiries du quartier de Sclessin.
Impact du tram
* Suppression partielle de l'offre rue Ernest Solvay, soit - 145 places. Cette suppression est d'une ampleur importante, & compenser,
puisqu'elle représente 20 & 25 % de I'offre sur voirie dans le quartier de Sclessin. Conclusion
Propositions
5 . 3 Impacts du tram sur le stationnement partiellement compensables
* P+Rdu Standard 4 valoriser pour les employés du secteur (plus de 50 places disponibles) ; e Affiner les enjeux et besoins en stationnement, grace a une
« 402 5{). places a créer rue _de Viaduc et 80 & 100 places en aval, & proximité du pont des Modeleurs ; enquéte de rotation a réaliser dés la mi-septembre 2011 ;
e Mettre a sens unique certaines rues transversales pour y augmenter |e stationnement (+ 50 a + 80 places). s  Affiner les pistes de solutions (nombre et emplacements).
Bilan
¢ 180 a 250 places potentiellement réalisables pour compenser les 145 places perdues rue Ernest Solvay.
- N 16/09/2011 page : 38/76
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Premiore ligne de tram de FAggiomértion Liégeoise

Analyse de faisabifité du tracé

Trongon 4

=
o =
Luxembourg % o
o
%, o
E % w
[T = iy
LUl = W W
ittty El l‘l:,,m
Uity El My
7 2 W
U = \\\\@
”"""fli:;,,,,, = L
Insertion Circulation et stationnement Techniques Exploitation
Contraignant en termes de circulation
" . . au niveau de I'échangeur autoroutier 1" Pas d'enieu
Un seul impact foncier potentiel et du goulet sous le pont de I'avenue Peu d'impact Il
des Tilleuls
T1539 GR sl FAl RAP ks 0053 CO04 Ll
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Analyse de [ais

Premigre ligne de tram de I'Agglomération L iégeoise

TRO4 : FAISABILITE INSERTION

Le tram s'insére le long des voies SNCB sans craiser la circulation.
Un seul bati rue Solvay risque d'étre impacté. |l se situe juste aprés la
rue Schlemmer (CO1). C'est une usine dont il est apparemment
possible de ne réduire qu'une travée (voir la photo ci-dessous).

Le passage sous le pont des Tilleuls en conservant une voie de
circulation nécessite une madification de la structure du pont.

CO1: Rue Solvay apres |e rue Schlemmer — Ville de Liége CO2 : Rue Solvay le long des voies SNCB — Ville de Liége CO3 : Passage sous le pont de I'avenue des Tilleuils - Ville de Liege

T1539 GR SDi FAl RAP TT 0053 co4 16/09/2011 page : 4176



e faisabilité du lrace

TRO04 : ENJEUX CIRCULATION ET
STATIONNEMENT

VR o B Jo Sl & o, Al

[ M——— | Avenue des Tilleuls, deux variantes :

| m

| = inrats bs | A. pont maintenu gy B pontsupprimé ou
- ltinéraires modes actifs

. | = = Stationnement & supprimer | \\\\ thieEKonnt \\\\

S\ pour insérer le tram W W

.| e Stationnement préservé \\ W

*| wam Stationnement a créer \\\\
wA Sens de circulation

A~ Sacteurs sans enjeux
A !; E mé'.’f"""““‘ Impose de couper le trongon Permettrait d'insérer un sens | =~
X Nord de la rue Solvay pour unique pour les voitures en

plus du tram

<, | Insérer le tram

ECHELLE [m]

Circulations :

Enjeux concentrés au coté Nord de |'échangeur autoroutier ainsi que de la rue Mandeville :

»  Assurer un lien & double sens entre les rampes nord de I'échangeur et le quai, via la rue Stévart ;

Conclusion :

C *  Assurer un lien a double sens entre la rue Mandeville et la place Leman ;

»  Goulet d'étranglement sous le pont de I'avenue des Tilleuls & affiner en phase d'avant-projet, en cohérence avec le projet des Secteur sans enjeu en termes de stationnement.
quais de Meuse et la coupure projetée sur I'axe Sclessin — Buisseret, selon deux variantes
¢ Coupure de la circulation automobile en cas de maintien du pont ; ; Contraignant en termes de circulation au niveau de I'échangeur
¢ Réfection du pont pour élargir le goulet et permettre le maintien d'une voie de la circulation, 4 sens unique vers autoroutier et du goulet sous le pont de I'avenue des Tilleuls.

Seraing pour empécher le transit.
¢ Reports de trafic dans le tram et sur le quai Banning, a affiner.

610912011 4378
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Analyse de falsabilité du tracé

Premiéra ligne de tram de lAgglomératicn Liégeoise

[ N

llllilll]lllllrl'llll.lll_mllﬁl_l

ML

_-E_rui'alLés )
Namr:
-

- Trongon 5

VOIR DOSSIER D'ANALYSE MULTICRITERES DES VARIANTES :

T1539-TR-AVP-AMV-RAP-TT-0048
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Analyse de fai

S
S W =
Q W :
\"ﬁt‘\:\\\\\\\\\\“‘ ”"’"’IIII;,-;,,
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&

2 L

Trongon 6

;‘ém':nu ¥ La Batte
RESUME DES FAISABILITES
Insertion Circulation et stationnement Techniques Exploitation
Peu d'enjeux Pas d'enjeu Contrainée:.ug‘ri‘r;;;;itrants s Pas d'enjeu
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Premiare:ligne de tram de I'Aggloméralion Liégecise

TRO6 : FAISABILITE INSERTION

Analyse de faisabilité du tracé

Pas de difficultés d'insertion.
Une attention particuliere sera menée concernant les arbres de
I'avenue Blonden et du boulevard d'Avroy.

=
Ed o o 2 o e
e a8 32 15 03 805 g3 13 bV 46
a
] (
: . | P @ & @ |
. : o T ® v v & A A = T
33 i 45 i3 [ %] 133 | X3 F A6
a1
Boulevard d'Avroy Boulevard de la Sauveniére
T1539 GR sDI FAI RAP T 0053 co4 - 16/09/2011 page : 4076



o centre-ville . soulagement _des _axes

Premidre ligne de tram de I'Agglomeératicn Lidgeoise

Enjeux circulations

L'essentiel des préconisations du Plan
Communal de Mobilité de la Ville de Liége de
1999 a été mis en ceuvre dans le secteur du

TRO06 : ENJEUX CIRCULATION ET
STATIONNEMENT

Sauveniére (point 1 sur la carte) et Léopold
(2), grace a la valorisation du boulevard
Destenay (3 et 4).

Les mesures prévues pour les quais sur
Meuse sont en cours de réalisation (points 5
et C).

Enfin, le tram circulera essentiellement sur le
site propre bus de |'axe Avroy — Sauveniére.

Les enjeux sont donc concentrés dans le

secteur des places de I'Opéra et de la

République frangaise, & I'approche de la place

Saint Lambert :

*» La trémie existante et [itinéraire sous-
terrain empruntés par les bus entre le
boulevard de la Sauveniére et la place
Saint Lambert ne sont pas compatibles
avec les contraintes d'insertion du tram
(rayon de giration, gabarit libre
d'obstacles, ...). Le tram devra rester en
surface, en longeant les places de I'Opéra
et de la République francaise, puis en
empruntant la rue Joffre pour rejoindre la
place Saint Lambert ;

* La trémie bus du boulevard de Ila
Sauveniere doit étre réaffectée a d'autres
usages ou fermée ;

» Les circulations locales offertes dans les
deux ronds-points de la place de I'Opéra
doivent étre simplifiées, pour permettre
linsertion du tram ;

+ Llinsertion dans la rue Joffre doit étre
affinée, pour permettre le passage du
tram sans bloquer les fonctions actuelles,
notamment sans réduire les trottoirs,
compte tenu des tres forts flux piétons
actuellement rencontrés ;

e Les itinéraires et terminus des bus sont a
adapter, en cohérence avec l'insertion du
tram ;

<] BURENVILLE

- LEGENDE :

AU CENTRE
AMELIORES

ECHELLE :
0 200 400 m

s rése2U routier principal
e réSeau routier secondaire
. [@S€@U TOUtIET de desserte

{—— voie bus

4 » v  cheminements piétons

Analyse de faisabilité du tracé

Pistes a affiner en phase d'avant-projet

Tirer parti de ['insertion du tram pour metire en
ceuvre l'une des mesures structurantes
initialement prévue par le PCM : la fermeture

~du_transit_automobile sur les rues de la

Régence — et de I'Université, entre les quais
et le coeur de la Ville (point A sur la carte).

Affiner les mesures d'accompagnement
requises rue Léopold, suite & linsertion du
tram :

s« La mise en piétonnier et tram de l'axe
Féronstrée implique la suppression du
tourne-a-gauche de la place Saint
Lambert vers la place du Marché (excepté
livraisons et fonctions riveraines) ;

« Les longues files de tourne-a-gauche
actuellement constatées vont disparaitre,
avec pour corollaire une diminution de la
saturation du rond-point au débouche de
la N3 en provenance du Cadran...

e .. qui ne doit pas s'accompagner d'un
appel de trafic de transit sur l'axe de la
N3.

Veiller a préserver les possibilités d'évolution
du réseau de bus, en paralléle ou suite a
louverture du tram, avec les axes bus
renforcés entre le Nord-Ouest (Ans, Saint-
Nicolas) et I'Est — Sud-Est (Bressoux,
Chénée).

Conclusion

Secteur sans termes de

stationnement.

enjeu en

Principes de circulation & hauteur des places
de I'Opéra, de la République francaise et
Saint Lambert a affiner en phase d'avant-
projet.

e Enfin, les cheminements piétons et deux- 4 STE-MARIE
roues doivent étre améliorés, en wd Pont Albert 1er
particulier les traversées des grands
axes.

T1539 GR sDI FAl RAP ™ 0053  C04
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——poursuit-par-le_Boulevard Piercot._Cet_exutoire_devant _passer_au-

Premiére ligna de tram de I'Agglomération Liégeoise

Impacts sur les réseaux

Le premier endroit délicat de ce trongon est lintersection du
Boulevard d’Avroy avec la rue du Jardin Botanique : un exutoire
(diametre 1.50m) descend de cette rue, traverse le boulevard et

TRO06 : ENJEUX TECHNIQUES

Analyse de faisabililé du tracé

(GLO) du tram.

Gabarit Libre d'Obstacle

dessus de la trémie de I'’Avenue Rogier, il est proche du niveau du
sol. Le recouvrement théorique est d'environ 1.50 meétres. Comme
dans les cas précédents (voir les trongons précédents), le niveau de
la plate-forme devra éventuellement étre adapté, ce qui ne devrait a
priori pas poser de probléme.

Dans le virage du Boulevard de la Sauveniére, le tracé retrouve un
imposant collecteur d'égouts. En effet, il n'est plus sous la voirie mais
bien sous le site propre des bus. Vu sa section importante (3.70m par
2.70m), il n'est pas envisageable de le déplacer. Ce sont donc les
regards des chambres de visite qui devront I'étre.

Enfin, au niveau des réseaux, le véritable point noir de ce trongon est
constitué de la rue Joffre. Deux collecteurs d'égouts s'y croisent, ily a
un important nceud de canalisations de la CILE (réseau de
distribution de l'eau) ainsi que des traversées de cables a haute
tension d'ORES a proximité de la Place de 'Opéra sans oublier une
autre traversée sur le toit du parking souterrain devant les Galeries
Saint-Lambert. Vu la faible profondeur du parking, cette derniére se
fait directement sous les pavés.

En plus de tous ces réseaux, une conduite de gaz a moyenne
pression traverse cette rue au niveau de la Place de I'Opéra, puis
longe la fagade de la Galerie Saint-Lambert avant de poursuivre dans
la rue Léopold.

Vu leurs dimensions, les deux collecteurs devront rester sous la
plate-forme, les autres réseaux allant étre modifiés. A nouveau, les
regards seront déplacés. Remarquons encore I'exutoire de diamétre
1.5m qui coupe le tracé & hauteur des rues Sainte Ursule et Léopold.
Comme les exutoires précédents, celui-ci doit impérativement rester
opérationnel, méme pendant les travaux.

Impacts fonciers
Aucun impact.

Impacts sur les ouvrages

Le tracé du tram suit le site propre des bus jusqu'a la fin du
Boulevard de la Sauveniére puis la rue Joffre. De part les dimensions
et les girations de 'actuelle trémie des bus reliant le boulevard de la
Sauveniére a la Place Saint Lambert, le tram ne pourra I'emprunter.
Afin de réaliser la plate-forme du tram, il faudra donc condamner
cette trémie. Le tunnel devra donc étre partiellement rebouche.

Par ailleurs, au niveau de la Place Saint Lambert, le tram devra
surplomber une partie du parking souterrain. Cet ouvrage est assez
contraignant étant donné que la plateforme du tram devrait passer
au-dessus des locaux techniques de la place et du parking, mais
surtout des entrées d'air alimentant le parking.

Conclusion

Ce trongon est réalisable, méme si les difficultés
liges aux impétrants sont fortes. Cette situation
est toutefois compréhensible étant donné qu'il
s'agit du centre-ville historique et que tous les
réseaux y sont concentrés. A ces difficultés sont
ajoutées la trémie a condamner, mais surtout les
modifications & réaliser au niveau du parking sous
la Place Saint Lambert.
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Premiére ligne de fram de IAgglomération Liégenise
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Analyse da [aisabilité du lracé

Premiére ligne de tram de 'Agglomération Li

TRO8 : FAISABILITE INSERTION

Pas de difficulté dinsertion sur le qual Saint Léonard. Le
positionnement des stations aux endroits les plus larges ne posent
aucune difficulté.
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Quai Saint Léonard Quai Saint Léonard — Station Marengo
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Premiére ligne de tram de fAgglomération Liégeoise

Analyse de {aisabilité du lracd

TRO8 : ENJEUX CIRCULATION ET
STATIONNEMENT

Légende .- ——————————
msmm Tracé du tram |
Itinéraires bus I
Itinéraires modes actifs |
= = Stationnement A supprimer “\\\\\\\\
pour insérer le tram R
mees Stationnement préservé | Ly et
wmsm Stationnement 4 créer
i wa Sens de circulation AW
| Secteurs sans enjeux \ Ay
| v Accks ades garages, 1
| G parkings....

AL t des Bayards
LT nu.mmu,f,’%
\\\.\m\mm m”””””].

”ff!HIHF!HU,‘HHE”HHH!IH

i HfIHi'JlHHlHFIIHHHHHHI‘lFlliilllHHlli
Tk s
“\“\\\\\\\ Que uwegm

Ko
Pepy @‘g”e
A

Rue Lamarck
Jonruelle Jonruelle Rue Lamarck

&
N
&

Troncon Ouest

s
a
]

Trongon central

Place des

siuag ‘v

15 pl. Quai Saint-Léonard

ECHELLE [m]

200
Circulations Conclusion
« Maitriser le transit entre le pont des Bayards et la place des Déportés et le reporter sur les quais (8 Stationnement _ Tropgonbj;{e: contraignant en termes
a 10’000 uv/jo au total des deux sens) ; Peu d'enjeux hormis dans le trangon Ouest du Quai : de faisabilite.
s Les quais présentent trois sections distinctes en termes de circulation :
v De Déportés a Marengo a I'Ouest, il s'agit de la portion la plus étroite. Vérifier la faisabilité d'y Situation actuelle
préserver deux voies de circulation en entrée de ville sur les 40 & 50 derniers métres, afin de : e bliahEs,
préserver la capacité du  carrefour de la place des Déportés (échanges avec le pont Maghin 8" Emarenaipiones RolY
et les quartiers Féronstrée et St-Léonard) ;
[ '

De Marengo au pont Atlas (rue Zabay), ce trongon central est moins contraignant en termes Impactdu g
d'emprises, mais les fortes charges de trafic & écouler et les reports de transit nécessiteront .
d'en affiner la capacité, en particulier @ hauteur du pont Atlas ;

Suppression d'environ 10 places.
v En aval du pont Atlas a I'Est, le quai ne présente pas d'enjeu de capacité, ni d'emprises.

Propositions

« Peu d'altematives disponibles, hormis un transfert

modal sur le tram.
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Premidre ligne de fram de I'Agglomémtion Liggecise

TRO8 : ENJEUX CIRCULATION ET
STATIONNEMENT

Analysa de faisabilité du tracé

< Ligge

Lﬁ

< Liege

‘M

— Légende :
| 4m==p Tramway

| ==p Voies principales de
| circulation automobile

| = Contre-allée

Latéral coté Saint-Léonard

Latéral + contre-allée Saint-Léonard

@ A ANALYSER

< Liege

M

NON RECOMMANDE

car les échanges avec le quartier
sont trop pénalisants (plus de dix
acces secondaires et de desserte,
en conflit avec le tram)

« Ligge

M:

Central

[} A ANALYSER

Latéral coté "Meuse"

»

A ANALYSER

Intéressant du point de vue
circulations automobiles et du
stationnement riverain (peu de
conflits tram/véhicules). Attention
aux liaisons piétonnes
Saint-Léonard «» tram

Conclusion

Variantes de profils en travers a affiner en phase
d'avant-projet, en concertation avec la Région (SPW,
SRWT-TEC) et avec la Ville, en cohérence avec les
réflexions en cours pour le quartier Saint-Léonard.
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Circulation et stationnement

Techniques

Exploitation

Peu d'enjeux

Pas d'enjeu

Peu d'enjeux

Antenne Droixhe




FAISABILITE INSERTION
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Premiére igne de tram de I'Aggiomeération Lidgeoise

Principales problématiques a affiner en phase
d'avant-projet

ENJEUX CIRCULATION ET

Analyse de lalsabilité du tracé

STATIONNEMENT
< Ligge
h@ » Légende : —
Les tétes du pont Atlas, au Nord et au Sud : 4 Tramway
=== \/oies principales de

Gestion de I'entrecroisement au Nord

e Calibrage du carrefour avec I'E25 au Sud

La capacité des carrefours sur les guais au Nord

@ Carrefours Ouest (Commandant Marchand
+ rebroussement)

#.% Carrefour Nord-Est d'accés a la rue Zabay,
a la contre-allée et de rebroussement

Echanges avec les deux transversales sur le pont

DD

9 Carrefour de I'E25, deux calibrages a analyser
sur |a hase des comptages

Variante tram latéral + mixte
entre le quai Kurth et I'E25

L

Droixhe

Variante tram en central

| ]
| Droixhe
Pas de mixité réelle, car séparation des

flux tram et automobiles dans le temps.

Peu d'incidence sur le tram, car sur un
trongon court de moins de 90 m.

— (ontre-allée
Herstal »

circulation automobile

Mouvement non
déterminant pour la
capacité et pour le tram

@ Quai de Wallonie

A4

g\

Droixhe

@D

En relation avec les quais de Wallonie et Kurth,

A ce stade, le mouvement de \

tourne-a-gauche en sortie du quai @

Kurth vers Herstal au Nord parait

difficilement supprimable et

devrait pouvoir &tre maintenu

- faisabilité de son maintien a
évaluer sur la base des :
charges de trafic (comptages @
en septembre 2011)

©

/

1©

affiner la faisabilité et I'opportunité de supprimer les tournes-a-gauche
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E | - £ Trongons 9 et 10

VOIR ANALYSE MULTICRITERES DES OPTIONS A HERSTAL
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we de faisabilita du traca

Annexe 1
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iére figne de tram de F'Agglomération Ligg

Analyse de faisabifité du tracé

Difficultés d’exploitation d’une longue ligne

FAI SAB' LlTE Da EXP LO lTATlON Trois scénarios possibles sans 'antenne Droixhe

« Plus une ligne est longue, plus elle est confrontée a un nombre Scénario 1

d'aléas importants ; Analyse des scénarios . ;
»  Plus une ligne est longue, plus il est difficile d’'optimiser I'offre a la y La ligne est exploitée de bout en bout.
e = i
emande-sur-la-glebalité-du-parcours. - 17.7km
Y Quels sont les éléments connus ? e 2
_ =t p : z Scénario 2
Scénario 1 + renfort aux heures de pointe, uniquement entre le
S g * Standard et Coronmeuse.
Typo d'échange e [ ﬁ S I
] - f ‘Standard Coronmets
» GG B & & L a—— RN
Sclessin Leman  Guillemins  Blonden Avroy Sauvenidre St-Lambert  Déportés  Coronmouse  Horstal P S g
| - Seraing ' ' ' ' ' ' ' ' ' '
2:3 -

Scénario 3
Deux lignes avec un tronc commun sur la partie la plus chargée,

5.5 Standard — Coronmeuse.
778 WA
4 0ugrée - Boncsllas 48T Riva gauche T — j2.8Kkm,
sk e e e e e e e & e e ¢ e ¢ e 3 e = O+ ¢ e e s s — - — se y
9=27 [0 Riva droita ® 142km a
55-90-9¢ 2

 Canfre-vile

“Emboury T 30<64

65377

- 2 Deux scénarios possibles avec I'antenne Droixhe
COMPTAGES SUR L'AGGLOMERATION LIEGEOISE e e ol :
Scénario 4

Charge par troncon

Deux lignes, exploitation de la branche Droixhe depuis le Standard.

Standard |
! Droixhe |

Scénario 5
Deux lignes, exploitation de la branche Droixhe depuis Jemeppe.
[Pont Atlas]
. e |

126km =

- | Droixhe |

o -))‘S.Mﬂw
¥ !S‘SW\)\N—:—R -

En cas de mise en place dun mode structumnt
sur Fawe 1, 1o dosserte cHndpai cu Sart Triman
{attucliement via In ligne 48) se ferait

: - I |
‘.“' Herstal £ || ordidr B déonrt 08 Scheasin,
: 2! H"‘ Tmmur e : Los dtiquettes Scexsin® et Val Bonoit* prannent
- Amz,.;.m;“ aba = » ‘,m -Hmuuc r en compts o report do Uaflc sur laxe 1.
‘ = Seabwttegwenk: ik > rrpiiaairi- ety vnrsmmmng | ;
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Premiéra ligna de tram de I'Agaiomération Lidgecise

Impact sur le parc
Au démarrage

FAISABILITE D’EXPLOITATION

Analyse des scénarios

Analyse de faisabilité du lracé

Scénario 3

En journée, de 7h00 & 19h00 :

+ Intervalle aux heures de pointe : 5 minutes ; Jemeppe| Coronmeuse!
s Vitesse commerciale : 17km/h. .- e —
10 minutes 5 minutes 10 minutes

Intervalles sur la journée suivant le type de jour

Intervalle d’étude au démarrage proposé en phase préliminaire

. 3 Dimanches et
En semaine Samedis jours fériés
5h00 a 6h00 15 30 30
6h00 & 7h00 10 20 20
7h00 & 19h00 5 10 10
19h00 a 22h00 10 20 20
22h00 a 24h00 15 30 30

Nombre de
rames en Nombre de
service rames au total
commercial
Scénario 1 :
Jemeppe — Herstal 2 5
Scénario 2 : renforcé aux
heures de pointe entre 22 25
Standard et Coronmeuse
Scénario 3 :
Jemeppe — Coronmeuse 22 25
Standard — Herstal
Scénario 4 :
Jemeppe — Herstal 22 25
Standard — Droixhe
Scénario 5 :
Jemeppe — Droixhe 22 25
Standard — Herstal

¢+ Economie de 4 & 6 rames pour les scénarios 2 a 5.
= Investissement supplémentaire : 2 terminus partiels a créer.

A I'horizon 30 ans (capacité maximale de Ia ligne)

* Intervalle aux heures de pointe : 3 minutes ;
+ \itesse commerciale : 17km/h.

Nombre de
rames en Nombre de
service rames au total
commercial
Scénario 1:
Jemeppe — Herstal 43 50
Sceénario 2 : renforcé aux
heures de pointe entre 36 40
Standard et Coronmeuse
Scénario 3 :
Jemeppe — Coronmeuse 36~ 40
Standard — Herstal
Scénario 4 :
Jemeppe — Herstal 36" 40
Standard — Droixhe
Scénario 5 :
Jemeppe — Droixhe 36" 40
Standard — Herstal

* Le cadencement sur le tronc commun peut générer de
l'improductivité et colter une a deux rames supplémentaires.

= Economie de 8 a 10 rames pour les scénarios 2 a 5.
« Investissement supplémentaire : 2 terminus partiels a créer.

Impact des scénarios sur la desserte des bouts de ligne (sur
base de I’'étude préliminaire)

Scénario 2
e Aux heures de pointe :
SEesal Standard | p_oi'uf\m'aua_ﬂ

e 2
[ —

10 minutes *

Herstalr|
-6

10 minutes |

! ‘
5 minutes

e Aux heures creuses : Pas d'impact car, aux heures creuses, c'est
le scénario 1 qui est appliqué.

Jemeppe|
& D

En semaine, de 6h00 a 7h00 et de 19h00 a 22h00 ;
Les samedis et dimanches, de7h00 & 19h00 :

4 . l
20 minutes

inutes
20 minutei 10m 9

Coronmeuse|

En semaine, de 5h00 & 6h00 et de 22h00 & 24h00 :

Jemeppel

' 15 minutes 30 minutes
30 minute: Y

Samedis et dimanches, de 8h00 a 7h00 et de 19h00 a 22h00 :

Semeppel Goronmeuse

40 minute

40 minutes

=t

20 minutes

s Samedis et dimanches, de 5h00 & 6h00 et de 22h00 a 24h00 :

Jemeppe| Coronmeusel

30 minutes 60 minutes

60 minutes

Scénarios 4 et 5

Les résultats sont identiques au scénario 3 pour les extrémités de
ligne sur les scénarios 4 et 5 ou lintervalle vaut le double de

l'intervalle du tronc commun.

T1539 GR soi FAl RAP LI 0053 co4
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Premiéra ligne da tram de FAgglomération Lidgecise

Avantages et inconvénients de chaque scénario (offre et

exploitabilité) sans I'antenne Droixhe

FAISABILITE D’EXPLOITATION

Analyse de faisabilité du trace

Comparatif des coits d’exploitation au démarrage (effectués sur
base de la grille horaire ci-avant)

Sganarfo1 Analyse des scénarios Cott/km(€) | km/an °°“§;g)""‘=‘
[ : £} Intervalles sur la journée suivant le type de jour " Sscémario 1| & 1680181 13441
« Offre trop riche sur les extrémités. Intervalle d’étude au démarrage proposé en phase préliminaire Scénario 2 8 1 588 046 12 617
E i s dis Dimanches et
e i e jours fériés Scénario 3 8 1310 251 10 482
Scénario 2 P
e i 30 a0 Scénario 4 8 1310 251 10 482
Standard Coronmeuse]|
w0 —  EEEm | 6h0047h00 10 2 8 Scénario 5 8 1310 251 10 482
- 9 7nooa 19n00 | @D i 10 ..
: Economie de 7% pour le scénario 2 ; 23% pour les scénarios 3ab.
Par rapport au scénario 1 : 19h00 & 2200 /10 2b 20
s  Meilleure adaptation de I'offre ;
s Meilleure répartition de la charge dans les rames du tronc 22h00 & 24h00 / 15 3[:\ 30
COmmU; Proposition de nouveaux intervalles & I'horizon 30 ans

s Meilleure gestion des modes dégrades ;
» Peut générer des correspondances (a vérifier avec les enquétes
origine — destination).

Scénario 3
Jemeppe | Coronmeuse|

el 2,8 KM

- 142K, -

Par rapport au scénario 1 :

+ Meilleure adaptation de l'offre ;

« Meilleure répartition de la charge dans les rames du tronc
commun ;

e Meilleure gestion des modes dégradeés ;

e Peut générer des correspondances (a vérifier avec les enquétes
origine — destination) ;

= Rigidité dans les intervalles.

Par rapport au scénario 2 :
¢ Les longueurs des deux lignes d'exploitation sont equilibrées.

Avantages et inconvénients de chaque scénario (offre et
exploitabilité) avec I'antenne Droixhe

Scénarios 4 et 5

s Bonne répartition de la charge dans les rames du tronc
commun ;

+ Bonne gestion des modes dégradés ;

» Peut générer des correspondances (a vérifier avec les enquétes
origine — destination).

Scénario 5 par rapport au scénario 4 :
s Les longueurs des deux lignes d'exploitation sont équilibrées.

Répartition de la charge par tranche horaire Bvers centre

18000
16000 | 7ok . Bvers banlieue
14000 1 B S 1

12000 | e x L Sall) 2 : {
10000 -
8000 1
6000
4000
2000

Possibilité  d'optimisation
antra GhON st 15hNN

Intervalle trop large pour
lpa aameris

Proposition de nouveaux intervalles au démarrage

En semaine Samedis I:']m?,:t;zﬁz:t
5h00 a 6h00 15 30 30
6h00 a 7h00 15 15 20
7h00 & 9h00 5 10 10
9h00 & 15h00 7.5 7.5 10
15h00 a 19h00 5 7.5 10
19h00 & 22h00 10 15 15
22h00 & 24h00 15 20 15 J

En semaine Samedis D;::j?_:‘;g:g:t
5h00 & 6h00 15 30 30
6h00 & 7h00 10 15 20
7h00 & 9h00 3 5 10
9h00 & 15h00 5 5 10
| 15h00 & 19h00 3 5 10
-} 19h00 & 22h00 10 10 10
‘ 22h00 & 24h00 15 15 15

Comparatif des coiits d’exploitation a I’horizon 30 ans (effectués
sur base de la grille horaire ci-dessus)

Cot/ km (€) km / an °°':‘:;é‘)"“°'
Scénario 1 8 2 376 094 19 009
Scénario 2 8 1955 179 15763
Scénario 3 8 1852 942 14 825
Scénario 4 8 1852942 14 825
Scénario 5 8 1852 942 14825

Economie de 18% pour le scénario 2 ; 22% pour les scénarios 3 a 5.
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