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INTRODUCTION

La cohabitation rails/route est communément préseati moyen de I'accidentologie relative
aux passages a niveau, comme suit :

On constate que la Sécurité Routiere s’intéresseapg passages a niveau car ils constituent
le type d'intersections le moins accidentogéne. dffiet, en 2006, I'Observatoire National
Interministériel de la Sécurité Routiere, totalg®309 accidents de la route engendrant 4 709
tués, 102 125 blessés (dont 40 662 blessés ilsprésentent que 0,1% des accidents corporels,
entrainant 0,5% des tués et 0,1% des blessés.l & CF y préte beaucoup plus d’attention car
son image commerciale, portant sur la sécuritéeddrains, est en jeu.

Une telle information a déja le mérite de renseigser son domaine, toutefois, il est
inopportun de penser qu’elle informe sur I'ensendas problématiques couvrant la cohabitation
rails/route.

Mais alors, qu’est ce que la cohabitation railged

Il s’agit d’'une symbiose entre I'accessibilité deates et celle des rails qui a pour objectif de
traiter la sécurité ferroviaire par la sécuritétieng et inversement. Ainsi, les qualités de I'une
completent celles de I'autre et réciproquement.

De ce fait, la cohabitation rails/route englob@$emble de la cohérence des déplacements de
tous les usagers de la route, vers et depuisyiéts derroviaires. C’est le besoin d’acheminement
de ces usagers, vers les points d'arrét ou gavéqeqt avoir pour conséquence la traversée de
passages a niveau.

Ainsi, s’intéresser a la cohabitation rails/routeéae a traiter les causes et les conséquences
de ces déplacements.

Les générateurs de déplacement, sont par exempipldhtation de I'habitat, des zones
d’activités, de hautes technologies ou industielles besoins en différents moyens de transport,
I'utilisation ou non d’'un mode de transport en commyet, la nature du déplacement.

Les conséquences de ces flux peuvent étre les noesa olfactives et sonores,
I'accidentologie, les trafics, I'élaboration ou nate plan de circulation, I'offre ou non
d’alternative en matiére de choix du type de transytilisé.

! « Blessés hospitalisés » : personne hospitalisédamt plus de 24H suite & un accident de la @itioul.
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Il convient de noter que la cohabitation rails/mw’insére dans des problématiques variées
telles que I'environnement, le social, I'économigiiigrbanisme, I'accidentologie, les comptages
routiers, les matériels ferroviaires. La plurid@oiarité de ce sujet, m’invite a affirmer que la
cohabitation rails/route est un réel enjeu de S&cRoutiere.

Je précise que pour la route jutilise les termesddplacement ou de déplacement routier,
alors que pour le ferroviaire jemploie celui desslerte.

Le sujet que j'exploite est plus vaste que I'acotdidgie et les passages pour piétons mais sa
portée technique exclue derechef les domainesdgitbnnement, du social, de I'économique et
la problématique liée aux bus et aux cars en tamthgode de transport futur de voyageurs.

Il s'intitule de la sorte : Quel est I'impact polar Sécurité Routiere, de la future cohabitation
rails/route, sur la ligne Guebwiller — Bollwillelans un secteur de transport en commun en site
propre ? (Alsace dans le département du Haut-Fi@)).(

Cette problématique inclue des études de trafiniams, d’accidentologie, d’'urbanisme, de
matériels roulantsd’infrastructures ferrées etiewas ainsi que d’accessibilité des arréts pour les
usagers de la route.

Je tiens & mentionner que, malgré mes rechercbes)aj pas eu connaissance d'études
similaires dans ce domaine.

Ainsi, je vais aborder la cohabitation routiere fetroviaire sur une ligne qui n’est pas
exploitée actuellement et dont la réouverture estliscussion. Je m’attache a comprendre, non
pas la faisabilité de la réouverture, mais la itaccessibilité des circulations ferroviaires par |
route, le long et en traversée de voies. Il s’dgittomprendre en quoi la remise en circulation,
soit du train, soit du tram-train, soit du tramwg@gut avoir des conséquences en matiére de
Sécurité Routiere.

Je suis partie de I'hypothése selon laguelle lairédure d’une ligne ferrée permet une
diminution du trafic routier et de I'accidentologar les axes concernés par le tracé quelque soit
le type de matériel ferroviaire utilisé.

Par conséquent, la premiére partie de ce bilasepté la ligne ainsi que le contexte Iégislatif
et réglementaire lié au sujet.

La deuxiéme partie organise et synthétise I'enserdés résultats issus de mes recherches.
Enfin, la troisiéme partie présente développe, prepositions d’'aménagements ainsi que les

scenarii ferroviaires choisis pour assurer une etessonvenable et des déplacements routiers
securisés.



PREMIERE PARTIE : LES ELEMENTS
RELATIFS AU CONTEXTE
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Figure 1 : Plan de la ligne de 1962



B. SON EMPLACEMENT GEOGRAPHIQUE

La ligne Bollwiller — Guebwiller se situe en Alsadans le département du Haut-Rhin (68) au
pied du Grand Ballon.

La ligne commence son parcours en gare de Bollwéigre Colmar et Mulhouse sur 'axe
Strasbourg - Mulhouse.

Lors de son fonctionnement cette ligne s’appeldigre de Bollwiller & Lautenbach » car elle
traversait la vallée de Guebwiller dite du « FLORLY» via les gares suivantes : SOULTZ,
GUEBWILLER (marchandises), GUEBWILLER (voyageursHEISSENSTEIN, BUHL,
SCHWEIGHOUSE, LAUTENBACH.

Actuellement, I'Association FloriRail se bat pow téouverture de la ligne Bollwiller —
Guebwiller parce que le troncon qui allait du HEEBSSTEIN a LAUTENBACH n’existe plus
physiquement. Ainsi, en 2007, on parle de ligndvi@iter — Guebwiller. (Détails chronologiques
ci-dessous)

C. LES ETAPES DE SON EXISTENCE

Je précise que ne figurent dans cette chronolagedes temps forts de la ligne et les études la
concernant.

L’histoire de la ligne fait partie intégrante ddleales habitants du Florival et de I'Alsace.
Elle est a la fois le symbole du désenclavage &allée et de I'essor industriel du XiXiécle.

Cette histoire fait apparaitre trois périodes :
1870 — 1947 : Les années de vie de la ligne.

» Suite a la défaite de la France, lors de la Guawrgre la Prusse, I'Alsace et la Moselle
sont annexées par les Allemands dit « prussiengépaque. Belfort parvient a rester
francais mais, trop petit pour étre un départenienira I'appellation de « territoire » de
Belfort.

* L’Alsace-Moselle ainsi prussienne, I'exploitatior d¢a ligne est entre les mains de la
Compagnie prussienne « Elsass — Lothringen »(EL).

» Apres I'Armistice de la Premiére Guerre Mondialdigme redevient francaise.

» Elle traverse la crise économique des années 10B0ceupation allemande durant la
Seconde Guerre Mondiale jusqu’a la Libération ef519



1947 — 1996 : Les années de la mort lente de lankget de son arrét complet.

e 1947 : La crue de la Lauch.

» La démocratisation généralisée de I'automobile.

* La SNCF passe des contrats avec les compagniemlolesupour assurer les dessertes des
lignes secondaires.

» La gare de Guebwiller Marchandises brdle.

e 1969 : Arrét définitif de la desserte voyageur.

» 1986 : Les gares du Heissenstein et de Buhl ssaesaet la dépose des voies est achevée
entre le Heissenstein et Lautenbach.

o Juillet 1992 : Arrét définitif du trafic marchands

* [Et 1996 : Le dernier train passe sur la ligne Bitibw— Guebwiller, il s’agit d’un train de
désherbage.

1991 — 2007 : Les années de combat pour la réouvae. Avec désormais I'assurance du
retour du trafic voyageur mais sans en connaitdate.

e 1991 : Création de I'Association Florirail pourtkit contre le démantélement de la ligne.
Les objectifs de I'association sont la défensegrtamotion de l'infrastructure ferroviaire
du Florival ainsi que la valorisation de la lignel®iiller — Soultz — Guebwiiller.

e 1997: La Région Alsace réalise une étude relatvaux conditions de reprise du
transport ferroviaire de voyageurs au profit devédlée de Guebwiller, au départ de
Bollwiller. » (Il s’agit d’'une ébauche d’étude trégcunaire pour étre exploitable).

* 2000 : La Région Alsace fait étudier par un bur@@tude la « faisabilité » de « la reprise
du transport ferroviaire de voyageurs sur la ligodwiller — Guebwiller ». 1l s’agit d’'un
léger approfondissement de I'ébauche précédentelissant différents scenarii de
transports possible dans le secteur (ferré etequiti

e 2001 : FloriRail réalise une « étude sommaire atingd a la « réouverture de la ligne
Bollwiller — Guebwiller » qui revoit les argumerdgoqués dans I'étude précédente.

e 2002 : FloriRail élabore un dossier documentairdesidébuts de son action a l'occasion
des 10 ans de la fermeture de la ligne.

e 2004 : FloriRail réalise une « expertise pour laukerture de la liaison ferroviaire vallée
de Guebwiller — Mulhouse » en vue des réflexionsad@égion pour le futur contrat de
plan Etat — Région, et, FloriRail organise aussiFanum Ferroviaire Départemental a
Bollwiller pour linauguration de deux autorails gisés « BOLLWILLER » et
« GUEBWILLER ».

e 2005 : Conclusions du Comité de Site de Bollwillemttaché au service « Transport
Régional de Voyageurs » de la Direction des Trarsgtodes Déplacements du Conseil
Régional d’Alsace) lors d’'une réunion a Guebwileuite a cette réunion, le SITRAM va
mettre en place une étude sur les extensions éauéde tram-train de Mulhouse qui
place Guebwiller en deuxieme place des préoccumatiboutefois, ce n’est qu’'en 2007
que la Région Alsace lance I'étude qu’elle promit 2005 sur la faisabilité de la
réouverture.



e [Et 2007 : FloriRail accueille une étudiante du MasChef de Projet et Conseil en
Sécurité Routiere pour étudier I'impact sur la $#€WRoutieére d’une future cohabitation
rails /route, dans un secteur de transport en caneniSite Propre.

Le décor historique étant donné, il est opportuandlyser I'environnement législatif et
réglementaire lié & la cohabitation rails/route.

II. LE CADRE LEGISLATIF ET
REGLEMENTAIRE

Les liens de causalité et de conséquence qui détmir’environnement de mon étude sont
aussi le fruit d’un cadre juridique qu’il est esseinde prendre en considération.

En effet, les choix d'urbanisme et d’aménagementeditoire ont une influence directe sur la
fréquentation des routes et sur I'affectation @éesatns.

La premiéere branche détermine le type de déplaceetaonc les aménagements de passages
a niveau.

La seconde branche induit des effets en matiénepdintation de gares et de points d'&regt
mettre en place. Leur accessibilité doit étre ofiitt En outre, c’est le choix du matériel
ferroviaire qui fait le lien quant a I'impact suainénagement des PN et les modifications sur la
circulation routiére. (cf. schéma du sujet en aerbBXx

Ainsi, I'étude du contexte Iégislatif et réglemargaen matiere d'aménagement du territoire
(A), de passages a niveau (B) et de droit au tahgp d’accessibilitée de la voirie (C) favorise la
compréhension du contexte général dans lequeksgnaon étude.

2 Quelque soit le matériel roulant, le point d’amét sert qu'a la desserte des voyageurs, alorsigujare permet
aussi des manceuvres ferroviaires.



A. L' AMENAGEMENT DU TERRITOIRE

En matiere d’aménagement du territoire, la Loi @ud&cembre 2000, relative a la solidarité et
au renouvellement urbain (dite « Loi SRU »), estethele la Loi de référence.

Elle donne de nouvelles regles de gestion de lhidnae, met en place la cohésion sociale, la
cohérence et la coopération territoriale. Aindg etodifie le Code de I'Urbanisme.

Concernant mon étude, seules quelgues modificatanisivre 1 seront traitées, a savoir, la
présentation des nouveaux documents d'urbanismeigreur : les Schémas de Cohérence
Territoriale (SCOT), les Plan Locaux d’Urbanismé& et les Cartes Communales.

Il convient de poser le cadre général d’applicatie cette loi, puis de présenter ces

documents pour finir sur les conséquences de casenax principes sur l'organisation des
transports.

1) Lal oi SRU et les modifications au Code del’Urbanisme

(a) Régles communes aux SCOT, PLU et cartes communales
(Articles L121-1 a L121-9)

La Loi SRU promulgue trois principes fondateurs goe/ent respecter impérativement et au
minimum les SCOT, PLU et cartes communales.

D’abord, ils doivent assurer I'équilibre entre lenouvellement urbain, la maitrise de
I'urbanisation, le développement d’espaces rurangi gue la préservation des activités rurales,
des espaces naturels et des paysages. Ceci dangielu respect du développement durable.

Puis, ils doivent assurer la diversité des fonaiarbaines et la mixité sociale dans I'habitat
urbain et dans I'habitat rural.

Enfin, ils doivent assurer I'utilisation économedguilibrée des espaces naturels, maitriser des
besoins de déplacement et de circulation automeabilgéserver la qualité de I'environnement
(air, eau, sol, sous-sol, limitation des nuisaretgmllutions)

Parmi les conditions de mise en ceuvre de ces pesa@n trouve, notamment, I'association de
'Etat, la Région, le Département, les autoritésnpétentes en matieres d’organisation des
transports urbains, les organismes de gestion akes paturels régionaux, pour I'élaboration des
SCOT et PLU, ainsi que, linstitution d’'une comniigs de conciliation dans chaque
département, pour I'élaboration des SCOT, schéneasedteur (expliqués en « (b)), PLU et
cartes communales.
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(b) Les Schémas de Cohérences Territoriales : documents
d’enjeux (Articles L122-1 a L.122-19)

La Loi SRU dispose que les Schémas de Cohérenaesofiales (SCOT) sont chargés de
remplir sept taches :

* L’exposition d’'un diagnostic sur des prévisionsrémaiques, démographiques et sur des
besoins répertoriés en transports, habitat et @mvément, notamment.

» La présentation retenue pour le Projet d’Aménageémserde Développement Durable
(PADD qui fixe les objectifs de la politique d’'umiame), dont la mise en ceuvre est
définit, dans les SCOT, par des orientations géeran matiere d’organisation, de
restructuration et d’équilibre entre espaces ugharurbaniser et les espaces naturels ; ils
déterminent également I'appréciation de leurs imtes prévisibles sur I'environnement.

» Ladétermination des espaces et sites naturelsbaing a protéger.

» La définition des grands projets d’équipement eseleices en particulier de transports.
Les SCOT prévoient les conditions pour favoriserdéeloppement de l'urbanisme
prioritairement dans des secteurs desservis parr&@sports en commun ou dont
I'ouverture a l'urbanisation est subordonnée aréaiion d'une desserte de transport en
commun.

» Les SCOT prennent en compte les programmes d'égeipede I'Etat, des collectivités
territoriales, des établissements et des servigekcg.

« lls peuvent étre complétés, pour certaines parpas,des schémas de secteurs qui en
détaillent et en précisent le contenu.

 Les Plan de Déplacements Urbains (PDU), les PLUegtcartes communales ont
I'obligation d’étre compatibles avec les SCOT dtésnas de secteur.

Les conditions de la mise en ceuvre des SCOT saiilies de maniére a les rendre
indispensable sur I'ensemble du territoire francais

Ainsi, en I'absence de ce document il est impossibbuvrir des zones a I'urbanisation, les
anciens schémas directeurs non révisés dans lassl€uivants la publication de la présente Loi
sont caducs.

lIs sont I'expression méme de la cohérence teiaitr

D’un c6té, en matiere de définition du périmetreloit étre d’'un seul tenant et sans enclave et
s’il concerne un établissement public de coopématiwercommunale (EPCI) alors le périmeétre
du SCOT est celui de 'EPCI.
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En outre, ils prennent en compte les périmetresgilegpements de communes, de pays,
d’agglomérations nouvelles, de PDU, ainsi que &gdatements urbains.

D’un autre c6té, ils sont élaborés, a l'initiatiles communes ou de leurs groupements, et par
les EPCI ou syndicats mixtes qui sont chargés wuledigprobation, suivi et révision.

Les SCOT sont des documents publics qui requicoer® enquéte publique avant son
approbation et sont accessibles au public aprés foemalité.

(c) Les Plans Locaux d’Urbanisme : documents opératiorgls
(Articles L123-1 a L123-20)

Les PLU sont la déclinaison des SCOT au niveaucdasmunes. De ce fait, ils doivent les
respecter et présenter des orientations opératleane

Ainsi, la Loi SRU prévoit que les PLU doivent camtesept engagements :

» L’exposition du méme diagnostic que cité précédentmpeur les SCOT.

» La présentation du PADD, qui va s’exprimer de manigpérationnelle en identifiant les
quartiers a restructurer ou a réhabiliter, en déiteant les espaces existants ou a créer ou
a développer qui ont une fonction de centralité.

* Le périmetre des PLU est celui de I'intégralitéteuitoire d’'une ou plusieurs communes.

* La définition de regles de servitudes d'utilisatioles sols, telles linterdiction de
construire, la délimitation de zones urbaines aubaniser ou a protéger, la définition de
regles d'implantation des constructions (affectatates sols, destination et nature des
constructions)

» |l doit étre compatible avec le SCOT, le schémaeitzeur et le PDU.

» Dans les zones urbaines, il peut instituer desitseles, par exemple, dans I'objectif de
réserver des emplacements en vue de la réaliségéiggrogrammes de logements, ou de

localiser les voies et ouvrages publics.

» Dans les zones a protéger, il détermine les camditde transfert de construction en vue
d’'un regroupement des constructions sur d’autreagites.

Les conditions de sa mise en ceuvre ne sont pasatiyes comme pour les SCOT.

En effet, il N’y pas de date limite imposant laisgan des anciens plans d’occupation des sols
(POS). De ce fait, ils peuvent produire leurs sffasqu’a ce qu’ils soient révises.
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L’élaboration des PLU se fait a l'initiative et sola responsabilité de la commune.

Toutefois, les services de I'Etat y sont assoodisas/’initiative du maire, soit, sur demande
du Préfet.

De plus, pour les communes appartenant a un ERGpé&@nt en matiére de PLU, ce dernier
exerce cette compétence avec les communes consernée

Le projet de PLU est un document public qui estnisua enquéte publique avant son
approbation et qui, apres cette formalité, estssibk au public.

(d) Les cartes communales : documents opérationnels
simplifiés (Articles L124-1 a L124-4)

La Loi SRU a prévu la création de ce document dfassurer la cohérence territoriale et
I’'homogénéité dans I'application des principes da’énonce.

En effet, cela oblige toutes les communes, restans les effets du POS, a entériner ces
principes.

Ainsi, les cartes communales ont été instauréeslpsitommunes qui ne sont pas dotées d’'un
PLU. Ces cartes ont vocation a préciser et a faspecter les régles générales évoquées ci-
dessus en (a).

Leur objectif principal est de délimiter des secsatonstructibles et inconstructibles.

Les cartes communales sont également des docurpeiiics soumis a enquéte puis
accessible au public.

Elles doivent étre compatibles avec les SCOT,dagémmas de secteur, les PDU.

2) Laloi SRU et la modification dela L oi d’orientation des
transportsintérieurs

La Loi d’orientation des transports intérieurs @32 (LOTI) pose les bases de I'organisation
des transports en France.

Elle crée notamment les Plans de Déplacements mri§®DU) qui définissent les principes
de I'organisation des transports de personnes ptaitehandises dans le périmetre des transports
urbain. (Pour toutes précisions sur cette loi &&reé au point C. 1)).

Les principales dispositions apportées par la Ll RUSortent sur I'ajout de précision et de
nouveauté pour le PDU.
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(a) Le PDU

D’une part, I'apport de la Loi SRU dans la LOTI s@te a remplacer les termes « schémas
directeurs » par « schéma de cohérence territosigieceux de « plans d’occupation des sols »
par « plan locaux d’'urbanisme ».

D’autre part, elle vient compléter I'article 28 mgux sous parties :

» Larticle 28-1-1, dispose que les pouvoirs de polgris en matiere de stationnement
doivent respecter les délais imposés par le PDU.

» Et, larticle 28-1-2, donne le pouvoir au PDU dduige ou de supprimer (sous certaines
conditions) la portée des dispositions prises dansadre du PLU, en matiére de
définition des périmétres réservés a la desserte tdmnsports publics (aires de
stationnement, construction batie).

(b) La régionalisation des transports ferroviaires

La Loi SRU donne, par la création des articles 23-&t -4, une compétence aux régions en
matiere de services ferroviaires régionaux de veyeg) et de services routiers en tant que
substitut a la desserte ferroviaire.

Toutefois, son article 21-2 a été abrogé par unedé 2006. Ce dernier donnait une
compétence exclusive a la Société Nationale desbisede fer Francgais (SNCF) pour assurer la
cohérence d’ensemble du service ferroviaire ainsisp sécurité.

La mise en ceuvre de cette compétence se fait aarmubyne convention de coopération entre
la région et la SNCF (y compris avec des régiangrophes).

Avant la Loi SRU, la région ne disposait que d'uiler consultatif pour les services
ferroviaires dans son ressort territorial.

(c) La coopération entre autorités organisatrices de insport

(AOT)

Il s’agit d’'une nouveauté de la Loi SRU qui s'inser la fois dans le cadre du périmétre de
transports urbains et dans celui de la mise en eedes transports routiers non urbains de
personnes.

Dans le premier cas, l'article 27-1 recommande ADd de coopérer avec I'Etat pour les

mesures comptables liées au transporteur avecskegers, par la mise en place d'un service
d’information multimodale.
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Cette coopération s’applique aussi avec les emplsyet gestionnaires d’activité par
I'instauration d’un service de conseil en mobilité.

Dans le second cas, l'article 30-1 donne la pdgsilsiux AOT de s’associer dans un syndicat
mixte pour organiser les services publics régultres services a la demande. Cela leur permet
également d’assurer la réalisation et la gestienéd@ipements et infrastructures de transport.

En résumé, la Loi SRU instaure une nouvelle hi@iardes documents d’urbanisme. Ainsi,
les SCOT et schémas de secteurs ont autorité s&&), les PLU et les cartes communales. De
plus, les PLU, cartes communales et PDU se dot/étrie compatibles entre eux.

Dans la partie 3 de mon mémoire, je prendrai exenspk les villes de mon étude pour
expliquer les implications locales de ces documeéhidanisme.

B. LES PASSAGES A NIVEAU

Les passages a niveau sont le lieu de conflite émtroute et les rails.

Ainsi, d’'un cbté on va trouver des textes réglemehla circulation des usagers de la route et
d’un autre c6té ceux réglementant les aménagerferntsiaires a ces endroits.

Il sera également fait mention des préoccupatiamepg&ennes quant a I'aspect routier des
passages a niveau.

1) Lestextesrelatifsalaroute

(a) Le Code de la Route (version 2006)

Le Code prévoit les dispositions suivantes danssi#e réglementaire :

* Les feux de signalisation rouges peuvent étre cotagms (R412-29).

e L’arrét est absolu devant les feux rouges clignistéiR412-30).

» Les piétons ont l'interdiction de traverser la vigerée pendant que le feu rouge clignote
(R412-41).
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* Tout dépassement est prohibé aux passages a 1{Réhd-12).

e L’immobilisation d’'un véhicule sur la chaussée @ ximité d'un passage a niveau
constitue un danger pour la circulation (R416-3).la méme maniére, le stationnement
a proximité d'un passage a niveau constitue uriostament dangereux « lorsque la
visibilité est insuffisante » (R417-9).

» L’article R422-3 donne la priorité aux circulatiofexrées sur la circulation routiére et
impose a tout conducteur de laisse libre le passagke tout mettre en ceuvre pour libérer
« I'obstruction » en cas d’'immobilisation sur lae.o

Par conséquent, toutes ces dispositions classepagsages a niveau comme des carrefours
prioritaires pour la voie ferrée, c’est pourquoiyte infraction entraine une contravention fe 4
classe ainsi que des peines complémentaires.

Le Décret n°730 du 22 mars 1942, portant reglerd&mministration publique sur la police,
la sdreté et I'exploitation des voies ferrées @it général et d’intérét local, est 'lhomologue du
Code de la Route pour les voies ferrées (cf. iefia(2) quant aux textes relatifs au domaine
ferroviaire).

(b) Le Code de la Voirie Routiere

Il donne une définition du domaine public routieryeincluant tout le domaine public routier
affecté a la circulation terrestre et en y exclieqlicitement les voies ferrées (L111-1).

Il stipule que des servitudes de visibilité sonted@inées sur des propriétés riveraines a
proximité de voies publiques et de voies ferréekrsdes criteres précis. Ceci afin de garantir
une « vue satisfaisante » pour les véhicules (L1144-114-6).

(c) Linstruction Interministérielle sur la signalisati on
routiere

Cette instruction est créée par l'arrété du 7 L&77, relatif a la signalisation des routes et
autoroutes. Celui-ci abroge l'arrété du 24 noveni@@7 relatif au méme sujet.

L’instruction répertorie toute la signalisation tiewe avancée et de position qui convient a
chaque type d'installation de passages a niveawiénde barrieres et gardés, munis d'une
signalisation automatique lumineuse et sonore avesans demi-barrieres automatiques, sans
barrieres et non munis de signalisation automatigneagglomération, traversées de voies de

tramways, passages a niveau de voies ferréesifdesy.

Ce document est la référence, encore en vigueau@lui, pour réglementer la signalisation
routiére des passages a niveau.
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Figure 2 : Exemple de signalisation routiére a un @ssage a niveau non munis de barriére et sans si¢jsation
automatique (Vallée de la Thur, Alsace, Haut-Rhin)

(d) _Instruction Interministérielle du 23 septembre 198

En complément de I'Instruction Interministérielle @ juin 1977, la circulaire du 23 septembre

1981 vaut instruction interministérielle n°81-85.
Elle est relative a la répartition des chargesriimeres afférentes a la fourniture, la pose,

I'entretien, I'exploitation, le remplacement et atgellement la suppression des dispositifs de
signalisation routiere.

Elle stipule deux principes selon lesquels :

» La signalisation avancée des PN est a la chargeiice gestionnaire de la route (sauf
exceptions).

» La signalisation de position des PN est a la chdegkéexploitant ferroviaire.

Pour ce faire elle énumere, pour chaque panneaigdalisation concerné, a qui incombe
cette charge.
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(e) La Convention sur la Circulation et la Signalisation
Routiere (Vienne le 8 novembre 1968)

L’objectif de cette convention est d’uniformises ligles de circulation routiere internationale
et d’en accroitre la sécurité.

Concernant les regles de circulation routiere,estet dispose des mémes considérations que
celles du Code de la Route (cité ci-dessus en faint

Quant a la signalisation routiére, les mesures éwmmsont identiques a celles de l'instruction
interministérielle relative a la signalisation rnéué du 7 juin 1977 (cité ci-dessus en point (c)).

(f) L'Arrété du 4 mai 2006 relatif aux transports
exceptionnels de marchandises, d’engin ou de véhies et
ensemble de véhicules comportant plus d'une remorgu

Son article 12 prévoit les conditions de franchizset des voies ferrées en termes de
consultation de I'exploitant ferroviaire et du dgeshaire des routes pour s'assurer de sa
possibilité de passage, de la durée de franchisgetes voies ferrées, de la garde au sol des
véhicules et des conditions de hauteur et de largeu

Figure 3 : Transport exceptionnel sur la RD83 (Sott, Haut-Rhin)
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Il est important de souligner que la signalisatioatiere aux droits des PN a fait I'objet de
guides au sein d'institution d’Etat afin de tramscrles textes en document technique
opérationnel pour aménagement les routes (Exemp#ge document du Service d’Etudes
Techniques des Routes et Autoroutes (SETRA) iétikuléquipement des routes interurbaines »,
dans son volume 2 traite notamment des passagesaah

2) Lestextes concernant le domaineferroviaire

(a) Le Décret du 22 mars 1942 relatif a la police, laiseté et
I'exploitation des voies ferrées d'intérét généragt d’intérét
local

Il s’agit de 'homologue du Code de la Route enienatferroviaire.

Il est & noter que son article 76 affirme la ptéode passage pour le matériel ferroviaire.

(b) L’Arrété du 18 mars 1991 sur le classement, la
réglementation et I'équipement des PN

Il s’agit du texte de référence en matiére ferriogia
L’arrété du 18 mars 1991 pose toutes les baseseroovigueur aujourd’hui.
Il fixe le champ d’application.

Cet arrété fixe également le cadre de la concerntantre les services gestionnaires routiers et
ferroviaires (par exemple en cas de travaux asefadi proximité d’'un PN).

Ilimpose le classement des PN en quatre catégories

« 1°°catégorie : PN public ouvert a tous les usagers deute et muni de barriéres ou de
demi-barrieres

« 2%®catégorie : PN public ouvert a tous les usagela deute et dépourvu de barriéres ou
de demi-barrieres

. 3‘?recatégorie : PN public réservé aux piétons

» 4" catégorie : PN privé pour voitures et pour piétanspour piétons seulement.).
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Il distingue cing types de PN en fonction de lexosditions d’exploitation et d’équipement :

* Les PN automatiques (S.A.L.) sont équipés d’uneadigation automatique lumineuse et
sonore complétée par deux (S.A.L.2) ou quatre (4A.ou zéro (S.A.L.0) demi-
barrieres, qui annonce aux usagers I'approche toim.

* Les PN gardés, sont équipés de barrieres, de dametes, ou de tout autre dispositif
permettant de barrer la chaussée, manceuvrés, aae pl a distance par un agent du
chemin de fer.

 Les PN non gardés, sans barrieres ni signalisatidomatique sont franchis, sauf cas
particulier, sous la seule responsabilité des usade la route. Ces PN sont équipés de
panneau de « Croix de Saint André » parfois cor@plpar un panneau « STOP ».

« Les PN pour piétons, sont franchis sous I'enti@gponsabilité des usagers ; en regle
générale, ces PN sont équipés de portillons maréepar les piétons.

« Les PN privés, sont destinés aux voitures ou a@tops et utilisés sous la seule
responsabilité des particuliers ou des personnealesobénéficiant du droit de passage.
lIs font, en général, I'objet d’'une convention passitre le concessionnaire et le chemin
de fer.

Il précise la nature des équipements et leurs tondide fonctionnement, d’exploitation, de
franchissement ou d'utilisation d’un PN.

Il interdit les PN automatiques si la vitesse dass dépasse 160 km/h.

Il fixe la procédure administrative a engager avauate création, suppression ou modification
des équipements d’'un PN, qui doit étre obligatogetautorisée par un arrété préfectoral.

Il détermine la politique de suppression et detovaales PN.

Ainsi, d’'une part, il prévoit de procéder a la siggsion de PN des qu’une opportunité se
présente, et d’autre part, il limite la créationRNe a la condition que la voie ferrée soit a trafic
lent et faible et parcourue uniquement par deagrde marchandises.

Les passages a niveau relatifs aux trains sontraigiementeés.

Ces textes en apparence reflétent une absencentlié eotre les rails et la route. En effet, la
route a ses obligations, le ferroviaire a les ssnriLa régle d'or est que le ferroviaire est
prioritaire sur la route.

Toutefois, la réalité est autre, car, les accidgnisse déroulent encore aujourd’hui montrent
que la cohabitation n’est pas si linéaire qu'il arait. Elle est donc a réfléchir en fonction des
particularités locales.
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Le tramway et le tram-train sont des matérielsof@éaires pour lesquels les textes sus
mentionnés donnent, aussi, la priorité de passageapport a la route.

Néanmoins, la gestion de leurs intersections rmgi®u passages a niveau fait I'objet de
réflexions au sein du Centre d’Etudes sur les RBseles Transports, I'Urbanisme et les
Constructions Publiques (CERTU).

Concernant le tram-train, la réflexion sur ces rggetions est en cours au regard des
expériences locales nouvelles (Aulnay-Bondy a Rarldulhouse-Kruth en Alsace).

Concernant le tramway les dossiers de sécuritéiomer@nt ces informations (cf. Partie 2 :
Méthodologie de travail, I. Entretiens).

C. DROIT AU TRANSPORT ET ACCESSIBILITE DE LA VOIRIE

1) Loid'orientation destransportsintérieurs (LOTI) du 30
décembre 1982

La Loi LOTI pose les bases de I'organisation dasdports en France.

Sa rédaction est emprunte du contexte de I'épogjsavoir que les lois de décentralisation
(Acte 1) sont recemment entrées en vigueur (ma82)1Les derniéres posent les conditions
d’'une organisation décentralisée de certaines ctanpeés.

Apres avoir présenté les quelques principes gérémaonces dans la LOTI, il sera intéressant
d’observer les dispositions particuliéeres en matide transports ferroviaires, de transports
urbains et routiers non urbains.

Je précise qu'il est fait une distinction entretl@sisports urbains et les transports routiers non
urbains. J'ai choisi de respecter cette logique d#viter toute confusion.

En effet les transports urbains regroupent toutsschtegories d’usagers (routiers et non
routiers) alors que les autres traitent essentielte du domaine routier.

En revanche, les dispositions relatives aux donsaflu@iaux et aériens établis dans la LOTI
ne seront pas exposeées dans ce document cateldeala cohabitation rails/route.

(a) Les principes généraux valables pour tous les trapsrts

La LOTI preévoit six principes afférent au droit siansport qui structureront I'organisation des
transports en France :
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D’abord, elle définit le droit au transport comm&ard I'organisation d’'un systeme de
transports intérieurs qui doit satisfaire les besales usagers dans des conditions satisfaisantes
pour la collectivité.
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Ceci dans un souci d'unité et de solidarité natmnde respect de I'environnement et de
permettre aux gens de se déplacer en leur laigsanhoix des moyens. Elle prévoit des
conditions d’accessibilité raisonnable pour leggesa et la collectivité. (Articles 1 et 2)

Ensuite, elle instaure une politique globale dasdports qui prévoit une complémentarité des
différents modes de transports individuels et ctifig une coordination et une coopération dans
leur exploitation, la prise en compte de tous le8tg afférents aux modes de transports, une
concurrence loyale entre ces derniers, I'utilisaoioritaire et optimale des réseaux existants, et
donne la priorité aux investissements ferroviaie¢ésde transports collectifs dans les zones
urbaines.

Ceci s'inscrit dans le cadre de la politique eusspée des transports. Il est prévu que la mise
en ceuvre s'effectue de maniere décentralisée aemusy contrats entre I'Etat et les Collectivités
Territoriales. (Articles 3 et 4)

Puis, elle définit le service public des transpqas une organisation émanant des pouvoirs
publics en vue de promouvoir les transports degmerss et de biens. Elle en pose les conditions
de mise en ceuvre. (Articles 5 a 8)

Aussi, elle dispose que les réglementations re&lataux conditions de travail, de sécurité et de
sécurité sociale doivent étre assurées aux agermisrgonnels de conduite des entreprises de
transport quelque soit leur statut public ou prizée en prévoit les conditions de réalisation.
(Articles 9 & 13)

En outre, elle impose que le choix de l'infrastietdu matériel et de I'équipement réponde
au principe d'efficacité sociale et économique ‘@pdration ainsi que la prise en compte de
I'ensemble des besoins sociétaux a satisfaire.@yakiation est prévue. La mise en ceuvre de ce
principe est décentralisée, au moyen d'un schérgmmnél des infrastructures et transports.
(Articles 14 et 15)

Enfin, elle instaure une organisation institutidileehargée d’élaborer et de mettre en ceuvre
la politique globale des transports. Ceci s’effectau regard de la nouvelle organisation
décentralisée par la création d’'un Conseil Natia®lTransports et de Comités Régionaux des
Transports. La composition et le rdle de ces gatrestadministratives y sont précisés. (Articles
16 et 17)

(b) Les transports ferroviaires

La Société Nationale des Chemin de fer FrancaisCSNbasse derechef du statut de Société
Anonyme (SA) a celui d’Etablissement Public Indigttet Commercial (EPIC).
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De ce fait, elle dispose de prérogatives de putssaanblique pour I'exploitation des services
de transport ferroviaire des personnes et des bignie réseau ferré national (R¥jNt la gestion
de linfrastructure (I'autonomie de gestion lui eltirement dévolue).

Les conditions de mise en ceuvre y sont détaill@emséquences du changement de statut,
organisation financiére et comptable. (Articlesal®0 et 23 a 26)

La LOTI stipule également, eu égard a la décesatitin et en cohérence avec ce qui vient
d'étre présenté, que :

 D'un c6té, les départements peuvent créer dessinfictures de transports ferrés ou
guidés non urbains de personnes. (Article 18)

» De l'autre c6té, les Régions sont érigées au rafgtarité Organisatrice des Transports
(AOT) collectifs d'intérét regional. A ce titre,le$ sont chargées de I'organisation des
dessertes, de la tarification ; de la qualité deise et de I'information des voyageurs.
Ceci selon les conditions déterminées dans le ssh&gional des infrastructures et
transports et au moyen d’'une convention signéeedattSNCF et la Région (peut s’y
ajouter une région limitrophe selon les cas) pxploitation et le financement. (Articles
21 et 22)

(c) Les transports urbains

Cette rubrique sert a donner une définition durpétie de transports urbains et du plan de
déplacement urbain.

Ainsi, le périmetre de transports urbains (PTU) ssit, le territoire d’'une commune ou celui
du ressort territorial d'un établissement publi@arypour mission I'organisation des transports
publics de personnes, soit, le territoire de plusicommunes adjacentes décidant d’organiser en
commun un service de transports publics de personne

Il peut étre créé un comité des partenaires dgp@m public dont les conditions de création et
de composition y sont énumérees.

En la matiére, la Loi SRU a permis de créer ungoémiion entre les AOT.

En effet, l'article 27-1 recommande aux AOT de c&rep, avec I'Etat pour les mesures
comptables liées au transporteur, avec les uspgeta mise en place d’'un service d’information
multimodale et avec les employeurs et gestionnaii@givité par l'instauration d’'un service de
conseil en mobilité. (Article 27)

3 RFN : Le réseau ferré national, en 1982 est dmidstle I'ensemble des voies ferrées dont la SNEPrepriétaire.
Avec la création de I'Etablissement Public Admiratif de Réseau Ferré de France, en 1997, le Résead
National change de propriétaire en passant dessrdaita SNCF a celles de RFF.
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Le plan de déplacement urbain (PDU) est élaboré géfinir les principes de I'organisation
des transports de personnes et de marchandisesled&1dJ et doit étre compatible avec le
schéma directeur et le schéma de setteur

Il doit remplir huit objectifs :

» Améliorer la sécurité de tous les déplacements,

» Diminuer le trafic automobile,

» Favoriser le développement des transports colteetifles modes doux de déplacement et
mettre en place un observatoire pour les accidemgenus entre au moins un piéton et un
cycle,

» Prévoir une organisation du stationnement sur iaeyo

* Donner la priorité a 'aménagement et a I'explosatdu réseau principal de la voirie
d’agglomération,

» Concernant le transport et la livraison de marclsasd rationnaliser les conditions
d’approvisionnement de I'agglomération et favorisemulti modalité,

* Encourager les entreprises a créer des plans diditthebde transport du personnel,

» Mettre en place une tarification et une billettgraair 'ensemble des déplacements.

Les conditions d’élaboration et de mise en ceuvné &galement prévues.

On peut noter que les pouvoirs de police pris etiemgade stationnement doivent respecter les
délais imposés par le PDU. De plus, le PDU a levpoude réduire ou de supprimer (sous
certaines conditions) la portée des dispositionseprdans le cadre du PLU, en matiere de
définition des périmetres réservés a la desseretrdasports publics (aires de stationnement,
construction batie). (Article 28)

(d) Les transports routiers non urbains de personnes

Il s'agit de différents types de services routigggposés aux personnes pour leurs
déplacements en dehors du PTU. Ces derniers saletnégnt le reflet de la décentralisation.

En effet, les services réguliers publics et a lma®de sont organisés par le département, les
services privés le sont, soit, par les collects/pgibliques, soit, par des entreprises, soit, par d
associations et les services occasionnels pubtiog guant a eux, soumis a l'autorisation du
préfet de département.

La mise en ceuvre repose sur une coopeération estr®QT qui leur donnent la possibilité de
s’associer dans un syndicat mixte pour organiseséevices publics réguliers et les services a la
demande. Cela leur permet également d’assureralsaton et la gestion des équipements et
infrastructures de transport. (Article 29 et 30)

* La compatibilité avec le schéma directeur estolané des rédacteurs de 1982, il est évidentrisiore consolidée
au 07 mars 2007 de la LOTI stipule désormais quiee @®@mpatibilité doit se faire avec le schéma deécence
territorial créé par la Loi SRU en 2000, développaemont.
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Des dispositions particuliéres sont énoncées psutrnsports routiers de marchandises. Ces
dernieres sont principalement des injonctions apeet de la réglementation relatives aux
conditions de travails et de sécurité. (Articlesa338)

(e) Champ d’application

Outre les dispositions valables pour le domaineidluet 'Outre Mer, il est notamment
spécifié que le champ d’application de la présémiteelative aux transports intérieurs s’étend
d’'une maniére géneérale pour «les transports dsopees et de marchandises entre un point
d’origine et un point de destination situés sueleitoire national ». (Article 44).

Je précise que la version consolidée du 7 mars @80& LOTI prend notamment en compte

la Loi du 11 février 2005 relative a I'accessild@ldes personnes a mobilité réduite (cf. précisons
infra).

2) L’'accessibilitédelavoirie

(a) L’émergence du principe

Le principe d’accessibilité de la voirie aux penses handicapées a été initié par I'article 2 de
la Loi du 13 juillet 1991 qui stipule que « la veipublique ou privée ouverte a la circulation
publique doit étre aménagée pour permettre I'aduéits des personnes handicapées selon les
prescriptions techniques [...] du code de la voioigtiere ».

Ce n’est que 8 ans plus tard que le décret eét@amt’application de cette loi ont été pris le 31
aolt 1999. En complément, la circulaire du 23 RMOO0 précise les caractéristiques techniques
visant a limiter les obstacles qui empéchent I'asit®lité de la voirie aux personnes a mobilité
réduite (Définition des PMR donnée par la Loi quit slatant de 2005).

Ces dispositions bien que tres ambitieuses ne smmsidérées que comme des
recommandations, c’est pourquoi elles peinenteditectives.

Il faut attendre la Loi du 11 février 2005, relatia I'égalité des droits et des chances, la
participation et la citoyenneté des personnes lapdes, pour obtenir un renforcement de
l'intégration des personnes handicapées au moyemdsures obligatoires et a planifier selon les
délais fixés. Je souligne que le handicap, commé&daurité Routiére, faisaient partis des
chantiers prioritaires du quinquennat (de 2002@2@u Président Chirac.

La volonté de rendre ces mesures exécutoires awftise note, par la rapidité d’édition des
deux décrets et de I'arrété pris pour son appticatEn effet, les décrets datent du 21 décembre
2006 et l'arrété date du 15 janvier 2007 préciserglan de mise en accessibilité, integrent les
aménagements des espaces publics et prennent gtectansignalétique et les dispositifs
d’information.
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Il convient de remarquer que les prescriptionsnegres précisées dans ces textes sont celles
de la circulaire du 23 juin 2000, cependant, edlgisdésormais un caractére impératif.

Par voie de conséquence, les décrets du 21 décetibfe et I'arrété du 15 janvier 2007
abrogent le décret et I'arrété du 31 aolt 1999.

C’est grace a cette promptitude que les dispositia la Loi du 11 février 2005 apportent,
derechef, des modifications a celles des Lois SR, la LOTI et de [linstruction
interministérielle sur la signalisation routiere(p ce qui est de mon étude). Ces dernieres ont
pour but de prendre en compte, le plus largemestiple, la problématique des PMR.

(b) Les principales prescriptions en vigueur

La définition des personnes a mobilité réduite (AMRane de la directive 2001/85/CE du
Parlement et du Conseil Européen du 20 novembré& 808st reprise a I'article 45 de la Loi du
11 février 2005.

Elle précise que « toutes les personnes ayantiffiesiites pour utiliser les transports publics,
telles que, par exemple, personnes souffrant déiteges sensoriels et intellectuels, personnes en
fauteuil roulant, personnes handicapées des menpesonnes de petite taille, personne agées,
femmes enceintes, personnes transportant des Badagels et personnes avec enfants (y
compris enfants en poussette)» sont des persommebibité réduite.

La Loi du 11 février 2005 prévoit une planificati@m matiere de voirie et en matiére de
transports collectifs, comme suit :

* Quant a la voirie, elle oblige a I'élaboration d’plan de mise en accessibilité de la voirie
et des aménagements des espaces publics quirdoété&bli dans un délai de 3 ans apres
la publication du décret « Accessibilité voirie bb.fait partie intégrante du Plan de
Déplacements Urbains (PDU) quand il existe. Il @séfinit en concertation avec les
associations de personnes handicapées. Il doibpeoples mesures a mettre en ceuvre en
matiére d’accessibilité. Il doit contenir son prmalendrier de réalisation traitant de la
voirie, des aménagements des espaces publicsjrdelations piétonnes et des aires de
stationnement.

 Quant aux transports collectifs, elle impose lalisadon d'un schéma directeur
d’accessibilité des services qui doit prendre e8fans apres la publication de la loi (soit
en février 2008). Il intégre la programmation darise en accessibilité des services de
transport. Il doit définir les modalités de leursmien accessibilité. 1l doit préciser la
procédure de dépot de plainte instaurée par I'AOT.

=27 -



Les prescriptions a prendre en compte sont lesstes :

* Les cheminements doivent étre d’'une largeur mirent 1,4 metre, d’'une pente dont
l'inclinaison est de 5% maximum et doivent respeldeheminement naturel, c'est-a-dire
le chemin le plus court.

» Les trottoirs sont équipés d’'un ressaut maximun2 @en, d’un dévers inférieur & 2% et
de bateaux dont la largeur est supérieur a 1,2@ pente est inférieure & 8% par rapport
a l'axe de traversée et inférieure a 12% pour &mpants, la largeur de circulation
horizontale est supérieure a 1,20 m et sont équipésandes podotactiles sur toute la
largeur de I'abaissement et a 0,5m du trottoir.

* Le stationnement doit étre d’'une largeur supeéri@uBg3m afin de permettre le transfert
direct du siege du véhicule au siege du fauteuilrt.

» En traversée de rue, lorsque des Tlots refugesmsisngn place ils doivent étre équipés de
bandes podotactiles.

« L’aménagement des arréts des transports en compitupatmettre 'acces au transport,
la montée et la descente en toute sécurité des PMR.

Bandes
podotactiles

Rampe d’acceg

Figure 4 : Accessibilité PMR d'un point d'arrét du tramway de Mulhouse

Ainsi, la Loi du 11 février 2005 a su rendre indispable, dans tous nouveaux projets, la
guestion de I'accessibilité des PMR.
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La Loi SRU de 2000 en matiére d’'aménagement diidiee, les textes routiers et ferroviaires
en matiére de passage a niveau, la LOTI de 1982atiere de droit au transport ainsi que la Loi
de 2005 relatives aux handicaps en matiére d’aibikgsde la voirie, établissent les principes de
bases qui me guideront dans mes réflexions. llsstdtaent des ressources clefs pour la
compréhension des applications locales. A eux sésllsouvrent les 4/5 de I'environnement de
mon sujet.

En effet, le 1/5 restant comprend les problématiqumnexes et ce que je n’ai pu traiter dans
I’étude pour des raisons qui seront développées ldateuxieme partie.

Apres avoir expose le cadre dans lequel s’insereéftexion relative a I'impact sur la sécurité
routiere d’'une future cohabitation rails/route désadre de TCSP (partie 1), il est opportun de
s’intéresser aux résultats obtenus (partie 2).
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DEUXIEME PARTIE : LES RESULTATS DE
L'ETUDE

Jinforme que la ligne est dotée de PN dont la motaéion, mise en place par la SNCF, croit
en fonction de I'avancement dans la vallée de lacha

Ainsi, ils se répartissent de la maniére suiva@feglans IGN en annexe 2) :

» Bollwiller ales PN 1 et PN 3 car le PN 2 a étémupé, il y a bien longtemps.

+ Soultz se voit affectée les PN 3bid, 4 bis, 5, 6, 7, 8, 9 (pont de ruisseau : iaasible)
et 10.

» Et Guebwiller prend le reste, c'est-a-dire les AN Mlbis, 11ter, 12, 13, 14, 14bis, 15,
15bis, 16, 17 et 19. Le PN 18 a été supprimé epasserelle piétonne, entre les PN 14 et
14 bis, est a ajouter. En effet, étant créée alareeeutralisation, la SNCF ne I'a pas
répertoriée.

Dans cette partie, il est question de I'analystodees les informations recueillies.

Je commence par le contexte urbanistique (l). Haidraite et organise les résultats de
I'accidentologie (II) et des comptages (lll). Ersuije synthétise les données techniques des
matériels ferroviaires (1V).

® Les mentions « bis » et « ter » par exemple dprékiffre 11 indiquent que les PN ont été ajoagss la
construction des PN 11 et 12.

-30 -



I1l. CONTEXTE URBANISTIQUE

Comme évoqué ci avant, la ligne de Bollwiller & Buiéler se situe en Alsace dans le
département du Haut Rhin (68) et traverse les cameside Bollwiller, Soultz et Guebwiller.

Les découpages administratifs ont englobé Bollwidlax structures rattachées a la ville de
Mulhouse tandis que Soultz et Guebwiller sont eoégs dans les mémes projets.

Je vais présenter le réle du Conseil Général ereraati’'urbanisme (A), la situation pour
Bollwiller (B) ainsi que les projets de Soultz at€bwiller. (C).

A. LE ROLE DU CONSEIL GENERAL DU HAUT RHIN

L’article L122-7 du Code de I'Urbanisme prévoitfdientes actions que doivent remplir les
Conseils Généraux du territoire francais, par exeroplui du Haut Rhin.

Ainsi, il est chargé de donner un avis consulttifl'élaboration des documents d’urbanisme,
de veiller a I'aspect routier, environnementaleaex projets d’'aménagement qui concernent le
CG.

Il &, aussi, un réle de soutien pour I'élaboratiences documents via une subvention a hauteur
de 80%.

Il aide les intercommunalités a réaliser leur caintle développement.
Et, il peut aider a I'élaboration des documentghiBmisme, mais, ceci est plus I'apanage des

syndicats mixtes pour les SCOT (créer pour lesserakt les suivre) et des communes pour les
PLU.
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B. LA SITUATION DE BOLLWILLER

La commune de Bollwiller dépend de la CAMSA, etRhys de la Région Mulhousienne dont
le périmétre est plus grand.

L’élaboration actuelle du SCOT est réalisée p&tdgs.

Le POS est en vigueur jusqu’a 2013 maximum. Leggessu PLU se fera dans les 4 & 5 ans
apres la validation du SCOT, qui aura lieu en 2008.

Je précise que tout ce qu’autorise le SCOT seraupténs le PLU.

Actuellement, seule la gare existe, et les PN slams les champs, s’intéresser au projet
d’'urbanisme de Bollwiller permet de voir quel p&ite le devenir des PN 1 et 3 ainsi que la
possibilité de créer un point d’arrét supplémestair

En premier lieu, 'ensemble de la Ligne est en ZGne'est-a-dire en zone agricole composée
de parcelles d’exploitants agricoles cultivant déséales. Les terrains y sont, soit en location,
soit en propriété ; il N’y a pas de projet de caritton d’industrie agricole.

En deuxieme lieu, quant a I'habitat, il apparaik ¢gs habitations situées a 200m du PN1 sont
des habitations miniéres, sans volonté d'extensioa ce PN.

De plus, bien qu'a quelques pas du quartier mirdes, lotissements vont étre construits en
plusieurs phases, mais, les conséquences sur lesBNt minimales car le chemin de I'Herbe est
la propriété d’une association qui ne concoit paprbjet d’enrobage de ce dernier.

En revanche, le projet d’itinéraire cyclable poiirrslil vient au jour, contribuer a accroitre la
fréquentation des cycles de ce PN et du PN 3 pitugeen amont. Dans cette perspective, il sera
proposé des aménagements réglementaires.

En troisieme lieu, a hauteur du carrefour a sersaiie dit « Nouveau Monde » une Zone
d’Activité (ZA) est en projet.

En effet, cet aménagement routier est un vectefludgour irriguer cette future zone.

Aussi, il s'agit de répondre a une forte demanddadeart d’artisans dans les domaines du
chauffage, des fenétres, de la logistique, desreous, de peintures, etc.

Ceci peut contribuer a la création d’'un point carrselon le type de matériel ferroviaire
choisit et selon sa pertinence en termes de vitassenerciale induite.

En dernier lieu, autour de la gare est prévue ansitication de I'habitat.

M. LASEK, le Maire de Bollwiller m’a précisée qua tue qui monte a la gare appartient au
Département.

Il a fait valoir trois volontés principales dangejet d’'aménagement de la gare :

* Interdire le stationnement d’'un c6té de la RD.

* Mettre en place une piste cyclable.

 Aménager la gare et les quais pour les rendre sibées aux PMR.
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Ces connaissances en urbanisme sur Bollwiller péente de voir se profiler des
aménagements de PN en conséquence.

C. LES PROJETS DESOULTZ ET DE GUEBWILLER

Aujourd’hui la commune de Soultz est concernée9pBN (du PN 3bis au PN 10) et celle de
Guebwiller dispose de 12 PN (du PN 11 au PN 19).

1) LeSchéma Directeur

Ces deux communes appartiennent a la Communaw@émenunes de Guebwiller et au Pays
Rhin - Vignoble - Grand Ballon.

Le Schéma Directeur du P&yprécise I'utilité socio-économique de la ligneréer. Elle
apporterait une solution aux problemes de saturatiotrafic de la RD 430 reliant Mulhouse a
Guebwiller, et, de parking dans les centres-villies Guebwiller et de Soultz. Toutefois, le
Schéma Directeur rappelle le souci posé par la RDuB coupe cette ligne.

Ce document prévoit 'amélioration et le renforcairnges pistes cyclables.
Il expose I'hypothése d’'un développement de l'urbation de I'agglomération guebvilléroise
par les villes de Soultz et celles des alentoues, Guebwiller connais déja une forte

concentration urbaine.

Ainsi, au niveau de Guebwiller il 'y a pas de ptoj’'urbanisme affectant la voie ferrée,
mais, la situation est différente pour Soultz.

2) Leprojet d' urbanisme de Soultz

Dans son POS encore en vigueur car il n’est paaipié passer au PLU, Soultz a des projets
pour son avenir.

J'analyse les conséquences du projet d’'urbanismia signe par PN.
Concernant les PN 3 bis et 4 bis, ce sont les aigede défruitement de part et d’autre de la

RD 83 qui forment ces PN. Leur propriété est ensde reglement par le service juridique de la
DDEG6S.

® Le Pays Rhin Vignoble Grand Ballon est en trairléénir son SCOT avec l'aide du CG68.
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Dans I'hypothése de la création d’'un ouvrage d&irta continuité est maintenue, alors deux
PN seront créés plus en aval et plus en amontgpg@ort aux emplacements actuels, dans le cas
contraire, soit la volonté des propriétaires poutgaider de leur devenir, soit le projet de piste
cyclable 'emporte et seule une partie d’eux séitesée pour supprimer les PN.

Le PN 4 peut étre traité de différentes maniergsit par un PN normal, soit par un pont
route, soit par un pont rdil soit par un pont (rail ou route) encaissé. Dandarnier cas, I'étude
de risque aqueux fait apparaitre qu’'une nappe phueaest située sous la commune de
Bollwiller en aval du PN 4 et sous la commune del8oen amont de celui-ci. Toutefois, ses
conséquences en termes de risque d'infiltrationedles couches géologiques est faible. En cas
de création d’un ouvrage d’art encaissé, il perg gbuhaitable de prévoir un pompage de l'eau
lorsque des pluies fortes tombent sur cet endroit.

Du PN 4 au Rond Point du Nouveau Monde, paralletérada ZA de Bollwiller, la commune
de Soultz projette de réaliser une vaste Zone tndlis de Haute Technologie. L'utilité d’'un
point d’arrét a cet endroit est a évaluer.

Au PN 5, la prévision de procéder a la créatiomd’done Artisanale du c6té champs, change
I'affectation du PN car I'enrobage du chemin deeer est prévu. Par conséquent, dans le choix
d’aménagement de ce PN je vais anticiper une legggmentation du trafic.

Entre le PN 6 et le PN 7, d’'un coté un terrain d&enu par la Commune afin de prévoir
'aménagement d’une gare.

Il est prévu que l'actuel parking de 'Ecole sedee parking pour la gare en plus du parking
réalisé a la gare, et, I'arrét de bus existant stliaé pour la desservir.

Le passage réservé aux piétons entre le parkilaggatre sera sécurisé.

La rue du Chemin de fer sera aménageé pour accueiltrafic VL, piétons, cycles vers et
depuis la gare.

De l'autre c6té, une zone artisanale verra le g@uqui a pour conséquence le goudronnage du
chemin actuel et une tres légere augmentationadic.tr

Ainsi, 'aménagement de ces PN prendra en compielition du trafic et les normes en
vigueur.

Au PN 8, la rue de L’Abattoir sera goudronnée day iaura une extension de la Zone
Industrielle (Z1) actuelle. De 11 a 12 implantag®ont programmées.
Ce PN sera traité a l'identique des PN précédemmmargues.

Entre le PN 9 (petit pont ferroviaire, inaccessialgourd’hui, qui traverse un ruisseau) et le
PN 10 (au niveau de la RD5) un point d’arrét petragtde desservir cette ZI et les habitants qui
demeurent dans cette partie de I'agglomérationcdets

" Pont route : la voie ferrée est en passage infétandis que la route est en passage supérieur.
8 Pont rail : la route est en passage inférieurisagde la voie ferrée est en passage supérienvérse du pont
route).
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En effet, la réalisation de ce point d’arrét sefaiilité par la commune, car, elle est
propriétaire des parcelles actuellement en cormesgour les jardins ouvriers ainsi que la
parcelle entre le chemin des jardins et la RD5.

De plus, un point arrét est réalisable parce quedee est suffisante et un parking pourra étre
créé sur des parcelles de jardins afin de desderpoint d’arrét.

De maniére anecdotiqlige précise qu'aprés la RD 5, il existe un quadie Soultz qui a créé
une association opposeée a la réouverture de la.lign

Enfin, le PN 10 est le point de conflit entre la Blet la voie ferrée. Aucune modification
n'est a signaler ici.

Il est intéressant de noter le dynamisme de & d# Soultz et sa participation active pour
rendre possible sa desserte par le mode de trarispoviaire.

D’une facon plus générale, force est de constater’grbanisme a un impact important sur le
choix du type d’'aménagement des PN.

Toutefois, cette matiere n'est pas suffisante mmmer un caractére définitif a ce choix. En
effet bien d’autres considérations entrent endezgmmencer par I'analyse de I'accidentologie.

V. LES DONNEES ACCIDENTOLOGIQUES

Il s’agit d’analyser et de commenter I'ensemble di@snées recueillies dans ce domaine.

Les objectifs sont triples :

» Connaitre les chiffres nationaux relatifs aux pgssa niveau (A).

» Etablir un état des lieux de I'accidentologie exiigé sur les communes de Bollwiller, de
Soultz et de Guebwiller (B).

« Et étudier les résultats comparatifs des tramw&)s En effet, ma demande pour le
comparatif train de la ligne Cannes-Grasse n’aapasiti.

° Jutilise le terme « anecdotique » car ils soBstpeu actifs et ne souhaitent pas parler aveensbres de
FloriRail.
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A. L’ ACCIDENTOLOGIE DES PASSAGES A NIVEAU

Les données portant sur les accidents se produg@antpassages a niveau eémanent de la
DSCR? et de la SNCF.

J'expose les points communs (1), les divergencest(les complémentarités (3) des données
de ces deux entités, afin de mieux comprendredaséks nationales (4).

1) Lespointscommunsentrela DSCR et la SNCF

Je reconnais qu’ils sont minces :

» Chacun analyse les accidents se rapportant auagessa niveau.

* Les deux entités prennent en compte leur gravité.

» La définition des tués et blessés est la méme lgsudeux, a savoir les tués regroupent
toutes les personnes décédées dans les trente deufaccident, les blessés graves
comprennent toute personne qui est hospitalisés 24 heures de I'accident, les
blessés légers sont l'inverses de ces dernieesdiléssés inclus les blessés légers et les
blessés graves.

« Une distinction par catégorie d’'usager y est faite.

* L’ensemble des données qui m’'ont été transmisereatila période de 1997 a 2006.

2) Lespoints de divergences

(a) Quant aux accidents pris en compte

La SNCF parle en termes de collisions de véhidalesviaires et routiers tandis que la DSCR
reléve I'ensemble des accidents corporels rousiensroduisant a un PN.

Ainsi, pour I'année 2006, la SNCF compte 140 caltis au PN alors que la DSCR totalise
120 victimes (tués+blessés légers +blessés graves).

10 Délégation de la Sécurité et de la Circulation tiéwa.
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(b) Quant a la catégorie d’'usagers

La SNCF regroupe sous le terme « vehicule », lasitemobiles, les camions, veéhicules
agricoles et les deux roues ».

En somme, elle distingue seulement ces véhiculegpoitons alors que la DSCR dresse un
bilan pour chaque usager.

Cette dualité est trés génante car, par exemplgeenant le nombre de tués en 2006, la
SNCF en compte 7 pour les piétons et 33 pour lBeswusagers, alors que la DSCR en compte 0
pour les piétons et 24 pour les autres usagers.

(c) Quant a la gravité des accidents

Malgré la méme définition observée, les chiffrestdces différents.

En effet, en 2006, le nombre total de tués est3det elui de blessés graves est de 12 pour la
SNCF tandis que la DSCR en dénombre respectivePdesit 53.

Je précise que l'indice de gravité étant calcudépalt et d’autre, par le ratio des tués pour 100
victimes, et chacun observe une augmentation dubremes tués, donc, pour la SNCF et la
DSCR la gravité des accidents aux PN en 2006 estigmentation.

Il est important de noter que ces différences pori@e confusion sur I'accidentologie réelle
des PN.

Je n’ai pas pu avoir plus d’'information de la p#etla SNCF sur ce point. Ainsi, ne pouvant
juger de la fiabilité de ces chiffres, j’ai chod® donner la préférence a ceux de la DSCR pour ce
qui est de la gravité et des catégories d’'usagers.

Toutefois, I'alliance de ce choix et des spécifisitde chacun permet une analyse assez
complete de cette accidentologie.

3) Lacomplémentarité des données

La SNCF apporte des précisions sur la populatian Pl en France. Elle est la seule a
disposer de cette information.

C’est pourquoi la DSCR raisonne en kilométres pane®sur les voies ferrées.

En outre, quelque soit 'analyse, la SNCF état#i distinctions en fonction des types de PN
(évoqués en premiére partie dans l'arrété du 18 1291).

De la sorte, la DSCR, permet de disposer d'unelbgi® des accidents aux PN et la SNCF
permet de classer les PN selon la gravité desemsidjui s’y produisent.
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Ces informations se complétent, dans la mesurellea effrent un paysage varié sur la
connaissance de I'accidentologie des PN.

Je tiens a mentionner que la complémentarité gecést une bonne chose dans la
compréhension des accidents.

Néanmoins, elle n’offre pas une vision compléteceex-ci, car pour ce faire, il manque une
analyse comportementale sur les conducteurs audsbdes PN.

4) Lesdonnées nationales

(a) Selon la SNCF

En 2006, il existe 18901 PN en France, dont 1188 aignalisation automatique, 3897 avec
croix de St André, 1852 gardés, 1213 prives etR’884iétons isolés. La politique de suppression
des PN a pour conséquence directe la baisse cerdaleur nombre.

Les PN alsaciens représentent 3,6% des PN francais.

Ainsi, il est possible d’établir une classificatiaecidentologique décroissante (du plus au
moins accidcentogene) des PN en fonction de lq@& ty

« Les PN avec signalisation automatique a deux begi€35 victimes graves et 95
collisions)

* Les PN avec croix de St André (14 victimes gravexlecollisions)

« Les PN avec signalisation automatique a quatreidoasr (3 victimes graves et 12
collisions)

» Les PN piétons (2 tués et 4 collisions)

» Les PN gardés et privés (4 collisions)

(b) Selon la DSCR

L’'Observatoire National Interministériel de la Sat& Routiére (ONISR), totalise 80 309
accidents de la route engendrant 4 709 tués, 19blEBsés (dont 40 662 blessés hospitalisés et
61 463 blessés non hospitalisés) alors que ceuxpdssages a niveau (PN) concernent
« seulement » 130 accidents engendrant, 33 tuésldessés hospitalisés.

En somme, ils ne représentent que 0,1% des acsiderporels, entrainant 0,5% des tués et
0,1% des blessés, c'est-a-dire que les PN soypdedtintersections le moins accidentogéne.
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La typologie des accidents que I'on peut dressasaendroits, au regard des chiffres les plus
importants, se décline ainsi : il s’agit dhomme @l 25 a 29 ans, au volant d’'un véhicule léger,
circulant en heure de pointe le matiou le soit?, un samedi ou un jeudi en mars ou en aoit.

Aprés avoir obtenu cet apercu national, il conviis’arréter sur la situation actuelle dans la
vallée du Florival.

B. LA SITUATION ACTUELLE DE BOLLWILLER ,SOULTZET
GUEBWILLER .

Je rappelle que les données qui suivent émandatRIBEGS, via le logiciel Concerto.

La carte des Zone d’Accumulation d’Accidents Cogi®i(ZAAC) du Haut Rhin, révele que
la vallée du Florival est en niveau 1, c'est-a-due pour chaque section de 850 m sur les axes
concernés (RD 430, RD 429 essentiellement), it §esduit au moins quatre accidents corporels
avec quatre victimes graves.

Il est a noter qu'il s’agit du plus petit niveaud&AC sur une échelle de trois niveaux.

Toutefois, ces données, corroborées par celle dmarte des accidents corporels du méme
département, attestent que le Florival est une deneoduction d’accidents gravés

Je constate, malgré tout, que c’est la vallée guardéplorer qu’'un accident mortel en 2006,
contrairement aux autres vallées.

Je m’attache désormais a I'analyse des trois villesnon étude. Les données s’étalent sur la
période du 01 janvier 2001 au 31 décembre 2005

Je rappelle que j'effectue un simple constat datiation actuelle et non une analyse détaillée
de l'accidentologie.

Il ne m'est pas possible d’établir une typologis decidents car chacune des communes a des
spécificités ; c’est pourquoi, je développe lesnpoicommuns (1) puis les divergences (2) entre
elles.

"De 6H a 9H.

2De 17H & 20H

13 Selon la définition actuelle de la Sécurité Raeti@in accident grave est un accident qui a nééegsisis de 24H
d’hospitalisation aux victimes.

4 Au moment de ma demande, les données 2006 n'éfmsrdisponibles.
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1) Lessimilitudes

Les points de convergence entre Bollwiller, Soattisuebwiller sont les suivants.

Quant aux conditions temporelles, il s’avere qeent®is de juin, juillet ainsi que les jours des
jeudis, vendredis et jours de fétes sont particeigent accidentogénes. Les heures de production
en journée étant différentes, elles sont traitées de paragraphe suivant.

Quant aux circonstances atmosphériques, elleserévglie les accidents se produisent a 70 %
par beau temps, sur un état de surface normake delissée et de jour.

Les impliqués sont, a plus de 70%, des conductiIMéL, et, a plus de 25% des deux roues.
La majorité d’entre eux sont des VL contre VL, &fots, cette catégorie de véhicule est en
conflit avec toutes les autres catégories.

Ces accidents ont lieu lors d’un trajet promenéaisi.

lIs connaissent une surreprésentation masculine Ilpswaccidents avec cycles, cyclomoteurs,
motocyclettes et VL.

Quant a I'age, pour les accidents en cyclomotéaircpnstaté une surreprésentation des 10 —
15 ans, avec cycles, moto et VL se sont les 15 an&5les plus toucheés, et I'accidentologie des
pietons concerne plutét les plus de 60 ans.

Enfin, la localisation des accidents se fait ertiseccourante, sur une chausseée plate et en
ligne droite.

Je note que ces similitudes locales convergentlagadonnées nationales.
En outre, il est intéressant de voir en quoi cikss/ont une accidentologie spécifique.

2) Lesgpécificités

Quant aux chiffres, chaque ville est différente.
Je présente I'accidentologie de chacune, de magdémissante et sur les 5 années définies :

* Guebwiller compte 42 accidents @ girLanGLoBAL Accid. Tués BH BNH
I'origine d'1 tué et de 49 blessé
(dont 10 blessés hospitalisés). Période considérée 42 1 10 39

-40 -



e Bollwiller compte 15 accidenty gianaosa Accid. Tués BH BNH
n'ayant déploré aucun mort, mais
36 blessés (dont 8 blessés periode considérée 15 0 8 28
hospitalisés)

e Soultz compte 11 accidentf g G T o v o
engendrant 2 tués et 17 bles
(dont 7 blessés hospitalisés).

Période consickrée 1 2 7 10

Quant a la mortalité, seule la commune de Bollw#ist parvenue a un niveau nul de tué. En
revanche, Guebwiller déplore une victime mortelgissant d’'un homme piéton agé de 14 a 17
ans, et, Soultz, déplore deux morts comprenants demmes, un piéton et un cycliste, agés de
14 a 17 ans.

Concernant les heures de production des accidantsld journée, elles sont tres étalées dans
la journée pour Guebwiller, disparates pour Soeltz¢’est & Bollwiller que les heures de pointes
du soir (17H & 20H) se montrent dangereuses.

Les hommes sont a la fois plus hombreux a avoiradeglents et a en étre les victimes a
Soultz et a Guebwiller, par contre a Bollwillerijlzoté une égalité entre les deux sexes pour le
nombre d’accidents.

Quant aux accidents en et hors agglomération, pstate que les accidents sont répartis de
maniere homogene pour Soultz et Bollwiller. En &f€% se produisent en agglomération et
45% en dehors. Par contre, ils sont a 97% urbathgebwiller.

Les accidents ont lieu, a plus de 50%, sur degsadépartementales pour Soultz et Bollwiller
(contre 40% sur voies communales pour la premiér@086 pour la seconde) alors qu'a
Guebwiller ils sont plus de 70% sur voie communate$0% sur routes départementales.

Enfin, les obstacles percutés lors du dommage dempoteaux (70%) a Soultz, des voitures
en stationnement (30%) a Guebwiller et des fosaks ou chutes de roches (40%) a Bollwiller.

Je précise qu’'a Bollwiller et a Soultz la RD 429 particulierement en cause, alors qu’'a
Guebwiller c’est la RD 430 qui compte le plus didents.

Il est opportun de souligner que seule la RD 430emire de Guebwiller est en conflit avec la
voie ferrée étudiée.

Je passe a l'analyse des données comparativespsuiales tramways pour connaitre les
possibilités d’extrapolation pour mon étude.
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C. L’ ACCIDENTOLOGIE DES TRAMWAYS DE L YON, MONTPELLIER ET
STRASBOURG.

Je développe, dans un premier temps, les informatortant sur l'accidentologie des
tramways en France (1). Puis j'effectue un zoomlasipoint communs et divergences de ces
trois villes (2) afin de comprendre les conditiafisxtrapolation de ces enseignements sur la
ligne haut-rhinoise observée(3).

1) Geénéralités sur |I'accidentologie des tramways

Les chiffres, émanant de la base de données nitidas accidents de tramway, concernent la
période de 2003 (année de sa création) a 2005 édarandécembre 2006).

J'en retiens les informations les plus marquantes.
Sur la période 2003 — 2005.

Il est a noter une ventilation assez homogéene deseénents selon leur catégorie, soit, en
moyenne 0,47 événements pour 10 000kms par an.

Les événements les plus accidentogenes sont lesat avec tiers (70%) et les accidents de
voyageurs (20%). Quant au premier, il s’agit ddisiohs avec VL et piétons pour cause de non
respect du Code de la Route (franchissement deoiege — stop), quant au second, il s’agit
essentiellement de chutes dans la rame.

Ces deux évenements voient leur nombre de victbhaissées durant ces trois années.

Sur la période 2004 — 2005.

J'observe, pour I'année 2005, une baisse généeateus les indicateurs, et, particulierement
celle du nombre des événements déclarés et damescainsi que celle du nombre des tués.

Malgré ces résultats encourageant, des préoccopasiérieuses sont a prendre en compte,
telle 'émergence du vandalisme en 2005 (reprées#¥iteles évenements), I'accroissement de la
part relative des événements graves de 2003 &26808 reconnaissance de la dangerosité des
carrefours giratoires.

Ce traitement centralisé de I'accidentologie dastrays est récent, c’est pourquoi on dispose
seulement d’informations générales. Le systéme nadutendre a une précision équivalente a
celle des accidents de la route.

15 La définition du mot victime par le STRMTG eststrignprécise, ce sont les personnes non-indemnescues
par un événement. Cette notion ne renseigne ersuiela gravité des blessures des personnes.
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La centralisation s’opére de cette maniere : lgdoants de ligne de tramways sur le sol
francais transmettent leurs chiffres au BIRMTG Igsienvoie au STRMTG.

2) Lepoint sur Lyon, Montpellier et Strasbourg

Je rappelle que je souhaite disposer de I'accittegitoavant et apres la mise en service des
tramways dans les villes de Lyon, Montpellier etaShbourg, afin de connaitre I'impact sur
I'accidentologie de ce type de circulation ferrée.

Quant a Montpellier, le Directeur de TAM m’a ramer&l'analyse du STRMTG (développée
ci-avant) car le réseau de Montpellier s'inscritfgdement dans le cadre de ces informations.

Il ma indiquée que la Ville ne dispose pas d’asalgomparative avant et aprés la mise en
service du tramway en 2000.

Quant a Lyon, le service accidentologie de la CUGteulement pu me fournir les données
aprés la mise en service du tramway de 2001 a 2088, d’aprés les informations informelles
recueillies par téléphone, on observe une baiss®dhbre des accidents.

Les 44 accidents répertoriées sur ces 5 ans, rduate production, de jour par temps normal
et chaussée séche, aux heures de pointe du sdunéis, mercredi, jeudis et jours de féte.
Toutefois, la gravité est plus élevée les lundiss tonducteurs de VL sont représentés a 45%,
puis viennent les piétons pour 35% et les deuxspoer 10%.

Seule la Communauté Urbaine de Strasbourg a étgesare de répondre intégralement & ma
requéte.

Les lignes étudiées sont celles mise en servi@dea, soit les lignes B, C et E.

Je constate une baisse de 23% des accidents sakeegntre la période de 1995 — 2000 et
celle de 2000 a 2005 et en particulier une divigiansix du nombre de tué (de 6 a 1).

Les tués touchaient surtout les cycles toute caédtage confondue.

Tandis que de 1995 a 2000 les accidents avaienétienars et juin les lundis, de 2000 a 2005
ils se produisaient en septembre, les mardis.

Bien qu’en moindre proportion de 2000 a 2005, jaigoe des similitudes pour les périodes.
En effet, sont a constater, les occurrences deg$ele pointe le matin, le midi et le soir, celles
de la surreprésentation des VL, et des 18 — 24 ansi que la part non négligeable des deux
roues et des piétons.

Il est important de noter que ces accidents seutErbpar beau temps, de jour et sur chaussée
seche.

Je développe la portée de ces enseignements playmdayui fait 'objet de mon étude
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3) L’'accidentologie sur laligne Bollwiller - Guebwiller

La mise en place d'un tramway, se réalise en witenécessite I'élaboration d’'un nouveau
plan de circulation dont la conséquence directel'@émination de la voiture en centre ville.
D’ou la baisse observée précédemment.

Contrairement a ces villes, quelque soit le mdtéeieoviaire retenu pour la réouverture, la
partie de la ligne de Bollwiller a la gare de Guékawn ne requiére pas la création d’'un plan de
circulation dans les centres ville de Bollwillerdst Soultz. En revanche, les berges de la Lauch
vont subir quelgues modifications du trafic.

En conséquence, dans I'hypothese d’'une réouverinee paisse de I'accidentologie pourrait,
peut étre, étre observée sur les berges de la Lenaik I'évolution des accidents de Bollwiler et
de Soultz ne peut étre présagéee. En outre, igstrtant de souligner que la mise en service des
PN est susceptible de créer un nouveau type d'acttbgie, a savoir I'accidentologie des PN de
la ligne.

Apres avoir tiré les enseignements des résultdssdil’accidentologie (111), il est intéressant
de procéder a I'analyse des comptages réalisés (1V)

V.LES DONNEES TRAFICS

Je me suis renseignée sur la fréquentation desg,0eh termes de transports exceptionnels
(A), de comparaison avant et apres la mise encgemdiun tramway et d’un train (B) et de
diagnostic de I'existant pour chaque PN de Bolkvik Guebwiller (C).

A. LES ANALYSES ISSUES DU COMPATAGE DESTE

Le comptage des transports exceptionnels (TE) estaide a la décision en matiere de
traitement du PN de la RD83, notamment dans I'Hygse de rétablir le passage a niveau au lieu
d’édifier un ouvrage d’art.

En effet, le passage de la RD83 est un point drdaigujet.

Ainsi, pour que I'hypothése exposé ci-dessus smtisable, il faut que le trafic routier soit

inférieur a 1 million de voitures par an, afin dtév d’ouvrir une ligne avec un PN classé en
« PN préoccupant ».
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Mon idée est que si le trafic routier le permet,cele la frequentation de la RD83 en TE est
faible, alors on peut prévoir des aménagementsle®@b mobiles qui permettent leur passage,
sans aucune géne pour quiconque.

La prise en compte des TE est incontournable, etée coute est classée en TE de 400 tonnes,
c'est-a-dire recevant les plus fort tonnages, edeun passage obligé pour le TE qui veulent
traverser I’Alsace du Nord au Sud et inversement.

Apres une semaine de comptage manuel, j'ai détéraue la fréquentation des TE est de 57
passages journaliers, ce qui fait une moyenne ps3ages par heure, selon les chiffres obtenus
durant les 8 heures de comptages.

Voici une récapitulation des résultats obtenus :

Figure 5 : Tableau récapitulatif des comptages dadnsports exceptionnels (TE)

D’'une maniére générale, je constate que les matdeudis représentent les 2/3 du trafic des
TE dans la semaine, et, que le créneau horaire5HB0L & 16H30 comptabilise 40% de la
fréquentation.

La répartition horaire est représentée comme suit :

Vers NM Vers Vers NM Vers

Lundi 18 juin | Mardi 19 juin | Jeudi 21 juin | Vendredi 22
2007 2007 2007 juin 2007

0O8H 10H @8H30 9H30 O015H30 16H30 O 16H 18H

Figure 6 : Répartition des TE par heure
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J'observe une confirmation de l'importance de laquie de 15H30 & 16H30. Néanmoins, le
lundi matin est un moment non négligeable de laaseencar il représente a lui seul %2 de la
fréquentation des TE.

Aussi, le sens descendant de la RD 83 représente dib trafic des TE, c'est-a-dire de
I'’Allemagne au Territoire de Belfort, matérialisé par I'annotation « vers NM», excepté le
mardi matin.

Le trafic journalier des TE se répartit ainsi :

14+

121

101

8
6,
4

2,

0,

8H 10H 8H30 9H30 15H30 16H30 16H 18H

| B Lundi 18 juin 2007 B Mardi 19 juin 2007 B Jeudi 21 juin 2007 B Vendredi 22 juin 2007 |

Figure 7 : Répartition des TE par jour

Ce graphique permet de pondérer les observatiesgacit, émanant du tableau.

En effet, bien que les mardis et jeudis soienjdass les plus fréquentés sur les quatre heures
de comptages, le lundi matin est un temps fortatie catégorie de trafic routier.

De plus, on constate une homogénéité du traficelsij entre le matin et I'aprés-midi ;
contrairement au mardi pour lequel les chiffred’dpres-midi sont moitié plus importants que
ceux du matin (+ 50%).

Il résulte de ce comptage que le trafic des TEEleste.

Par conséquent, avec une moyenne journaliere des§ages, quelque soit le total du trafic
routier observé sur cette portion de la RD83, tahlissement d’'un PN est inconcevable. Cela
induirait une forte perturbation des trafics, euarélg aux ralentissements engendrés, et
nécessiterait un aménagement de PN trés lourd geedemi-barrieres de 6m minimum pour
assurer la sécurité sur cette 2X2 voies.

16 « Vers NM » : Signifie vers le carrefour & sensagire du Nouveau Monde, c'est-a-dire que je cenptsens
nord — sud (sens descendant de la RD83).
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B. LES COMPTAGES COMPARATIFS

Il s’agit de savoir si la mise en service d’un mdéeleé de transport engendre une baisse de la
fréquentation routiere.

Concernant, le tram-train le recul est insuffigaodir obtenir cette information.

Concernant, le train, suite a la réouverture digiee Cannes-Grasse, le CG06 a enregistré une
hausse de 2%, en 2006 par rapport a 2005, du tafter sur 'axe concerné (la pénétrante de
Grasse). Cette augmentation vient confirmer ladand a la hausse depuis 2003, soit 5% en 4
ans.

Concernant le tramway, aucune ville n’a pu me fouta réponse officielle.

Toutefois, lors des communications téléphoniquess ts'accordaient a dire que la création
d’'un réseau de tramway engendre de grosses mdiifisale la circulation qui affectent tous les
usagers.

Ainsi, suite a la mise en service, il est couraninodiservé une succession de phase de baisse
de la fréquentation routiére et une phase de iétemnportante des véhicules aux carrefours
nouvellement créés, mais, aprés une période d'atiaptdes usagers, ces endroits deviennent
fluides a cause d’un transfert du trafic.

En somme, je dirai que lorsque le tracé existant@sservé la fréquentation des routes n’est
pas affectée par une mise en service.

En revanche, lorsqu’un tracé ferroviaire se crémduit des modifications importantes de la
circulation routiere.

Par conséquent, si le but est d’éliminer les vegutu centre ville, il est atteint sans difficulté
mais, il contribue a un déport du probleme dudredutier vers la périphérie.

Suite & ces constats, il convient d’analyser Iéictractuel des communes de la ligne de
Bollwiller a Guebwiller pour en comprendre les cémsences quant a une future réouverture.

C. LE DIAGNOSTIC POUR BOLLWILLER , SOULTZ ET GUEBWILLER .

L’enjeu des comptages routiers est de disposerhiféres actualisés sur la fréquentation
actuelle des PN, pour déterminer leurs aménagerantegard des projets mentionnés en |l

Je précise que les aménagements que je suggerelont détaillés dans le VI. De plus, je

conseille (si cela est nécessaire) d’accompagnectare de ces données par celle des annexes 2
et 3, afin de comprendre la situation géographique.
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L’intérét est double pour Guebwiller car la cirdida nouvelle de matériel ferroviaire
conduit, aussi, a une réflexion sur une modificatie la circulation actuelle et ses conséquences
en termes de trafic.

Je rappelle ma méthode de calcul, quelque sotri@ore de sens de circulation, je fais le total
de chaque sens de circulation, puis jadditionretotaux ; le chiffre obtenu est multiplié par 10
pour obtenir le trafic moyen journalier (TMJ).

Voici, la graduation que j'ai déterminée :

» Le trafic est faible pour un TMJ inférieur a 100.

» Le trafic est moyen pour un TMJ compris entre 1000€0.
» Le trafic est fort pour un TMJ compris entre 100@%00.

* Le trafic est treés élevé pour un TMJ supérieur @025

Ainsi, je présente les résultats de comptages abtpar le CG68 et par mes moyens propres

pour 'ensemble de la ligne (1), puis par villepar PN (2, 3 et 4) dans le sens de I'enfoncement
dans le Florival.

1) Généralités

Sur I'ensemble des points de conflit, je totali88@0 véhicules par jour.

J'ai souhaité mettre en lumiere la répartition gategorie d’usager et la proportion de chaque
ville dans ce trafic.
Ainsi se ventile la part de chaque catégorie d’asag

Répartition par catégorie d'usagers

O Piétons

m PVMR

O Cycles

O 2 roues motorisés
mVL

oPL

H BUS ou car

3% 2%1%

93%

O Véhicules agricoles

Les voitures représentent une écrasante major@&)Parmi les usagers de la route du
Florival.

En outre, malgré leur faible part, les piétonestdeux roues ont une part identique de 3%.

Toutefois, la fréquentation des piétons est 'agandes passerelles piétonnes du centre ville
de Guebwiller. Je précise qu’on les trouve aussul@n ne les attend pas, c'est-a-dire aux deux
PN peu fréquentés de Bollwiller et sur la pistelagle de Guebwiller.
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Voici, le poids de chacune des villes :

Part des villes dans le trafic étudié

m 0%

W Bollw iller

B 54% O Soultz

W Guebw iller

En termes de fréquentation des intersections mastiet ferroviaires, je constate, sans surprise,
la prépondérance de Guebwiller et le poids nédtilgede Bollwiller.
Je dirai que Soultz et Guebwiller sont quasimedgalité.

Toutefois, eu égard aux contacts que j'ai eus, gatronne que I'intérét des maires pour la
ligne est inversement proportionnel a ces chifftéatérét pour Bollwiller est 'augmentation de
la fréquentation de sa gare, I'adjoint a l'urbaresde Soultz est attaché a une desserte de qualité
sur sa commune et a Guebwiller on considére queélgmements suivent leur cours
(conservation des terrains sur les berges de lahLaunsi que le batiment de la gare).

Il est a noter qu’a Guebwiller le trafic routieaghe au niveau de -1%.

2) Bollwiller

Le TMJ des PN de Bollwiller est faible.

En effet, celui du PN 1 est de 30 tandis que aiiuPN 3 est de 20.
Je souligne qu’aujourd’hui les 3/5 de la fréqueataest piétonniere.

En outre, je rappelle que le PN 1 pourrait congaitre augmentation de sa fréquentation par
la mise en place de l'itinéraire cyclable. QuanP&ii3 sa fréquentation pourrait augmentée s'il y
a une jonction avec le chemin de défruitement.

Donc, les aménagements du PN 1 et 3 prendront esidéyation cette augmentation
potentielle du trafic et sa modification quant aypes d’'usagers.
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3) Soultz

Les chemins de défruitement (PN 3bis et 4bis) antMJ faible (20 et 40 respectivement).

Compte tenu des faibles chiffres obtenus, je snaliggmplement que les cycles sont les plus
présents sur ces chemins.

Je rappelle que leur devenir est en suspend,Is@bint conservés pour rejoindre le PN 3 en
aval de la RD 83 et créer un PN 3ter en amont tle derniére, soit ils sont supprimés.

Le PN 4, est traité de la sorte : la RD 83 com®@02véhicules par heure, auxquels s’ajoutent
les 7 passages de transports exceptionnels, qusbifueur tonnage. La vitesse y est en moyenne
limitée & 110 km/h, excepté les 90 km/h entre la ¥errée et le giratoire du Nouveau Monde.

Par conséquence, la suppression du PN 4 est incoatde pour la sécurité routiere et
ferroviaire.

De ce fait, un ouvrage d’'art devra étre prévu (ttmns la partie « scenarii »).

Les deux PN en conflit avec une RD, a savoir leSRMrsus RD 4 bis et PN 10 versus RD 5,
ont un TMJ trés élevé, respectivement 2960 et 5832.

Ces chiffres, du CG68, font seulement mention diictde VL.

Néanmoins, je note que le trafic au PN 10 est idbbkode celui du PN 5.

Ainsi, ces PN seront aménagés pour assurer laigedeas usagers, eu égard aux trafics qui
s’y écoulent et aux normes en vigueur.

Les PN 6, PN 7 et PN 8 sont des intersectionsestada limite entre la ville et les champs.

Ainsi, se présente leur frequentation actuelle :

PN n® PN n%7 PN n®g
Catégorie d'usagers |Sens 1 (5) [Sens 2 Sens 1 (5) |Sens 2 Sens 1 (5) [Sens 2
Piétons 1 2
PMR
Cycles 1 1
2 roues motorisés 1
VL 1 8 8 5
PL 1 1
BUS ou car
Véhicules agricoles
Total 2 10 10 8
T™MJ (0) 40 200 140

Figure 8 : Fréquentation routiere des PN 6, 7 et @lonnées brutes)

D’une maniére générale, jobserve que les VL regrtent les ¥ du trafic et les modes doux
de déplacement, tels que les piétons et les cyiagmsent leur place dans ce trafic puisqu’ils y

comptent pour 20%.
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De ces trois PN, le PN 6 est celui qui a un TMbl&i(40) avec une égalité entre la
fréquentation des VL et des piétons. Les PN 7@tt8un TMJ moyen (200 ; 140) a valeur quasi
équivalente.

J'ajoute que le PN 7 connait le trafic le plus élde ces PN « dans les champs de Soultz ».

Je rappelle que les PN 6 et PN 8 sont voués &gétrdronnés, eu égard a la création d’'une
zone d’activité pour le premier et a I'extensionaeone industrielle pour le second.

En conséquence, leur fréquentation actuelle esévop a la hausse dans les années a venir,
c’est pourquoi je mets en place des aménagemeddmiats, comme ceux évoqués ci-avant.

4) Guebwiller

La ville de Guebwiller rassemble les PN 11, 11bider, 12, 13, 14, 14bis, 15, 15bis, 16, 17 et
19.

Janalyse, d’abord, les données brutes issues decomaptages, des informations les plus
générales aux plus fines (a). Puis, jexpose les@gpuences en matiére d’aménagements de PN

(b)

(a) Les données brutes

Tous ces PN connaissent une fréquentation életrés alevée.
En effet, le TMJ est compris entre 2000 a 2500.

Néanmoins, il est a noter trois exceptions :

» Les quatre passerelles pietonnes, PN 14, 15bigt 1®e non répertoriée, sont tres peu
fréquentées par seulement 5 passages par heures.

» La forte fréquentation de la piste cyclable (PN i&)bpour laquelle, il est curieux de
remarquer qu’elle se répartit pour moitié entrepliésons et les cycles.

 Les PN 11lter et 12 ont une fréquentation supériauseautres PN de Guebwiller, soit
respectivement un TMJ de 3510 et de 5120.

Sur I'ensemble des PN, je note que les flux promepaallant vers Mulhouse représentent le
double des flux provenant et allant vers le fondadeallée.

Le mouvement de ces flux, sortant de Guebwillen&tin et y entrant le soir correspondent a
un trafic domicile travail, tandis que, les chiffrele I'accidentologie révélent que, dans ce
secteur, les accidents ont lieu lors de trajetsompnade-loisir ».

En outre, pour jobserve une surreprésentatiorMiie®3%, comme développé ci-avant).
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Quant aux deux roues, je constate une forte présamda rue Jean Schlumberger.

En effet, parmi le trafic des cycles, 40% se prbdur la rue Jean Schlumberger (sur l'autre
rive par rapport a la ligne ferrée), 30% sur lesrRiktes et seulement 30% sur la piste cyclable.

Aussi parmi le trafic des deux roues motorisés, 208eu sur I'ensemble des PN et 40% sur
Jean Schlumberger.

Quant aux bus, le PN 12 semble étre un passaggéplbkr, parmi le trafic des bus, 80% se
déroule sur ce PN (principalement des itinéraicedaires), contre seulement 10% sur le PN 14
bis.

Je présume en l'espece qu'il s’'agit d'un plan deutation prévu pour cette catégorie
d’'usager.

Aussi, parmi les PN bidirectionnels, je constate gaul le PN 11 présente une hétérogénéité
des usagers qui s'y croisent. La bonne place d&emrs et des deux roues est le reflet de la
présence des établissements scolaires proches @éonitentaire, college et lycée).

Je remarque que, de la gare au terminus du Heiesgnles PN des berges sont les plus
fréquentés (PN 13 : 2260 V/j, PN 14 bis : 2570 ¥{jPN 15 : 2560 V/j). En revanche, plus on se
rapproche du Heissenstein et plus le trafic s’afitaien passant d’un trafic élevé a moyen (PN 17
: 2050 V/j et PN 19 : 1380 VI/)).

Il est apparu un phénoméne intéressant et révéldeela fluidité ou de I'engorgement du
trafic : les remontées de files.

La géne occasionnée est tres ponctuelle, de moyiempmtance (7 a 8 véhicules retenus),
mais, se produit toutes les 2 minutes (a chaqule dgfeu tricolore), pendant les 20 minutes de
pic de circulation.

Ainsi, au niveau des PN 13 et 17 ce phénoméne aduiprsur chaque file de chaque voie
retenue par un feu tricolore tandis qu’aux PN 18l dii 15 se sont les «tourne a gauche » qui
bloque temporairement le trafic.

Enfin, je rends compte des résultats des PN tactionnels, c'est-a-dire du PN12 et des
intersections de route sur la rue Jean Schlumberd&r» en face a face avec les PN 13, 14 bis et
15 (les trois PN sur les berges de la Lauch).

D’une part, les PN 12 et l'intersection routierééc@ JS » face au PN13, ont un trafic égal de
5000 véhicules/jour. Il est étonnant de voir que icgersections urbaines connaissent un trafic
aussi éleveé que celui des « petites » routes agparttales du style RD4bis et RD5.

Le trafic de I'intersection de route c6té « JS cefau PN 14 bis, est identique a celui du PN
11 ter situé a I'entrée de la ville (3500 veéhicllesir). Cela est dQ, respectivement, au trafic
important de la RD 430 qui se diffuse aux PN etrpedPN 11 ter il s’agit de la seule possibilite,
en termes de rapidité, offerte aux guebwilléroiarpejoindre la RD430 a cet endroit de la ville,
afin de se rendre a Mulhouse.

Le trafic de l'intersection de route c6té « JScefau PN 15, est aussi moyen que celui du PN
19 au terminus du Heissenstein (1500 véhicules).jou
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D’autre part, seulement en considération des ietéian routieres face aux PN avec ces PN
(c'est-a-dire de part et d’autre des berges delel), il ressort que l'intersection de route cotée
« JS » face au PN 13, a le double du trafic du BXrdspectivement 5830 V/j contre 2260 V/)),
et celles face aux PN 14 bis et15 ont un trafispeetivement, supérieur et inférieur sont de 1000
véhicules par rapport aux PN 14 bis et 15 (soitirpes premiers 3790 V/j versus 2560 et pour
les seconds 1440 V/j versus 2560 V/)).

En somme, le trafic sur la rue Jean Schlumberdeasigisificativement plus important entre les
PN 13 et 14 bis.
Je rappelle gu'il est aussi la préférence des deuss.

(b) Les aménagements des PN

Il en résulte les aménagements suivants :
De la frontiére avec Soultz a la gare de GuebwillgfPN 11 a 12)

Les PN 11, 11 ter et 12 sont aménagés en carraféeux. Pour les deux premiers, il s’agit
d’une création, tandis que pour le dernier, il #'diune continuité.

Toutefois, au PN 11 ter, sur la RD 430, en directite Mulhouse, la voie de «tourne a
gauche » sera agrandit dans sa longueur, afinagisér les véhicules qui y seront retenus lors
du passage d’'un matériel ferroviaire.

Le PN 12 est inchangé, excepté, une légere augtimntiu trafic sur la voie de «tourne a
gauche » située sur la RD 430, dans la directioBuld, car je supprime celle du PN 13 sur cette
méme route.

De la gare de Guebwiller au terminus du Heissenste{PN 13 & 19)

Les PN 13,17 et 19 sont aménagés en carrefouxadeac un déplacement de feux, en amont
de chaque rue perpendiculaire a la ligne (rue d&al®, rue Weckerlin, rue du 17 novembre), sur
I'intersection de route placée juste avant le pont.

De plus, pour le PN 13, je supprime une voie deute & gauche » (comme exposé ci-avant)
et le pont est un sens unique vers la RD 430, $aake les deux autres restent a double sens de
circulation.

Les passerelles piétonnes sont constituées pBNet (passerelle de I'Hépital), la passerelle
non référencée, le PN 14 bis (devient un pont syelepiétons), le PN 15 (seulement dans le
scenario train, car pour les scenarii tramwayanttrain il devient un point d’arrét), le PN 16 ;
le PN 15 bis est supprimé (I'actuel pont cyclegiétons).

Ces dernieres seront équipées de portillons maradglegrpar les piétons dans le scenario train
ou disposeront d’'un feu piéton dans les scenarntvay et tram-train.
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Je dirai que I'observation des trafics de la valtégéle clairement que la ville de Guebwiller
en absorbe la part la plus forte.

A Tlavenir, Soultz et Bollwiller devraient connatrune légere augmentation de leur
fréquentation routiére au droit des PN, eu égdediid perspectives de développement urbain.

La voiture est le mode de transport le plus usatgsda vallée mais il est en stagnation.
Il est important de souligner qu’en milieu urba@s deux roues et les piétons se réservent une

bonne place parmi ce trafic, et, en milieu rurast’'l'absence de VL qui semble attirer leur
présence.

Apres cette analyse des trafics routiers (lll)Jecdlt matériel ferroviaire (IV) va permettre de
clore les résultats techniques issus de mon étude.
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VI. LES DONNEES TECHNIQUES DES
MATERIELS FERROVIAIRES

Le matériel ferroviaire se compose d'une multitudflengins dont seulement quelques
spécimens récents seront présentés dans cette: étude
* Les trains : les nouveaux TER, X73500 et I'Autodel Grande Capacité (AGC, produit
par Bombardier)

* Les tramways : le modele CITADIS d’Alstom

e Les tram-train : Regio - Citadis

Je réalise cette présentation sous la forme d’bleda pour facilité la lecture des données

techniques.

Les trains

Les tramways

Les tram-trains (0)

Type de matériel

X73500

CITADIS

|

REGIO-CITADIS

Energie Gazole Diesel Electrique Electrique
d’alimentation Electrique Bimode
Bimode (1)
Hauteur 3,7m 4m 3,27m 3,4m
Longueur 28,9m De 57m a 73m 32,5m 32 a52m
largeur 2,9m 2,95m 2,65m 2,65m
Masse a vide 50t 123t  pour U 40t NC(2)
bimode
Type de rail normal normal Normal Normal
A orge (3 A gorge (3)
Capacité 164 places 208 places assigdde 231 a 31251 a 292 places
voyageurs 200 places deboutplaces
Vitesse maximale 140km/h 160 km/h 70 km/h 70 al00km/h (selon
modéeles)
Accessibilité PMROUI Oul Oul Oul
Longueur 100m 100m 100m 100m

obligatoire du quai
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(0) Le tram-train a vocation a circuler successigrtisur les voies de tramway urbain et sur les
voies d’emprise ferroviaire dédiées ou non.

(1) Bimode signifie que ce matériel peut étre afitée soit par de I'énergie diesel, soit par de
I'énergie électrique.

(2) NC : Non Connu car ne figure pas sur les docusnechniques fournis.

(3) Rail a gorge désigne des rails en forme dedh(oe représentée sur I'image figurant dans le
tableau). Dans le cas des tramways et trams-tre@sstails sont enterrés pour éviter de constituer
un obstacle au sol. lls sont utilisés principalengmnzones urbaines et aux passages a niveau.

Je constate que chacun est accessible aux PMR étréarecu sur un quai de 100m de long.

Les matériels X73500 et AGC conviennent pour ureseide périurbaine et interville, alors
gue les tram-trains servent en desserte suburbaine.

Afin de répondre a ces types de dessertes, les AG@me leur nom l'identique, disposent
d’'une forte capacité en transport de voyageurgaélsvent transporter jusqu’a 400 personnes et
bénéficient d’'une vitesse maximale supérieure a kesiautres matériels (160 km/h).

Les tramways et tram-train sont a capacité singilatra dimension identique.

En effet, le tram-train doit, a la fois, correspm@u gabarit du tramway dans sa fonction
tramway, et, dans sa fonction train, il est limit&00km/h (sa fonction suburbaine rend cette
vitesse de pointe suffisante).

Je n’ai pas pu obtenir les capacités en pente etrape de ces engins, cela m’aurai servie
pour savoir si le matériel peut circuler ou nonwsoe voie en forte déclivité.

Toutefois, leur présence a I'étranger, notammenAkgmagne dans des zones vallonnées,
permet de dire que tous sont en mesure de cirsutda ligne Bollwiller — Guebwiller.

Désormais, renseignée en termes d'urbanisme, dacilogie, de trafics et de matériels
ferroviaires (partie 2), je dispose de tous leméléts pour élaborer les simulations de circulation
ferroviaire selon les trois types de matériel diésici-dessus (partie 3).
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TROISIEME PARTIE : SCENARII
PROPOSES ET SYNTHESE

L'intérét de réaliser des simulations en fonctiantgpe de matériel ferroviaire réside dans
I'approche synthétique et récapitulative.

Celle-ci offre l'avantage de rassembler de maniételligible 'ensemble des données
évoquées ci-avant.

En outre, cette sous-partie constitue une partafpscde réponse a ma problématique. La
réponse compléte a cette derniere viendra en cginolde ce mémoire.

D’abord, j'expose les éléments invariables quelgoie le scenario (1), puis je présente les
particularités de chacun d’entre eux (Il), enfig,rgaliserai une synthése visant a déterminer
lequel des scenarii correspond le mieux aux eneehniques de sécurité routiére (llI).

VII. POINTS IDENTIQUES A CHAQUE
SCENARIO

Je constate que, quelque soit le matériel fermmviatilisé, certains aménagements routiers
sont incontournables par le seul fait de remetiroaction la voie ferrée.

Ceci concerne 'aménagement des gares et poim€d{@), les chemins de défruitement (B),
le passage de la RD 83 (C), la superposition di&dteon du domaine routier sur le domaine
ferroviaire a Guebwiller (D) et la gestion de lacaiation routiere a Guebwiller le long de la
Lauch (E).

Quelque soit les cing sous-parties a venir, jeipeéque les projets cycles que je propose

seraient a prendre en compte, par les villes cagesy dans le cadre d’une politique plus globale
relative aux deux roues.

A. L’ AMENAGEMENT DES GARES ET POINTS D’ ARRET

Quelque soit 'aménagement réalisé, je privilégédessibilité de tous les usagers aux gares
(1) et points d’arrét (2). De plus, j'ai veillé aégerver les espaces verts existant et a en créer
d’'autres, a la fois pour faciliter 'acces piétaeamet pour embellir I'entrée de ces points. Ceci,
notamment & Guebwiller qui fait partie des villaflesris avec un label de quatre fleurs.
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1) Concernant lesgares

(a) La gare de Bollwiller (annexe 3)

Seule la gare de Bollwiller est exploitée aujouudl’h

Je précise que je me positionne face a la garelesulescriptions ci-apres.

A ce titre, elle bénéficie d'un plan d’'aménagemamtgare qui assure une aide financiere a la
commune pour réaliser les travaux d’aménagementékecCette réflexion est menée par la
CAMSA.

N’ayant pu obtenir le cahier des charges, j'élalmes propositions, comme suit :

La route d’accés a la gare :

Actuellement la route départementale mesure 6nadg| ne contient pas de trottoirs, mais,
du stationnement sauvage du c6té droit.

Ainsi, jassure un trottoir d’1,4m de large de petrtd’autre, compte tenu de la place existante
et je maintiens la circulation en double sens.

Pour ce faire, 100m aprés I'entrée sur cet aceesstiécie la chaussée a 5,5m, eu égard a la
présence de trois platanes en limite actuelle dassée.

Ce rétrécissement s’étend sur 35m, c'est-a-dicpijasa hauteur d’un ilot giratoire.

Sur cette longueur, je prévois une priorité de pgespour les véhicules montant (ceux qui
vont vers la gare), c’est pourquoi les intersedioméées (voir infra.) sont en « STOP ».

L'acces BUS :

Actuellement, I'llot giratoire instaure deux chaémss de 6m de large de part et d’autre.

Du coté droit, je réserve deux voies de bus daagusens de circulation.

Ainsi, sur ces 6m, jutilise 4m de chaussée, aulggj@oute les 2m de trottoir, rogner a cet
flot toujours sur son c6té droit.

Dans le sens montant, la voie de bus débouchensaspace vaste permettant la giration en
demi-tour a gauche, et, I'implantation d’un arrétlilis le long de I'espace piétonnier qui longe la
voie (développé ci-apres).

Le cheminement piéton des passagers, est effeatuées espace, tandis que dans le sens
descendant, la voie de bus longe le reste de éflprend fin par un « STOP » accompagné d’'un
panneau signalant la priorité de passage pounkersentant.

En outre, les voies de BUS commencent et se tenhipa un espace refuge réservé aux
cycles
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L'acces cycles :

Actuellement, seul un abri vélo a droite de la gasteprésent.

Je prévois leur acces par ce méme cote droit.

Ainsi, jarréte le trottoir pour laisser la placexabandes cyclables, dans chaque sens de
circulation, sur les 2m de chaussée restante.

Le sens montant, débouche sur un abri vélo, dordafzacité est doublée par rapport a
I'aménagement actuel.

Le retour s’effectue sur la bande réservée a det, &n longeant la voie montante de bus et
s’acheve par une traversée refuge des voies dafiusl’'assurer le cheminement des cycles vers
le coté droit de la chaussée, dans ce sens duretou

De ce fait, les voies de bus commencent et senemhpar un espace réservé aux cycles.

Ces derniers, doivent cédez le passage aux VLrggealnt vers leur parking ; a I'image des
bus.

Je précise que ces bandes cyclables sont protpgéda droite par une barriere empéchant
son franchissement.

En effet, tout a droite, le talus sera remblayérpmermettre un acces de 3m de large au
riverain habitant dans I'ancien hotel. Cet accéa seatérialisé par un panneau de sens interdit
sauf riverain et une signalisation horizontale marg des pointillés pour conditionner sont
franchissement.

L'acces piétons :

Actuellement, inexistant devant la gare, seul usspge, a droite de la gare, le long de la voie,
est présent, mais, sa continuité n’est pas asfisge’au quai.

Je propose de rétablir la continuité de cet espasiééon, qui permettra d'assure le
cheminement des piétons, des cyclistes ayant ld@mgévélo dans l'abri et des passagers
descendus de leur bus.

Je rappelle que jai mentionné plus haut que jtarié trottoir pour implanter des bandes
cyclables.

De ce fait a cette terminaison (adaptées pour MR)Pjinstalle des passages pour piétons
afin de sécuriser leur traversée.

Arrivés de ce c6té gauche de la chaussée, ilgregai le hall de la gare par un passage piéton
a I'angle du méme trottoir, qui les fait parvenisgu’a I'llot central.

Au milieu de ce dernier, est aménagée une langterdepour guider les piétons vers la gare.

Ainsi, I'actuel trottoir du coté gauche de llladteransformé en espace vert, protégé, de part et
d’autre, par des barrieres afin d’éviter les trages sauvages, et, 'espace vert créé se prolonge
jusqu’a l'acces a la gare (I'actuelle partie detecest supprimée).

L'acces aux voitures :

Aujourd’hui, les voitures sont mélangées au bugoet se stationner, soit le long de la route
départementale, soit vers I'abri vélo, soit deVargare, soit le long des voies.

Je suggére un acces spécifique, par la gaucheilde diratoire, dans les deux sens de
circulation.
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En montant vers la gare, je crée a la fois, une véservée aux taxis devant celle-ci, et, un
carrefour a sens giratoire, en amont des taxis @ingu débouché du quai marchandise.

De ce fait, jai besoin de disposer de 9m de latgechaussée devant la gare pour les trois
voies de circulations, ainsi que de 20m de largeucthaussée (pour le carrefour giratoire), a 22m
a gauche apres le hall de la gare.

Par conséquent, je dois supprimer les douze pliEstationnement existantes devant la gare,
rogner le talus sur 4m et déplacer la cabine téeiojue devant la gare, pour réaliser a la fois le
carrefour giratoire et le sens descendant.

Ainsi, le sens montant, non seulement, se scindiear pour réserver un acces pour des taxis
devant la gare, mais aussi, se poursuit jusqu'avefoar a sens giratoire, avec un flot
directionnel séparant, le sens montant du sen&ddant.

Ensuite, le parking s’étend sur 200m de long, legldes voies et sur 35m de largeur en
supprimant les batiments désaffectés de la SociAtéagrain ».

Les VL y entrent par le c6té droit. Tout de suite k& droite des places sont réservées aux
personnes victimes de handicaps. Puis, de pataetre, de cette entrée du parking, ils trouvent
des places de stationnement en bataille sur 200onde

Au bout de cette longueur, ils tournent sur leuroje, pour, a nouveau, disposer de places de
part et d’autre.

La sortie du parking est au bout de cette alléedéiouche sur le carrefour a sens giratoire,
avec un flot directionnel séparant le sens enttargens sortant.

Ces véhicules partent de la gare par le sens dimagrls s’arrétent au « STOP » accompagné
d’'un panneau signalant que la priorité est au sergant.

Ceci se situe en aval du passage pour piéton pamhé&acces a la gare pour les piétons via
I'flot giratoire.

L'acces des deux roues motorisés :

Actuellement, ils sont mélangés avec les cycles.

Leur entrée et leur sortie est la méme que ceievie

Toutefois, leur stationnement est prévu a droiteglaces de taxis, devant la gare, en rognant
I'espace vert sur 3m dans sa longueur.

En effet, sur une largeur de 6m et une longuewdrdgles aménagements placés en batailles
permettent d’optimiser le nombre de places.

Ainsi, a cet endroit, ces usagers sont préservesudiees flux, et, devenus piétons, ils ont un
acces direct a la gare.

L'acces PMR :

Actuellement inexistant.

Je crée, pour les PMR piétons, des trottoirs den ligre d’obstacles de part et d’autre de la
route départementale.

Cette méme largeur est prévue pour I'espace plétgeant la voie a droite de la gare.

Les terminaisons des trottoirs sont équipées dmbatadaptés et de bandes podotactiles.

Pour les PMR en voiture, je leur réserve des placdentrée du parking VL, avec un
cheminement spécifique, qui permet d’utiliser lanpa d’acces, prévue a cet effet, a gauche de la
gare.
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(b) La gare de Soultz

La gare de Soultz est la seule, parmi ce triodqitiétre completement construite.

Néanmoins, je rappelle que la commune de Soulézega I'action de I'adjoint a I'urbanisme,
en la personne de M. BOHN, a déja réservé une lpamcadastrale le long de la voie entre le
chemin dit « chemin de fer » et I'actuelle écolienaiire.

Ainsi, il est prévu que les dessertes de la gamnsassurées de cette maniére :

» L’arrét de bus sera celui de I'école.

* Le parking de I'école servira aux voitures qui \eslse stationner pour se rendre a la
gare.

» Le cheminement piéton des conducteurs de VL epdssagers du bus est le méme que
celui qui existe actuellement, simplement ce cheseira aménagé jusqu’a la gare au lieu
de s’arréter devant le gymnase.

« A la gare, une zone de stationnement supplémeng&steprévue, notamment afin
d’assurer I'accessibilité de la gare aux PMR. Lydas bénéficieront de bandes cyclables
adaptées et d'un abri protégé pour leur stationnemen I'espece, c’est le projet
d’aménagement cyclable de la ville qui le prendra@mpte dans quelques années.

(c) La gare de Guebwiller (annexe 3)

La gare de Guebwiller est physiquement présents ldapaysage de cette ville, mais, elle est
inexploitée.

Je précise que la gare est située sur la rive gadeha Lauch. L'acces actuel, du cété gauche,
a été construit par recouvrement de la Lauch, samuaié le reste de la place actuelle est sur la rive
droite.

Je me positionne face a la gare pour fournir lggietions relatives aux aménagements que
je propose, comme suit:

L'acces des cycles :

A gauche de la gare, I'accés actuel (en recouvrerpartiel de la Lauch) est dans le
prolongement d’'un passage pour piétons, situéespont de la rue de la Gare, et, permet aux
voitures de s’y rendre, via I'avenue du Maréchattro

En déplacant d’'un metre le passage pour piétonlg/’possibilité de faire traversée la bande
cyclable & cet endroit dans la continuité de I'aagament de la rue Jean Schlumberger (dont il
sera question en (5)). Cet acces a la gare serdt rad3,5m de largeur pour assurer le
cheminement des piétons et PMR (1,4m), et des£y2Kim).
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Le reste de l'acces est condamné aux VL, par laotigom du mur actuel, en vue de la
création d’'un espace vert, avec pelouse, fleurarletes. Ainsi, les cycles peuvent aisément
accéder a la gare.

Ce passage se termine par I'ouverture sur la ggreur un abri vélo, devant cette derniere.

Le retour des cycles s’effectue du coté droit, awyen d’'une bande cyclable, en contre sens
sur la pente d’acces réservée aux personnes vgtimbandicaps venant a la gare en VL.

Cette bande cyclable débouche, a la sortie dumgiki, sur I'avenue du Maréchal Foch.

Toutefois, le retour peu aussi s'effectuer paradadhpe, sur la bande cyclable réservée a cet
effet, et, débouche sur celle du pont de la gare.

L'acceés des piétons:

A gauche de la gare, 'aménagement prévu ci-depsusiettra aux piétons d’accéder a la gare
depuis la rue Jean Schlumberger.

En face de la gare, en lieu et place du mur actstlcréé un espace vert, sous la forme d’'un
talus, qui s’étend depuis la rue de la gare jus@ja@m plus bas.

Le cheminement piéton y est assuré par un chermimedargeur minimale d’1,4m qui sépare
cet espace en deux, devant I'entrée de la gare.

Cet espace est entierement barrieré pour évitérdesrsées sauvages.

A droite de la gare, un trottoir d’1,4m est crééippermettre aux piétons de descendre et de
monter de ce cOté en toute securité.

Dans son prolongement, une bande d’'1,4m de largemuim, préservée par des balises
adaptées, favorise la traversée de I'avenue dudlaléoch vers le trottoir d’en face.

Cet espace piéton est partagé avec les conduceuwrs descendus de leur véhicule, afin de
leur sécuriser I'acces a la gare de ce c6té.

Sur l'avenue du Maréchal Foch, deux passages pétong sont en contre bas de I'espace
vert, en amont et en aval des arréts de bus, &, ldesont, en amont et en aval, de I'intersection
desservant, en partie, 'entrée du parking VL.

Ces deux derniers passages pour piétons sont\g@ségeur servir de ralentisseur au droit des
acces bus et VL.

Enfin, le cheminement piéton des conducteurs dee$tlassuré par des passages pour piétons
sur le parking.

J'ajoute que je conserve la traversée piétonnigteetle située sur 'avenue du Maréchal Foch
et permettant aux piétons de traverser, au nivealadcés gauche de la gare, compte tenu des
aménagements proposes.

L'acces VL :

L’entrée et la sortie des voitures particuliéresffectuent depuis I'avenue du Maréchal Foch,
en face de l'intersection actuelle.

Cet emplacement est I'entrée, tacite, d’aujourd’hui

En entrant sur le parking, par la droite, de pad’'&utre, se trouvent des places en bataille, sur
une longueur de 100m.

Au bout de cette allée, une giration par la gayggrenet de revenir vers la sortie, en trouvant
le méme style de stationnement, de part et d’autre.
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Des passages pour piétons en continuité des idents de I'avenue du Maréchal Foch
guident les conducteurs vers le trottoir d'accésgare.

La sortie des VL est sécurisée par un stop, paguoede visibilité.

Entre cette sortie et 'acces piéton est créé paaesfleuri.

Depuis ce passage pour piéton jusqu’au bout dungariles balises rétroréfléchissantes, ou
du mobilier urbain, placés entre les platanes, esgra délimiter le parking de l'avenue du
Maréchal Foch, et, a canaliser le flux des VL Venstrée et la sortie du parking.

L'accés des deux roues motorisés :

lls partagent I'entrée et la sortie du parking \figéanmoins, ils se stationnent en face de
I'entrée du parking, au bord de la Lauch.

Ceci leur permet un acces facile et rapide pourd@ationnement.

Ce dernier est de méme dimension que celui dertadgmBollwiller.

Le cheminement piéton de ces usagers est assumdnpaaissage pour piéton qui rejoint le
trottoir sur la rampe d’acces a droite de la gare.

L'accés PMR :

Les PMR, en tant que piétons, accedent a la garlepanéme acces que les piétons car les
dimensions choisies assurent leur passage ; ed agamormes en vigueurs.

Les personnes victimes de handicaps, se rendangaré en VL ; entrent et sortent, au méme
endroit que les VL, mais, la rampe d’accés actwedteconservée pour leur réserver la proximité
directe avec I'entrée de la gare.

L’aménagement, de ce coté droit de la gare, deiiras le cheminement des piétons sur le
trottoir ainsi que celui des cycles, sur la bangelable créée en contre sens, et, permettre la
giration en demi tour des voitures de ces personiiesi, la partie droite de I'espace vert en
talus, sera rognée de 2m dans sa longueur, ethalses séparatives ou du mobilier urbain
serviront a délimiter cet aménagement, par rappbacces du coté gauche.

L'acces des bus :

Je condamne l'entrée actuelle qui irrigue la gaes, sa gauche, pour en faire le début de
I'espace vert, susmentionné.

A cet endroit, I'espace vert sera planté de plusiembres, qui compenseront la découpe de
deux platanes, pour assurer I'entrée et la soesebdis, en acces réserve.

En effet, depuis la rue Jean Schlumberger, les dnigeront 20m, apres étre entrés sur
I’Avenue du Maréchal Foch.

A cet endroit, les bus qui quitteront leur arrét,sens inverse, pour sortir sur 'Avenue du
Maréchal Foch, utiliseront également cet accesstg@ourquoi, je décide de faire couper un arbre
pour assurer leur giration.

De méme, juste avant le passage pour pieton seréjevprolonge le cheminement piéton
vers le trottoir de I'acces droit a la gare, sd@itrbaprés I'acces qui vient d’étre décrit, I'entete
la sortie des bus imposent a nouveau la découpepdatane.

Ce sont les seuls arbres qui auront & subir mesageéents, car je tiens a préserver la
végeétation existante.
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Je précise que mes propositions apportent plupates verts qu’elles n’en rognent, afin de
préserver et de contribuer au maintien du labelle fleurie a quatre fleurs » de la commune de
Guebwiller.

Dans ce souci, j'ai décidé de créer un arrét degpbusens de circulation.

Dans le sens Jean Schlumberger/Gare, I'arrét dentpdes platanes, et, des barrieres entre
ces arbres permettent de guider le flux des piétans les passages pour piétons situés, sur
I'avenue du maréchal Foch, en amont et en avahdéts.

Tandis que dans le sens contraire, I'arrét de Istieee acces direct sur le chemin d’acces
central a la gare, et, de part et d'autre, de oét @es passages pour piétons permettent de
sécuriser les traversées de ces usagers aux emplatsaeindiqués ci-avant.

(d) Le terminus du Heissenstein (annexe 3)

Je précise que jutilise le terme de « terminusas,il s’agit de I'extrémité actuelle a laquelle
les circulations ferroviaires s’arréteront.

Toutefois, compte tenu des indications d'implaotatl’habitat, fournies par les cartes IGN, il
parait opportun de prévoir une extension vers lansane voisine de Buhl.

Il est évident que cette hypothése ne peut étréroa¥e ou infirmée que par une étude socio-
économique de la vallée.

Ainsi je conserve l'infrastructure ferroviaire aelie.

Les aménagements prévus a ce terminus sont comqssl’dptique de permettre une forte
capacité de stationnement pour tous les usagens, lt#bjectif d'attirer les voyageurs des le
début de la ligne.

Je souligne que le terminus du Heissenstein se @senactuellement d’'un terrain vague de
250m de long environ sur une largeur de 12m, ed’ce, seul tenant.

S’y ajoute une partie de terrain, de l'autre c@dalrue du 17 novembre, dont les dimensions
sont de 30 m de long sur 14m de large.

Par conséquent, 'aménagement du terminus estea degoutes pieces.

Je me place face au terminus pour fournir les eafins qui suivent :

L'acces cycles et deux roues motorisés :

A droite du terminus, sur le terrain de l'autreé&dle la rue du 17 novembre, je réalise les
aménagements cycles et deux roues motorises.

Chacun a son accés dans les deux sens de cirnylaids I'abri, le long de la voie ferrée, est
commun a ces usagers.
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Devenus piétons, ils rejoignent le terminus papdssage pour piétons, placé au droit du
passage a niveau.

Je souligne que le pont devra étre agrandi de 8o, ermettre leur circulation dans les deux
sens. En effet, il faut créer une bande cyclable@ gauche de la chaussée et agrandir les
trottoirs de part et d’autre de 40cm pour les reraticessibles aux PMR.

Les cycles, arrivent au terminus, via 'aménagemant sur les berges de la Lauch, et, la
bande cyclable sur la rue des Malgré-nous.

L'accés piéton :

Un cheminement piéton, du cété droit du terminedohg des voies, sur 20m de long et 1,4m
de large, permet d’accéder au quai directemenatfa@id, depuis le trottoir, depuis le passage pour
piétons a hauteur du passage a niveau, et, degauddces réservées aux personnes victimes de
handicaps, venues en voiture se stationner entretteir et le quai.

De plus, sur I'espace réservé aux bus des paspagegiétons assurent leur cheminement,
depuis les quais de bus jusqu’a I'acces du qu&ehminus, situé a gauche.

Enfin, aux deux extrémités du parking VL, des pgssgour piétons rejoignent ceux des bus
et assurent I'accés aux invalides du c6té gauche.

J'ajoute, qu’a 50m devant le quai, un passage pon surélevé facile son accées direct et
assure une vitesse modérée des VL.

L'acces PMR :

Les PMR piétons utilisent les passages pour pigiohais a cet effet.

De plus, les personnes victimes de handicaps venusoitures disposent de places de
stationnement, du cété droit du quai, et, d’auteesextréemité gauche du quai, au bout de la
premiére longueur du parking VL.

L'acces VL :

L’entrée des VL s’effectue devant le quai, toutefdes places de stationnements réservées
aux invalides, situées a droite du quai, engendrertebord, par rapport au quai, de 3m de long.

Ceci permet de prévoir un aménagement en espagdagieré, devant le quai du terminus.

Sur la route d’acces des VL, a hauteur du miliewqdai, est prévu un ralentisseur surélevé
piétonnier.

Devant le quai, se trouve un parking réservé aux VL

Les voitures s’y stationnent en créneau, sur llgausur une longueur de 100m.

Au bout, se trouvent les places réservees auxitdesl

Les VL effectuent une giration sur la gauche, temivd’autres places en créneau sur la droite
plus une sur la gauche, et, en s’acheminant vessrtae, & nouveau sur 100m de long, des places
en créneau a gauche permettent le stationnement.

La sortie des VL s’effectue sur le pont au moyamdSTOP.

Ce parking empiéte de 5m sur la Lauch au moyen tBgnuvrement commun avec l'acces
des bus (exposé ci-dessous).
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L'acces bus :

Les bus entrent et sortent au bout du pont dedah.a

Ceci au moyen d’un recouvrement de cette riviarefaute sa largeur et sur 220m de long.

Cette voie d’acces est bordée, a sa droite, parallée d’arbres, sur une largeur de 2m
permettant une séparation végétale avec le pa¥King

Cet acces réservé au bus débouche, sur une gaigrgpqui assure une giration de qualité a
ce mode de transport lors de sa manceuvre de damidamsi qu'une capacité suffisante de
stationnement pour toutes les dessertes qui ytsprévues.

Cette gare routiére est positionnée sur le resterdan sur la gauche du terminus.

2) Concernant lespointsd’arrét

Les points d’arrét sont prévus dans le cas du sicemamway et celui du tram-train.
Je précise que les abris vélos, dont il est questip inclus I'ensemble de deux roues
motorisés.

Leur localisation est la suivante :

(a) A Soultz

Avant le PN10 (Zone Industrielle) :

A hauteur de la zone industrielle, 'emplacemertréalisable sur un terrain de la commune
avec des aménagements d’acces voitures, cycldsnpiét PMR adéquates, et, un arrét de bus
est ajouté pour le desservir.

En effet, la commune est propriétaire du cheminroomal situé a proximité, dont la fonction
actuelle est de desservir les jardins ouvriersges, quelques terrains qui constituent ces jardins
ouvriers.

Ainsi la commune s’assure de la réalisation d'uire a@e stationnement et d’'un acces
sécurisés pour ce point d’arrét.

L'intérét de cette desserte réside dans I'extend®ta zone industrielle et dans l'attrait pour
le quartier proche qui se trouve tres éloigné datlare gare.

(b) A Guebwiller

Avant le PN 11 bis, soit, le PN de la piste cyatabll’entrée de Guebwiller :

Ce point d’arrét est utile pour desservir les ésabments scolaires proches.
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En outre, I'implantation de la piste cyclable peti@ssurer la sécurité des vélos.

Toutefois, il faudra prévoir une extension de cdemiére afin de réserver une place, pour les
piétons qui I'utilisent actuellement autant quedgslistes.

En l'espece, je note I'éventualité selon laquebétec desserte est susceptible d’apporter une
clientele supplémentaire a I'établissement de vesatmsn rapide a proximité direct.

L’'actuel PN15 (rue de la Marne) : (annexe 3)

Dans les scenarii tramway et tram-train, cet gyegmmet de desservir le centre de Guebwiller,
a moins de 300m de ses commerces et de ses adatiois.

J'ajoute gu'il sera entierement accessible a piad, non seulement, la ville a un projet de
parking non loin derriere la mairie (& 300m), maisssi, parce que le terminus sera congu pour
éviter d’avoir des accés intermédiaires en voitpaur favoriser les modes « doux » de
déplacement.

Les stationnements VL actuels seront limités dasplit de faciliter I'approche des PMR et
I'accés aux riverains.

Un arrét de bus sera créé, de part et d'autre daueh, pour desservir I'arrét.

Enfin, des abris vélos, de part et d’autre de &garsur la plate forme couvrant la riviéere,
permettront de favoriser son utilisation.

Toutefois, dans le cadre d’'un scenario train ce deMiendrait une passerelle piétonniere
s’achevant par un passage pour piéton sur la RD430.

Je souligne que l'arrét de la zone d’activitées dévidller dont je parlais en 11l de cette partie,
ne sera pas créer car il est placé dans la seuke germettant aux matériels ferroviaires de
prendre de la vitesse pour garantir une dessestderaloutefois, cette desserte sera assurée par
des bus depuis les gares de Soultz et de Bollwiller

A chacun de ces points d’arréts est prévu un quaiedongueur minimale de 100m et d’'une
largeur minimale de 3m, en rampe en amont et el awssi que des bandes podotactiles, de
maniere a permettre I'accés des PMR.

En outre, I'information de la clientéle devra egadmt prévoir d’étre accessible a ce public,
par exemple le service de billetterie automatique.

B. L ES CHEMINS DE DEFRUITEMENT DE LA RD83

Dans le sens Bollwiller — Guebwiller, depuis laev&errée.

J'élimine les PN 3 bis et 4 bis de la maniere suiwa

« A droite de la ligne et avant la RD 83, le cheméndéfruitement servira de piste cyclable.
Le PN est supprimé dans le sens ou je fais passenamin sous le pont route de la RD
83 (voir infra.). Apres ce pont, le chemin de déément de l'autre coté de la RD83,
assure la continuité de la piste cyclable et pedeetjoindre la RD 4bis.
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* A gauche de la ligne et avant la RD83, le chemidé&feuitement établira une desserte de
la future zone d’activité de Bollwiller via une jction par le carrefour a sens giratoire du
Nouveau Monde. Et de l'autre c6té de la RD83, fauwthemin desservira la zone de
Haute Technologie de Soultz.

C. LE PASSAGE DE LARDS83

Le point névralgique de la ligne pour les Colleités Territoriales et la SNCF est le passage
de la RD83.

Ainsi, jai émis deux hypothéses pour y remédigtablir le passage a niveau ou construire
un pont.

1) Quant au passage a niveau

J'ai souligné, eu égard aux résultats de mes cayaptajue le trafic trop élevé des transports
exceptionnels et des voitures rend impossibledhsation d’'un passage a niveau.

Par conséquent, je réfléchis a la solution la plestinente en matiere de construction
d’ouvrage d’art.

2) Quant au pont

D’abord, a cet endroit, la vue sur les montagnesgemnes doit étre préservée car les
documents d’urbanisme de Bollwiller et de Soulipudent que le passage a niveau est localisé
dans la zone dite « paysagére ».

Ensuite, d’'un c6té, dans I'hypothése d’'un pont ép@in cas d’électrification de la ligne, la
SNCF impose une hauteur minimale de 7m entre itssetle tablier du pont. De l'autre cote,
dans 'hypothese d’'un pont rail, les normes degliBgosent que la hauteur minimale de 8m doit
étre respectée entre I'enrobé et le tablier du.pont

Voie ferrée en
passage supérie

Route en passag
inférieur

1Y%

Figure 9 : Pont rail (Vallée de la Thur, Alsace, Hat-Rhin)
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Enfin, la nappe phréatique et les hypotheses denties d’'eau ne sont pas de nature a
engendrer des dommages aqueux significatifs. Daiteen cas d’encaissement d’'un pont, un
systeme de pompage peut étre mis en place.

Il résulte de ces considérations que la solutioplles adéquat consiste a encaisser un pont
route.

En effet, 'encaissement partage la charge du @éélaiment entre la voie ferrée et la route ce
qui réduit I'impact paysage, imposé par les documefurbanisme, et assure le respect de la
hauteur de 7m lié au risque électrique, évoquégp8NCF.

Il est plus économique car le remblai décaissé [@owoie ferrée sert a surélever la route.

L'installation d’'une pompe a eau favorise I'écouethde cette derniére en cas de forte pluie.

Un pont route permet d'assurer la seécurité desistgsl qui utiliseront le chemin de
défruitement, devenu une piste cyclable, en longleavoie ferrée située en passage inférieur. En
effet, la voie ferrée sera obligatoirement bareéaécet endroit. Cette séparation physique entre
ces modes de transport assure leur sécurité etlawitéation d’'un risque routier.

Il favorise également la sécurité et le service mantial des transports exceptionnels car dans
le cas contraire, c'est-a-dire en passage infériesuseraient astreints a une réduction de leur
vitesse de circulation et a des contrbles de léehaule leur chargement.

En la matiere, I'absence de ces contraintes faotlifaccés aux plus forts tonnages de TE sur
la RD83 (eu égard a son classement en plus fanbags).

D. LA SUPERPOSITION D' AFFECTATION A GUEBWILLER

De 1986 jusqu’a aujourd’hui, a Guebwiller, entreéPld 14bis et le PN 15 le domaine public
routier empiéte sur le domaine public ferroviagey;, une longueur de 200m.

Ainsi, la voie ferrée est encombrée d’une signabgaroutiere verticale et horizontale
afférente aux virages, au moyen de zébras et ieebale virage.

Néanmoins, je rappelle que l'absence de documemingstratif, valant autorisation de la

superposition et prévoyant les conditions de sHe@#n, entraine une obligation immédiate de
restitution du domaine public ferroviaire en cas@muverture.
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Cette réaffection, de fait, a pour conséquencedeire la largeur de la chaussée de la RD 430
a cet endroit.

Figure 10 : Etat actuel de la superposition des doamnes publics routier et ferroviaire

E. LA CIRCULATION A GUEBWILLER (ANNEXE 3)

Je rappelle les éléments dont je dispose : l'alesetec plan de circulation de la ville de
Guebwiller ainsi que I'absence de projet d’'urbamsou d’aménagement, I'évolution du trafic
sur la RD430 a Guebwiller est en stagnation, efgepu obtenir une méthode de projection du
trafic, facilitant 'analyse des conséquences des mepositions, en termes d’évolution en
nombre et de transfert du trafic.

En outre, mes propositions prennent en comptesiget de I'environnement, en créant des
espaces verts et fleuris ainsi gu’en conservant ceu existent. De ce fait, elles participent, a
leur modeste niveau, au label « ville fleurie » watee fleurs (c'est-a-dire le maximum) que
detient Guebwiller.

Enfin, je remarque que la mise en circulation ddidrferroviaire nécessitera des travaux de
consolidation des berges de la Lauch.

Je traite de la partie entre le PN 12 (PN d'avangéare) et le PN 19 (au terminus du
Heissenstein), a la fois sur la RD430 et sur laJesn Schlumberger, afin de prendre en compte
le potentiel technique des deux berges, sur I'nalég de leur longueur. Ainsi, le trafic sur la
RD430 est plus propice a une desserte directelgeiend de la vallée tandis que la rue Jean
Schlumberger est plus empruntée dans son sensndeste Aprés constatation de ces
comportements, j'ai décidé de créer un sens uniauatant sur la RD430 et descendant sur la
rue Jean Schlumberger.

Actuellement, ces berges sont congues pour ecdailenaximum de voitures. Les autres
usagers font avec ce qui leur reste. Par conségeevdis rétablir I'équilibre entre les différents
usagers, afin d’apaiser les berges de la Lauchi torconcentration urbaine, humaine et
automobile est tres forte.
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Enfin, dans mes explications, je parle de ma gaetit® ma droite en considération du sens
montant, et par conséquent a contre courant dauaHh.

1) Lacirculation routiéreau PN12

Cette intersection est tres bien concue avec desrre a gauche » (TAG), sur chacune des
voies de circulation, qui fonctionnent sans encanbr

Ainsi, je décide d’éliminer le TAG du PN 13 pourttansférer au PN12 car il représente un
des facteurs d’accidents matériels en nofitmer I'intersection opposée au PN 13 au début de la
rue Jean Schlumberger

2) EntrelePN 12 et le PN13

Eu égard aux contraintes physiques existantes (aiplatanes proche de la chaussée sur
'avenue du Maréchal Foch et proximité des halmtetisur la RD430), je laisse la RD430 et
'avenue du Maréchal Foch en I'état ; c'est-a-darejouble sens de circulation pour les deux
roues, les voitures et les bus et sans pouvoifiétabaccés optimal au PMR.

3) L’intersection du PN13 et de son homologue sur Jean
Schlumber ger

Sur la RD430, au carrefour a feu, jélimine le TAGe je remplace par un début de bande
cyclable d’'un metre de large, a gauche et a ddati chaussée, pour chaque sens de circulation.
Je supprime le feu du sens descendant par un sgpseunontant.

Le pont de la rue de la Gare devient en sens unigigela RD430, sauf pour les cycles, avec
une seule voie comprenant le TAG et le « tourneoéied» (TAD). En effet, je réduis le pont a
une seule voie de circulation pour les VL, bus etxdroues motorisés car jassure 1,4m de
largeur de trottoir libre d’obstacle, de part eaudre du pont, pour les piétons et PMR ainsi
gu’'une bande cyclable dans chaque sens de cimul&it une en sens inverse et permettant aux
cycles venant de la RD430 d’accéder a la gareesacmmbre.

L’intersection entre Jean Schlumberger, MaréchathFet la rue de la Gare, c'est-a-dire
I'intersection en face a face avec le PN13, passeagefour a feu. De ce fait, jimplante un feu
sur la rue de la gare au droit de cette interseqitur mettre fin au blocage de celle-ci et du PN

7 Cette information émane de dialogues avec desanteeurs officiels et des habitants lors des caggs. Bien
qgue je ne puisse le prouver au moyen de chiffres) abservation et mon utilisation réguliere deecattersection
m’ameéne a percevoir, également, ce danger.
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13 a cause des remontées de file sur cette ruehdig d’'un carrefour a feu permet de prévoir le
réglage des feux en fonction du passage des diansdaerroviaires.

4) DuPN 13au PN 19

De part et d’autre des berges, c'est-a-dire SRDI430 et sur la rue Jean Schlumberger, je crée
un sens unique intégrant les cycles, les PMR aif#] les VL, les bus et les autres deux roues
circulent sur la méme voie.

Ainsi, je supprime le PN 14bis pour en faire uneseaelle piétonne, le PN 15 sera soit une
passerelle piétonne soit un point d'arrét et le PMis, c'est-a-dire le pont cyclable, est
entierement supprimé. Je maintiens le PN16 quiestpasserelle piétonne, il est évident qu’elle
devra étre consolidée.

Les cycles :

De part et d'autre, une bande cyclable leur estrvés.

Dans le sens montant, sur la RD430, elle débutmaefour a feu du PN13 (gare), au moyen
d’'un refuge cycles avant le passage pour pietomgigant le passage de la droite vers la gauche
de la RD 430.

En effet, sur la RD 430, la bande cyclable estuciga pour faciliter 'implantation des arréts
de bus et donc éviter le croisement des flux, ét®ps et cycles.

Puis, elle monte sur cette RD 430.

A hauteur du PN 14 bis (rue du 8 mai), les cyclegvpnt continuer tout droit ou prendre ce
pont pour rejoindre la bande cyclable de la rue E&hlumberger.

Ainsi, ce pont est partagé entre les cycles etplétons, les 8m de largeur actuelle sont
réparties comme suit : 2m en passage centralegssurer les deux sens de circulation aux vélos
et, de part et d'autre de ces bandes, le resta ddussée est aménagé pour une traversée
piétonniere du pont.

Ensuite, la bande cyclable est interrompue a haateN 15 sur une longueur de 200m, car
a cet endroit la chaussée ne fait que 3m de l&geeffet, sur les 5m existant depuis le rail
jusqu’au trottoir, je prends 1,5m pour assurer dausité ferroviair€’, 3m pour une voie de
circulation routiére et j'ajoute 0,40m au trottde droite.

Ensuite, elle reprend, toujours sur la gauche,sapes 200m pour permettre la création d’'un
arrét de bus.

Puis, elle traverse le PN 17, c'est-a-dire a hautku pont Werckerlin, pour rejoindre
'aménagement vert, de l'autre coté de la bergeume piste cyclable en double sens leur sera
réservée.

Enfin, la bande cyclable reprend sur la rue desgghaNous et s’arréte a I'abri deux roues au
terminus.

Dans le sens descendant, sur la rue des Malgré-Noasbande cyclable permet de rejoindre
'aménagement vert, cité précédemment. Les cydiéisemt, ensuite, la rue Jean Schlumberger

18] s’agit des 1,5m dit de « zone dangereuse » tanelle il ne pas y avoir d’obstacle de quelgatire qu'il soit
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par une bande cyclable située a gauche afin détéatacces au point d’arrét (des scenarii
tramway et tram-train) et celui de la gare.
Apres le PN13, les cycles sont partie prenantaa&dulation routiére.

Les piétons et PMR :

De part et d'autre de chacune des chaussées de4a0Ret de la rue Jean Schlumberger, les
trottoirs sont agrandis de 0,40m pour intégrePlisER.

Dans le sens montant, c'est-a-dire sur la RD43Mivaau du PN 14 bis (rue du 8 mai) des
passages pour piétons assurent la traversée d2 48® et, ils servent a guider les piétons sur le
pont qu’ils partagent avec les cycles.

Puis, a hauteur du PN 15 actuel, sur 200m, la moitéi pietonniére en accessibilité PMR est
assurée par un seul trottoir du c6té droit de kuskée. J'utilise les passages pour piétons du
point d’'arrét ou de la passerelle pour permettre tiaversée sécurisée. Le trottoir de gauche
réapparait apres ces 200m.

Au PN 17, les piétons et PMR traversent la RD430r mheminer vers I'aménagement vert,
situé de l'autre cété de la berge, partagé avecylgss.

Apres cet aménagement, les trottoirs de la rudvizdgré-Nous sont adaptés a ce public.

Je précise qu'au Heissenstein, les trottoirs du pont €également adaptés.

Dans le sens descendant, les piétons empruntetrbtesirs de la rue des Malgré-Nous, puis
I'aménagement vert, puis les trottoirs de la rienJ8chlumberger. Leur adaptation aux PMR est
garantie jusqu’a I'acces de la gare.

Sur Jean Schlumberger, je maintiens et convierénlavation et a I'embellissement les quatre
passerelles existantes.

Il convient de préciser que la passerelle piétositgée juste avant celle de I'hopital est
physiqguement présente mais absente du référereill 8NCF, c'est-a-dire qu'elle a été créée
apres la neutralisation ou pendant la période oudedret y passaient.

En outre, Jaménage le pont du 8 mai en pont pgtdrcycles, agrémentés de bacs fleuris, de
bancs et de deux bandes cyclables centrales, guesie pont de la marne (PN 15) dans le
scenario train. En effet, ce dernier peut aussedewn point d’arrét tramway ou tram-train.

Enfin, & partir de I'hdpital jusqu’a I'hétel de Ii#ge, je maintiens les 1,4m libre d’obstacle de
ce cOté droit de la chaussée, c’est pourquoi gedasser des stationnements de bataille & créneau.

Ainsi, jusqu’a la gare, sur la gauche comme suirtiate des chaussées, I'accessibilité aux
piétons y compris aux PMR, est assurée.

Les VL et « deux roues motorisés » :

Sur les deux chaussées des berges, ils rouleld gaie de 3m qui leur est réservée.

Dans le sens montant, sur la RD430, les véhicidesumt de Soultz ou du pont, a hauteur du
PN 13, circulent sur la partie de chaussée quirkient.

A hauteur du PN 15, ils doivent partager leur vavec tous les autres usagers, eu égard au
rétrécissement de la chaussée sur 200m.

En outre, les PN 13, 17 et 19 sont protégés parfales tricolores synchronisés avec le
passage a niveau. Ainsi, les feux sont situés cispenent, pour la RD430, sur la voie de droite
et sur les rues de la gare avant le pont, surdd_elbouc avant le pont ainsi que sur la rue du 17
novembre avant le pont.
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De plus, je rappelle quau PN17, les piétons y aisnPBMR et les cycles doivent passer de
l'autre c6té de la berge, sur 'aménagement qui ¢é=ti réservé, afin de se rendre au PN 19 en
toute securite.

Sur les rues de la gare, la rue Lebouc et du 1@mbye, un R24 (feu rouge unique clignotant,
voir annexe 4) rappel le passage de la circuldémée pour les véhicules qui ont la possibilité de
s’introduire, entre le feu et le passage a nivpandant le passage d’'un matériel ferroviaire.

Du PN17 au PN19, la RD430 redevient a double sertirdulation pour les VL.

Dans le sens descendant, depuis le PN 19, cesulé&hiempruntent, soit la rue des Malgré-
Nous soit la RD430, puis, a hauteur du PN 17, dstsobligés de prendre la rue Jean
Schlumberger pour rejoindre la gare.

La rue Jean Schlumberger devient prioritaire depeligpont Weckerlin (PN 17) jusqu’a
I'hopital.

Sur cette rue, je laisse les rues de la Marne & hai accessibles, pour aller vers et revenir
du centre-ville.

En outre, je conserve les parkings actuels, excapié places de stationnement qui serviront
d’arrét de bus apres le point d’arrét.

Le sens unique prend fin juste apres le parkingsievant I'hépital.

Les stationnements devant I'hépital seront avadaés métre pour permettre la réalisation de
mes aménagements.

Ceux entre I'hopital et I'n6tel de '’Ange serontaciyés de sens, c'est-a-dire qu’au lieu d'étre
en bataille, comme aujourd’hui, ils passeront eéneau. Cette opération est nécessaire pour
assurer la desserte du parking de I'hotel, de «#ué du coté gauche de I'hopital et permettre
aux pompiers ainsi qu’aux urgences un acces paiédercet établissement. La sortie des
urgences est conserveée car elle débouche dana kehe de circulation.

Les places de parking perdues par le changemesérte expliqué ci-avant, sont récupérees
par un aménagement du parking, du c6té gauchehdpitial, avec une entrée, un rond point
avant I'acces par derriére et une sortie, du méte ¢

Le décalage sur la droite de cet acces permetdgeirdes voitures, sur ce parking, en bataille,
aussi bien en entrant qu’en sortant, sans déetiesrespaces verts existants, ni porter atteinge a |
sortie de secours ; seul le bac de fleur actuaitsiedéplacer.

Apres, I'établissement hospitalier, la voie redavieen double sens et débouche sur
l'intersection en face a face avec le PN 13. LesyMtirculent comme aujourd’hui sauf qu’ils y
sont retenus par des feux tricolores.

Les bus :

Sur les deux cotés des berges, les bus utilisemélae voie que les VL et les deux roues
motorisés.

Dans le sens montant, sur la RD 430, un arrét depour I'hdpital est créeé juste aprés le
passage piéton permettant de traverser la Lauda passerelle de I'hopital.

Puis, un nouvel arrét de bus est créé a hautepoith d’arrét, seulement si les scenarii tram-
train ou tramway sont retenus, car il a pour vacatie desservir cet arrét. Dans ce cas, l'arrét se
trouve apres le passage pour piéton en haut détlafin de permettre a la continuité de la bande
cyclable du c6té gauche, aprés le passage poonpiét

Ensuite, les bus peuvent tourner au pont Werckedirrontinuer jusqu’au Heissenstein, tout
droit, sur la RD430, pour y rejoindre la gare rérdi
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Dans le sens descendant, les bus doivent utilsseud des Malgré-Nous, puis la rue Jean
Schlumberger, car cela est plus pratique pour learsceuvres de giration.

Sur la rue Jean Schlumberger, un arrét de busréstpour desservir le point d’arrét (sans
point d’arrét pas d'arrét de bus). Il se trouveespfintersection entre la rue Schlumberger et
celle de la rue de la Marne. Aussi, il engendrgulapression de trois places de stationnement VL
ainsi qu’un rognage sur deux metres de la banderde située devant cet arrét de bus. En effet,
pour conserver les stationnements VL, la continpiétonniére et la voie de circulation, il faut
envisager d’agrandir [égerement ce lieu.

Ensuite, juste avant I'entrée de I'hdpital, je coderenfoncement de trois metres de large pour
implanter l'arrét de bus pour garantir la conseoratdes places de stationnement et la
préservation du passage pour piéton qui assureomdinaité de leur cheminement, via la
passerelle de I'hopital.

Enfin, les bus reprennent leur place dans la atmn pour rejoindre la gare a I'emplacement
qui leur est réservé.

Je note que ces aménagements concernent uniquésealords de la voie ferrée et son
accessibilité ; ils ont également un caractére wifodelon leur prise en compte dans d’autres
projets. De la sorte, il me parait essentiel queilie de Guebwiller mene une réflexion a
I'échelle de la commune sur ses déplacements,ietégrant tous les usagers et la cohabitation
rails/route.

Apres avoir cernés I'ensemble des propositions conas a I'ensemble des scenarii traités (1), il
va étre plus aisé de se représenter les partiddadies circulations ferroviaires en mouvement

().

VIII. LES PARTICULARITES DU TRAMWAY,
DU TRAM-TRAIN ET DU TRAIN

Chaque scenario contient un rappel sur le modegétigue utilisé par le matériel ferroviaire,
une description des aménagements routiers selaécoupage en trois trongcon : de la gare de
Bollwiller a la gare de Soultz, de la gare de Soudltcelle de Guebwiller et de la gare de
Guebwiller au terminus du Heissenstein, et, unéyaaae ses avantages et inconvénients.

Je précise que le risque électrique lié a I'éléctiion des passages a niveau et des quais,
lorsque sa présence est nécessaire, est ger@ltaséhlisation des infrastructures ferroviaires.

A. LE SCENARIO TRAMWAY

Le tramway est entierement dépendant de I'énelgrigue, c’est pourquoi il nécessite, sur
l'intégralité de la ligne, la réalisation d’une big Aérienne de Contact (LAC) alimentée en 750
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V continu, dont les besoins en transformateurs dowgortants car il faut transformer
I'alimentation du réseau EDF de 50 Hz monopfaeé 750V contintf.

1) DelagaredeBollwiller acellede Soultz

Aux PN 1 et 3, le potentiel de trafic est faibleaisy) hétérogene et peut évoluer vers une
fréquentation plus importante en cycles, c’est goar je propose l'implantation d'une
signalisation de danger spécifique au tramway, mpegnée d'un signal lumineux clignotant de
type R24 et d’'une signalisation horizontale impaodanrét telle la bande continue du STOP. En
effet, je montre, par cette signalisation, quevié®s sont des usagers a protéger autant que les
VL comme le souligne l'arrété du 18 mars 1991 desirtrains.

Je supprime les PN 3 bis, 4 et 4 bis par la coctstru d’un pont route encaissé ainsi que
I'affectation des chemins de défruitement, du ajaéche de la ligne, a la desserte des zones
d’activité mises en place, de part et d’autre,al®D83 et, du cbté droit, ils servent d’itinéraire
cyclable.

Les PN 5, 6 et 7 seront aménagés au moyen d’'umoigge clignotant (R24) accompagné
d’une signalisation de danger spécifique au trameeapart et d’autre des intersections routieres
et ferroviaires. Ces installations se justifientnooe suit :

* Le PN 5 connait un trafic élevé et quasi excluseentonstitué de VL

« Le PN 6 va étre goudronné car une zone artisaralétne créée dans ce secteur. La

conséquence sur le PN 6 est une augmentationfd&gs@ntation.

« Le PN 7 est constitué par la voie ferrée et lagayi va donner l'acces a la gare, je

prévois une hausse induite du trafic méme si lenah@’est pas goudronné.

Le tramway s’arréte en gare de Soultz.

2) Delagarede Soultz a celle de Guebwiller

Le tramway quitte la gare de Soultz.

Au PN 8, la sécurité des usagers de la route estrées par un R24 accompagné d’une
signalisation de danger spécifique au tramwaywe&bande continue STOP sur la chaussée.

Le PN 9 est un pont rail favorisant la traversasmdours d’eau.
Juste avant le PN 10 le tramway s’arréte au poanté& pour desservir la zone industrielle qui
est vouée a s’étendre.

19 Une fréquence alternative qui change 50 fois peosde.
0 e courant alternatif est transformé pour étrésétien courant continu dans la LAC.
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Les PN 10, 11, 11 bis, 11 ter sont équipés des m@&menagements que ceux €voqués ci-
dessus. Toutefois, au PN 11 bis est ajouté undager clignotant pour piéton afin de garantir
leur sécurité car une piste piétonniere est adjantelle des cycles. Aussi, au PN 11 ter la voie
de TAG située sur la RD430 est agrandit pour pdrend¢ stockage des veéhicules qui seront
retenus par le R 24.

Entre le PN 11 et le PN 11 bis le tramway s’argdtepoint d’arrét dit « zone industrielle de
Guebwiller »

Enfin, le PN 12 est conservé en I'état car son @gément en feux tricolores est bien concu,
il faudra simplement synchroniser les phases desda fonction du passage du tramway.

Le tramway fait un arrét en gare de Guebwiller.

3) Delagarede Guebwiller au terminus du Heissenstein

La plate forme du tramway est gazonnée sur toute partie.

Le tramway quitte la gare.

Juste apres la gare se trouve le PN 13. Ce PNnéstaggé en carrefour a feu, seul la voie de la
rue de la Gare située sur le pont contient un Rd@# sécuriser les usagers qui ont la possibilité
de s’introduire sur le pont hors des phases dedépendant le passage du tramway.

Les passerelles piétonnes sont les PN 14, |la gdsseon référencée et le PN 16. Ces PN sont
sécurisés par un signal lumineux rouge clignotantenant un piéton, accompagné d’un signal
de danger spécifique au tramway.

Le PN 14 bis est un pont cycles et piétons. Posr pétons, jinstalle les mémes
aménagements que ceux cités ci-dessus. Pour lésscy@mplante des R24 ainsi que des
barrieres nouvelles générations de petites tadlegart et d’autre du PN.

Le PN 15 est le point d’arrét que j'ai appelé « @aVille, Mairie »

Le PN 15 bis, soit I'ex-pont cyclable est supprimé.

Enfin, les PN 17 et 19 sont aménagés en carrefoi@u asynchronisés sur le passage du
tramway et sur la voie de droite de chacun desspontR24 impose I'arrét, aux cycles pour le
PN 17, et aux bus et VL pour le PN 19, qui peugintroduire sur cette voie avant le passage du
tramway et hors du cycle de feu.

Le tramway arrive au terminus du Heissenstein.
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4) Lesavantages et inconvénients du tramway

Le seul avantage que présente le tramway est deeftez un passage libre des piétons sur sa
plate forme et d’atténuer la sensation de séparatiysique entre les différentes composantes de
I'environnement de la voie.

Toutefois, les inconvénients du tramway sans &rabmeux sont majeurs car ils portent sur
les possibilités d’exploitation de la ligne et fuSécurité Routiere. En effet, sa vitesse maximale
n'est que de 70 km/h ce qui pénalise les tempsadmprs commerciaux.

L’électrification colte tres chére, eu égard auxhreux transformateurs obligatoires pour
transformer le courant.

Les rails et le type de courant utilisé ne pernmetpas le passage de trains de marchandises,
alors que le potentiel fret est a prendre en coraptece tracé car il va étre créé une ZAC sur
Bollwiller ainsi qu’'une zone de haute technologiag zone artisanale, et I'extension de la zone
industrielle a Soultz.

De plus, les inconvénients du coté de la SécurdatiBre sont graves car les signalisations
prévus pour le tramway, notamment le R24 et lerfaige piéton (voir annexe 4) ne sont pas
considéerés comme obligatoire par les usagers deute, ce qui induit un comportement a fort
risque d’accident ainsi qu’une vigilance accrue cmsducteurs de tramway. Le danger principal
émane du fait que cette liberté d’acces aux vaeesise par le tramway tend a faire oublier aux
usagers de la route le caractere prioritaire desleitions ferrées.

Je dirai que le tramway est un bon moyen de trahgooir un milieu purement urbain, c’est
pourquoi, bien que cela paraisse réalisable, jsidere qu'il n'est pas approprié a une desserte
périurbaine comme celle de Bollwiller a Guebwiller.

B. LE SCENARIO TRAM-TRAIN

Un tram-train bimode ne nécessite aucune électifin de la ligne car sa fonction électrique
lui sert pour venir jusqu’a Bollwiller et sa fonati diesel lui sert pour desservir la ligne étudiée.

En revanche, un tram-train électrique impose ugetélication de toute la ligne. En effet, il
est alimenté par du courant 25 000V, comme podurain, de Bollwiller a la gare de Guebwiller,
et de cette gare jusqu’au terminus il utilise uCLde 750V, comme un tramway, car cette
partie est la seule a étre fortement urbanisée.

J'utilise le tram-train en mode train de Bollwillada gare de Guebwiller et en mode tramway
depuis ce point jusqu’au terminus.
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1) DelagaredeBollwiller acellede Soultz

Les PN 1, 3, 5, 6 et 7 disposent des R24, accongpaomr chaque sens de circulation par une
demi-barriére dont le fonctionnement est cadencé&approche et I'éloignement direct du tram-
train. Je tiens a utiliser ce systéme car les cctedus s’y retrouvent mieux et respectent mieux le
R24 s’il est accompagné de demi-barriere.

En outre, ce systeme ne pénalise pas le tempséd’'das véhicules car les barrieres
fonctionnent juste le temps nécessaire a la sétimsdu passage du tram-train. J'informe qu’'a
Karlsruhe en Allemagne et a Lyon (annexe 4) en dadgui a pris l'idée a Karlsruhe!) ce
systeme fonctionne bien mieux que les anciennes-bamere car le temps d’arrét des véhicules
est réduit au strict nécessaire pour faire passeain-train.

De plus, jimplante des barrieres de protectionRsle long des voies sur 20m car la vitesse
d’approche est élevée.

Enfin, je mets en place la signalisation routiééglementaire aux passages a hiveau avec
signalisation automatique lumineuse et demi bar(Balises de PN avec chevrons d’approche,
signalisation de danger avanceée et de position).

Je supprime les PN 3 bis, 4 et 4 bis par la cocistru d’'un pont route ainsi que I'affectation
des chemins de défruitement, du c6té gauche dgnle, la la desserte des zones d’activité mises
en place de part et d’autre de la RD83 et, du di#, ils servent d'itinéraire cyclable.

Le tram-train s’arréte en gare de Soultz.

2) Delagarede Soultz a celle de Guebwiller

Le tram-train part de la gare de Soultz.

Il franchit les PN 8, 10, 11, 11 bis et 11 ter goint aménagés de la méme maniére que les PN
évoqués ci-dessus (R24 + demi-barriéres s’ouvrase dermant directement avant et apres le
passage du tram-train + barrieres de protectidAMleur 20m + balises avec chevrons + panneau
de danger train).

Je rappelle que le PN 9 est un pont rail favoritabtaversée d’un cours d’eau.

Juste avant le PN 10, il marque un arrét au pdarté& de la zone industrielle de Soultz, et
juste avant le PN 11 bis, il s’arréte au poinkdztone industrielle de Guebwiller ».

Le PN 12 demeure un carrefour a feux, toutefoissilsynchronisé avec le passage du tram-

train. Je précise que des barrieres de protec&oPN longent les voies de part et d’autre en
amont et en aval du PN sur 20m.
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Le tram-train stationne en gare de Guebwiller.

3) Delagarede Guebwiller au terminus du Heissenstein

Les barriéres de protection de PN ne sont pluseptés car le tram-train passe en mode
tramway.

Il s’éloigne de la gare en franchisant le PN 13 magé en carrefour a feu selon mon plan de
circulation. J'implante une signalisation de tramgwaest-a-dire que le R 24 est accompagné
d’'une signalisation de danger spécifique au tramveyplus, je conserve le systeme de demi-
barriere qui se ferme dés que le train approck®oatre des qu’il commence a sortir du PN.

Les passerelles pietonnes que sont les PN 14stepale non référencée et 16 sont équipées
de la méme maniére que pour le tramway c'est-aotireu rouge clignotant pour les piétons et
une signalisation de danger spécifique au tramway.

Le PN 14 bis est un pont cycles et piétons. Posr pgetons, jinstalle les mémes
aménagements que ceux cités ci-dessus. Pour lésscy@mplante des R24 ainsi que des
barrieres nouvelles générations de petites tadlegmart et d’autre du PN.

Le tram-train s’arréte au point d’arrét dit « Centfille, Mairie » (il s’agit du PN 15), puis il
continue son chemin vers le PN 17.

Les PN 17 et 19 sont équipés comme le PN 13 (camref feux + R 24 + signalisation de
danger « tramway » + demi barriere synchroniséectiment avec le passage du tram-train) ; je
rappelle que le R24 a pour fonction d'imposer Bamux cycles pour le PN 17 et aux bus et VL
pour le PN 19 qui peuvent s’introduire sur cettéevavant le passage du tramway et hors du
cycle de feu.

Le tram-train achéve sa desserte au Heissenstein.

4) Lesavantages et inconvénients du tram-train

Le seul inconvénient, que je note pour le tranmtest qu’il peut étre percu comme un effet de
mode ou comme un produit de substitution au train.

Dans ce dernier cas, les aménagements ne sontéasgour une meilleure desserte ou pour
des soucis d’économie financiére mais pour unepé&ration purement anti-SNCF du concept.

L’exemple en région Alsace, est la vallée de ThaKruth qui s’équipe en tram-train et dont
le projet prévoit dans sa premiere phase d’exploserpartie d'une montagne pour créer un arrét
sur une commune au lieu de s’arréter dans la gd€@FSituée juste avant ce nouvel arrét et dans
cette méme ville, enfin, dans sa deuxieme phagediet prévoit une desserte purement tram-
train en supprimant les dessertes directes a déstinde la gare SNCF de Mulhouse.
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Ainsi, bien pensé en termes de dessertes, le t@mjirésente de nombreux avantages. Sa
vitesse maximale autorisée de 100 km/h garantitdesserte avantageuse en matiere de temps
commercial.

Qu’il soit bimode ou électrique, il préserve le gage de train de marchandises, pour lesquels
le potentiel sur la ligne semble étre intéressamhpte tenu de la création d’une ZAC sur
Bollwiller ainsi que d’une zone de haute technatpgi'une zone artisanale, de I'extension de la
zone industrielle a Soultz.

En cas d’électrification, le projet tram-train cetmoins cher que celui du tramway car la LAC
n'est présente que sur les 2 derniers kilomeétrda tigne.

Aussi, il assure une desserte rapide de chaquesgdeechaque point d’arrét.

Enfin, la Sécurité Routiére est assurée au maximsuirtout le tracé grace a ce systeme de
barriere bien compris par les usagers de la route.

J'en conclu que I'adaptabilité, la rapidité et @pacité de desserte du tram-train, lui vaut

d’étre un mode de transport d’avenir. Il me pagétié le plus adapté pour une desserte compléte
de Guebwiller & Bollwiller.

C. LE SCENARIO TRAIN

Le X73500 utilise le diesel, il ne nécessite padlettrification de la voie. L'AGC bimode
utilise sa fonction électrique pour venir jusqu’all@iller et sa fonction diesel pour desservir
Guebwiller. Tandis que I'AGC électrique nécessite lectrification en 25 000V sur tout le
tracé.

1) DelagaredeBollwiller acellede Soultz

Je décide d’aménager les PN 1, 3, 5, 6 et 7 aveystéme automatique lumineux et sonore
muni de demi-barriere. En effet, leur fréquentatimutiere est amenée a s’accroitre et la
protection des cycles est la méme que celle des VL.

Toutefois, le systeme de demi-barriere que je pseest different du mode conventionnel car
leur fonctionnement est cadencé sur I'approch&kignement direct du train. Je tiens a utiliser
ce systeme car les conducteurs s’y retrouvent migluxespectent mieux le R24 s’il est
accompagné de demi-barriére.

En outre, ce systeme ne pénalise pas le tempséd’'des véhicules car les barrieres
fonctionnent juste le temps nécessaire a la sétimis du passage du train. Jinforme qu'a
Karlsruhe en Allemagne et a Lyon en France (quiria pidée a Karlsruhe!) ce systeme
fonctionne bien mieux que les anciennes demi-barrgar le temps d’arrét des véhicules est
réduit au strict nécessaire pour faire passeals.tr

De plus jimplante des barrieres de protection lNsle long des voies sur 20m car la vitesse
d’approche est élevée.

Enfin, je mets en place la signalisation routigrglementaire a ce type de PN (balise de PN
avec chevron d’approche, signalisation de dangen@de et de position).
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Je supprime les PN 3 bis, 4 et 4 bis par la cocistru d’'un pont route ainsi que I'affectation
des chemins de défruitement, du c6té gauche dgnle, la la desserte des zones d’activité mises
en place de part et d’autre de la RD83 et, du @i, ils servent d'itinéraire cyclable.

Le train effectue son premier arrét en gare det3oul

2) Delagarede Soultz a celle de Guebwiller

Le train continue son service commercial en dicgctle Guebwiller.

Les PN 8, 10, 11, 11 bis et 11 ter sont equipésnuones PN précédents, c'est-a-dire qu’ils
disposent de barriéres de protection des PN le d@sgvoies sur 20m car la vitesse d’approche
est élevée, d’'une signalisation automatique lungaeat sonore muni de demi-barrieres dont la
fermeture et I'ouverture sont synchronisées avappfoche et I'éloignement direct du train,
d’une signalisation routiere de danger et de balsec chevrons d’approche.

Je rappelle que le PN 9 est un pont rail favoritatiaversée d’un ruisseau.

Le train ne dessert pas les points d’'arrét.

Il franchit le PN 12 qui est aménageé en carrefoteuasynchronisé avec le passage du train,
auquel il faut ajoute les demi-barriéres nouveiaéyation, les barrieres de protection des PN sur
20m le long des voies et une signalisation autamuatiumineuse et sonore.

Le train dessert la gare de Guebwiller.

3) Delagarede Guebwiller au terminus du Heissenstein

Le train prend son départ vers le terminus.

Les PN 13, 17 et 19 aménagés en carrefour a fezthgymsés avec le passage du train sont
équipés comme les autres PN : signalisation lunsimeeat sonore, demi-barriére nouvelle
génération, balise de PN avec chevrons d’approthggealisation de danger avancée et de
position.

Toute la traversée des berges est protégée pdrannere empéchant tout cheminement sur la
voie.

Les passerelles piétonnes constituées par les Pld pdsserelle non référencée, 15 et 16 sont
équipées de portillons manceuvrés par les piétons.
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Le PN 14 bis est aménagé par des barrieres sémarate flux entre les piétons, les cycles, et
la protection de la voie ferrée. De plus, pourdgsles, il contient des demi-barrieres nouvelles
générations ainsi que deux R 24, de part et d’'alureN, et, les piétons disposent de portillons a
manceuvres par eux méme.

Je souligne que l'arrét du PN 15 est remplacé parpasserelle piétonne. Attention, cette
éventualité n’intervient que dans une logique pumentrain.

Le train termine son parcours au terminus du Hasse.

4) Lesavantages et inconvénients du train

Je précise que contrairement aux arguments avgarét SNCF, la ligne n'a nullement
besoin d'étre barriérée de bout en bout car la Shi§Fose d’une dérogatitim cet effet.

Les inconveénients du train sont les suivants eipermet pas d’arréts fréquents (point d’arrét),
il nécessite l'installation d’'une barriére de paiien en zone urbaine a Guebwiller et il impose
d’'implanter du 25 000V en zone urbaine en cas dealte par matériel électrique.

Toutefois, il assure une desserte rapide de gagard, les vitesses maximales de ces
circulations sont de 140 km/h pour le X73500 e1 6@ km/h pour les AGC.

L’électrification est peu utile, ce qui favorise deuveau son introduction en ville. En outre,
cela permet de réduire considérablement les c&lis couverture.

Les installations ferroviaires permettent le passatp leur confreres, les trains de
marchandises, dont le potentiel semble intéressantgard a la création d’'une ZAC sur
Bollwiller ainsi que d’une zone de haute technatpgi'une zone artisanale, de I'extension de la
zone industrielle a Soultz.

Enfin, le nouveau systeme de barriére évite uremtgtprolongé des usagers de la route et par
conséquent une meilleure acceptabilité de sondattion en ville. De ce fait, la Sécurité
Routiére est a nouveau assurée a son maximum.

J'en déduis que le train peut utilement étre cofpinterme, avec une desserte de tram-train
pour obtenir une meilleure desserte des gares.ulr,alans un souci d’économie financiére, le
train diesel ou bimode est une solution pour assla® premieres dessertes et attendre la
réalisation des autres travaux, comme ceux despdiarrét, ou d’attente d’électrification, selon
le scenario retenu.

2L Cette information m'a été communiquée par M. HIEBL Cette dérogation permet d’économiser beaucoup
d’argent a la SNCF et a RFF car cette opératiotré&sbnéreuse.
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D. LA MEILLEURE COHABITATION RAILS /ROUTE

Mon point de vue de professionnel de la Sécuritéti@ee m’amene a considérer que les
scenarii tram-train et train sont ceux qui assutamneilleure protection tant pour la route que
pour le ferroviaire.

En effet, la principale source de conflit aux istamtions routieres et ferroviaires est geérée,
dans les deux schémas, par le systtme de demé#iearinnovant qui permet d’'allier gain de
temps et sécurité du passage a niveau.

Ainsi, je choisis de combiner le scenario du traamt électrique avec celui du train diesel ou
bimode pour assurer une desserte optimale. Paégoest, jopte pour I'électrification telle que
prévue pour un tram-train c'est-a-dire en 25 00084gy’'a la gare de Guebwiller puis en LAC
jusqu’au Heissenstein.

Ainsi, cette combinaison permet de réduire les gimis nocives de dioxydes de carbones
dans le Florival, par rapport a un choix du toutsdi. En outre, cette solution garantit une
desserte compléte de la ligne par le tram-traidest dessertes plus rapide de gare a gare par le
train.

Toutefois, le train arréte son parcours en gar&debwiller car 'aménagement entre cette
derniére et le terminus nécessite des installatiensignaux de type tramway car sur cette partie
le tram-train est en fonction tramway. J'ajoute gaechoix permet de créer une zone embellit en
semant du gazon sur la plate forme du tram-trhpagrticipe aussi a I'action « ville fleurie » de |
ville de Guebwiller. Le tram-train favorise I'espd’une ville apaisée sur les berges de la Lauch
pour tous les usagers de cet endroit, alors queile y impose l'installation de barrieres pour
protéger la zone dangereuse.

La complémentarité de ces scenarii émane de tiéisefits :

» La Securité Routiére y est assurée par les mémstdlations routieres et ferroviaires, et
offre une qualité identique.

« Leur qualité en tant que matériel ferroviaire stagy par exemple leur accessibilité aux
PMR et aux cycles et leur rapidité en termes desg# commerciale.

» Leurs différences ainsi combinées deviennent deditgs. En effet, le train dessert
directement les gares pendant que tram-train assutes les dessertes, et le train garantit
une rapidité de service la ou le tram-train priyiéel'’embellissement des berges.

Une telle desserte permet de satisfaire tous Egeus.

En matiere de Sécurité Routiere, jai mit 'acceut I'accessibilité pour tous de la route et des
rails. Je précise que la notion « de sécurité @éoaitbptimale ou de qualité » doit étre interprétée
en termes techniques.

En effet, je me suis attachée a réduire les fluxRN, & séparer les flux routiers entre eux que
ce soit sur les berges ou pour les gares et p@inéd: bandes cyclables pour les cycles, trattoir
garantissant 1,4m libre d’obstacle pour les piétants de bus et parking VL. Jai dQ tenir
compte des contraintes physiques tels la LaucHinet®es de propriété communale, la présence
d’'une haie de platanes centenaires, la proximigéhdbitations.
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Je tiens a mentionner que dans le cadre de laanipéace de ce projet, je conditionne le bon
fonctionnement technique des carrefours et PN ainfoemation préalable des usagers quant a
I'apparition des nouvelles signalisations. Une k@nnformation évite l'effet de surprise et
d’'incompréhension, qui sont les causes des premageidents des exploitants de tramway.

Ainsi, je concois la meilleure cohabitation, teaiu@ entre les rails et la route, d’'un coté, au
moyen d’une route garantissant un partage équitddléa chaussée entre ces usagers et leur
assurant une sécurité optimale au droit des PN fawiliter 'acces de tous aux gares et points
d’'arrét. De l'autre c6té, ce sont la sécurité feiame et la synchronisation entre les matériels
ferrés et la route qui en sont la gageur.

De ce fait, tous les usagers peuvent accéder anvigire par la route et a la route par le
ferroviaire. Dans cet esprit de bonne cohabitati@iiance du train et du tram-train me semble
étre une solution adéquate.
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CONCLUSION

Il résulte de ce qui précede que la Sécurité Rautieént une place déterminante dans la
cohabitation rails/route, pour la simple raison tpgedéplacements routiers sont organisés pour
garantir la priorité de passage aux circulationsts, tel que prévu dans les textes juridiques.

En effet, mes propositions sont congues, a la fomr sécuriser les PN, au moyen de
technologies nouvelles (demi-barrieres) ainsi gy eéduisant les flux routiers.

De plus, jai prévu un nouveau plan de circulatom les berges de Guebwiller afin de rendre
accessible la route a tous et de réduire le taafic PN concernés. C’est dans cette esprit de
cohabitation que j'ai mit ma préférence pour unmlsimaison des scenarii train et tram-train.

En premier lieu, je rappelle que mon hypothéseralail était la suivante : « la réouverture
d’'une ligne ferrée permet une diminution du traficitier et de I'accidentologie sur les axes
concernés par le tracé quelque soit le type deriabtérroviaire utilisé ». A I'aune des analyses
de résultats en matieres de trafic et d’accidegte]ge suis amenée a constater que je ne peux ni
I'infirmer ni la confirmer, seule les années ukkénies a la réouverture permettront d’'y répondre
complétement.

En effet, je suis en mesure de fournir une réppastelle a mon hypothése de départ car je ne
dispose pas des moyens utiles permettant d'évaléeolution du trafic et celle de
I'accidentologie.

En somme, je suis en mesure d'établir diverses thgges d’évolution mais sans savoir s'il
peut s'agir d’'une évolution a la baisse ou a laskauet sans savoir a quelle cause I'imputer ou
encore quel poids chacune des causes peut avaircdtte évolution.

Par exemple, concernant I’évolution du trafic, @up étre dG au nouveau plan de circulation
qui engendre une modification des comportementsersuou induit un transfert vers d’autres
modes de transport, il peut étre d0 a une baiseenicjue du trafic routier dans la vallée (a
'image de celle du département). Concernant, itlatologie, elle peut évoluer vers la création
d’'un risque d’accidents aux PN, vers de nouveasgues d'accidents aux carrefours routiers
crées ou étre la conséquence du report des véhisuted’'autres carrefours, elle peut suivre la
baisse chronique du trafic ou aller en sens inverse

Cette réponse partielle a mon hypothése est dinafdeteurs : d'un cote, je n’ai pu disposer
de méthode de projection ni pour les trafics, nirpkaccidentologie, et, de l'autre c6té, mon
sujet est orienté sur le domaine technique c'esteague je suis confrontée aux limites mémes de
mon sujets.

Cela induit la possibilité de trouver d’autres ébits de réponses parmi d’autres champs
d’investigation, c’est pourquoi, il me parait oppor, d’effectuer d’autres recherches pour étudier
d’autres domaines.

- 86 -



Ainsi, je suggere de prévoir une analyse détatlée accidents qui se sont produits dans le
secteur afin d’étre informer sur les causes depeadluction, de le combiner a une étude relative
au comportement des usagers aux PN pour savoessiainénagements peuvent poser un
probléme et & une étude de potentialité écononpogue définir la fréquentation possible de la
ligne et peut étre d’en déduire des conseéquencesme de trafic et d’accidentologie.

Par voie de conséquence, cette délimitation teclenggpporte une réponse également partielle
a ma problématique, eu égard aux résultats évoqgdgant. La globalité de I'impact sur la
Sécurité Routiére est connu seulement si tous @emathes concernés par la cohabitation
rails/route son couverts.

Or, je rappelle que l'environnement (pollutions @@s et aériennes), le social et
I'’économique ont été exclus de ma problématique.cBdait, d’autres études portant sur ces
domaines pourraient utilement compléter mon andbslenique.

Je tiens a souligner que, les limites évoquéeortent aucunement atteintes a la crédibilité, a

la justesse et a la fiabilité des résultats etyaeal que j'ai réalisés. lls sont tout a fait vadabil
s’agissait de montrer qu’ils étaient partiels.
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Légende des schémas de principes
% La délimitation des différents espaces
Bl : Quai ferroviaire

[ : Cheminement piéton y compris trottoirs adaptésRIUR

[ ] : Chaussée (partie de la route située entre lewitsy répartie en différente voie de
circulation et différents sens de circulation)

. « Accés maison » (uniqguement a la gare de Boduyil

: Quai de bus (adaptés aux PMR)

: Voie réservée au bus (uniguement a la gare devilel)
. Espaces verts (fleurs, arbres, talus)

: Abris réserveés aux cycles

: Batiment de gare

: Voies ferrées

IOE0ENN

% Signalisation routiére horizontale
F==4 : Lignes axiales discontinues ou continues

=== Bandes cyclables
[T11] : Passages pour piétons
[E=2] : Fléches directionnelles de différentes sortes
% Signalisation routiere verticale
. Arréts de bus et gare routiére
: Emplacements réservés aux personnes victimearaédap
¥ . Feux tricolores
E : Parking pour véhicules a moteur (V. L. et 2 RoMegorises)
: Panneau « STOP » : Arrét obligatoire a I'endoaitl est implanté

: Priorité au sens montant (uniquement a la gaadleviller)
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Rue du 17 novembre 1945

La Lauch

Rue des Malgré-nous
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Arrét Guebwiller « Centre Ville - Mairie »
Scenarii tramway et tram-train

EX. PN 15

Rue Jean Schlumberger
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Rue du 17 Novembre

Circulation sur les
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Rue de la Marne
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ANNEXE 4
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R24 rouge clignotant

R Signalisation routiére de position
«+— spécifique aux circulations ferrées
urbaine

Photo de Jeannick Blanc, tram train de Paris entre
Aulnay sous Bois et Bondy.

Feu tricolore rouge

A

Abaissement des demi-barriér

nouvelles générations

o R24 rouge clignotant

Photo de Jeannick BLANC, ligne T3 du tramway
de Lyon

Signalisation lumineuse rouge
clignotante pour les piétons

Photo de Jeannick BLANC, ligne 3 du tramway de
Paris (« tramway des maréchaux »)
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