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Ce présent travail s'inscrit dans le cadre de I'étude « Pour un aménagement et un urbanisme orientés
vers le rail en Picardie » lancée par la DREAL Picardie en partenariat avec la Région, I'Ademe et la
SNCEF et associant les agences d'urbanisme, RFF et les Conseils Généraux.

La finalité de cette étude est de parvenir a mettre en place une dynamique territoriale autour du
renforcement de I’interface entre 'aménagement-urbanisme et le systéme ferroviaire picard en veillant
a des démarches dites développement durable intégrant la qualité environnementale et énergétique des
solutions envisageables. En effet la région Picardie, bien que disposant d'un maillage territorial par le
ferroviaire relativement développé, se trouve confrontée a plusieurs phénomenes depuis un certain
nombre d'années :

* un renforcement de la péri-urbanisation avec une dispersion plus prononcée de la population
picarde, couplé a une polarisation des emplois qui conduit & des migrations domicile-travail
de navetteurs parmi les plus longues de France réalisées majoritairement en voiture;

e la création de nouvelles zones d'urbanisation et/ou de zones d'activités en périphérie des villes
contribuant a la poursuite d'un étalement urbain mal contrdlé, a une moindre densité des
communes, loin des axes structurants dont notamment le réseau ferroviaire;

* en parallele, le réseau routier s'est amélioré avec la mise en service de rocades, de déviations
et d'autoroutes.

Ces ¢léments ne favorisent pas aujourd'hui une politique alternative a la voiture au sein de laquelle le
ferroviaire occupe une place toute particuliere.

C'est donc dans ce contexte qu'a ét€¢ impulsée 'étude qui s'articule autour de quatre volets :
— un premier volet relatif a I'établissement d'une typologie des gares picardes,
— un deuxiéme volet traitant de 1'analyse territoriale du potentiel d'urbanisation aux abords de
seize sites de gares intégrant la construction de scenarii,
— un troisieéme volet proposant une évaluation développement durable des scenarii,
— un quatriéme volet a portée pédagogique grace a la réalisation d'un guide de bonnes pratiques.

La DREAL Picardie a sollicité le CETE Nord Picardie pour réaliser la premiére phase de I'étude sur le
diagnostic des gares.

Ce présent rapport propose donc une typologie des gares picardes sur la base d'une méthode
statistique d'analyse des données permettant de fournir un diagnostic sur le fonctionnement territorial
actuel des gares irriguant la Région Picardie.

Elle s'inscrit dans une double finalité :
— dresser un diagnostic sur le fonctionnement de I'ensemble des gares de la Région Picardie
basé sur une double approche :
* une approche traditionnelle transport s'agissant d'un élément d'un systéme de
transport,
* une approche de qualification de 1'organisation spatiale et de l'insertion de ces gares
dans le territoire ;
— constituer un outil d'aide a la décision pour le choix des sites de gares a étudier dans le cadre
des trois autres volets prévus de 1'étude’ afin de veiller a couvrir différents profils.

La typologie des gares proposée dans ce présent document est construite a 1'échelle régionale pour
répondre aux objectifs visés. La classification des gares et points d'arrét qui en résulte est donc
spécifique. Aussi, nous souhaitons attirer l'attention du lecteur sur la potentialité d'un affichage
différent du role d'une gare dans le cadre d'une réflexion a une autre échelle et par rapport a un autre
objectif recherché.

1 Ces trois volets sont réalisés par un autre prestataire.



Le rapport a été bati de maniére a proposer une présentation de la typologie des gares ferroviaires de
la Région Picardie a partir d'une revue des facteurs les plus discriminants. Sa structure permet a tout
lecteur d'avoir acces a un theme spécifique sans avoir a effectuer une lecture suivie.



I Caractérisation de l'aire d'étude

Cette premicre partie vise a présenter le territoire d'étude qu'est la région Picardie a partir de quelques
¢léments de référence et de cadrage sur le ferroviaire qui permettent d'éclairer 1'intérét porté a une
réflexion sur la valorisation du fer sur ce territoire.

1.1 Une région irriguée par un réseau ferroviaire dense

I.1.1 Un linéaire d'infrastructures ferroviaires important

La Région Picardie regroupant les trois départements de la Somme, de I'Aisne et de 1'Oise compte 1,9
millions d'habitants dont 35% vivent en milieu urbain®. La densit¢é moyenne est proche de 100
habitants au km® et voisine de celle observée en région Lorraine ou Languedoc Roussillon. Mais elle
est trés inférieure a celle de la région limitrophe du Nord Pas de Calais (324 habitants au km?).

Elle est irriguée par un réseau ferroviaire particulierement dense. Prés de 1 500 km de voies
ferroviaires sillonnent les 20 000km’ de territoire. Elle est placée au 8™ rang des régions ferroviaires
en linéaire de réseau mais rapporté a la surface du territoire, au 4°™ rang en densité de réseau derriére
les régions Nord-Pas de Calais, Alsace et Lorraine.

2000

2500 1

2000 1

1500 1

1000 4

longueur du réseau ferdom)

00 1

R N éa“'\@é@ f &@@6\
& tz?
ALY g ‘“Zf?; & 5 ¥
& .§§ \!5@ 9/ o \-@b =_°
6,557 ?'4‘? Q <'<‘§}

Qtoﬂ

Illustration 1: Longueur du reseau ferre selon les regions -
conception : CETE Nord Picardie d'apres donnees RFF
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Illustration 2: Densite du reseau ferre sur les regions - conception :
CETE Nord Picardie d'apres donnees RFF
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1.1.2 La présence de plusieurs étoiles ferroviaires

Le réseau est majoritairement organisé en étoiles ferroviaires qui maillent 1'ensemble du territoire
régional. On notera notamment l'étoile ferroviaire d'Amiens composée de 6 branches, 1'étoile
ferroviaire de Creil a 5 axes et celle de Laon a 4 branches.
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Illustration 3: Liaisons regionales sur le reseau picard - source : Region Picardie

1.1.3 Un maillage par les gares

Le territoire régional est desservi par un s
peu plus de 180 gares ou points d'arrét
qui constituent les portes d'entrée sur les
différentes entités territoriales.
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Ilustration 4: Nombre de gares SNCF selon les regions -
conception : CETE Nord Picardie selon donnees regions



1.2 Un usage en progression de I'offre ferroviaire

1.2.1 Une offre globale TER de bon niveau

L'offre ferroviaire régionale s'établit en 2008 -
a un peu plus de 9 millions de trains.km sur
la vingtaine de lignes ferroviaires.

C'est une offre en progression de 14%
depuis 2003 qui place la Région Picardie au
8¢ rang des régions avec une offre
relativement voisine de celle des régions
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Illustration 5. Offre trains.km sur les regions en 2008 - source
. donnees revue Ville, Rail et transports

1.2.2 Une fréquentation en progression

Cette offre ferroviaire est utilisée par pres 2500
de 920 millions de voyageurs.km en 2008.
Elle est en nette progression depuis 2003
puisque le trafic a cru de 34% pour une
évolution de l'offre de 14%. La Région
Picardie se hisse ainsi au 5e rang des
régions avec une fréquentation assez voisine
de celle de Provence Alpes Cote d'Azur et
de la région Centre.

Actuellement, le résecau TER picard est
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Le trafic rapporté a l'offre proposée aux .

usagers permet d'apprécier le taux d'usage
de l'offre par un nombre moyen d'usagers
par train. En 2008, ce taux d'usage est
proche de 100 voyageurs par train,
deuxiéme meilleur taux des régions
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llustration 7. Taux d'usage de I'offre TER selon les regions -
conception : CETE Nord Picardie d'apres donnees revue Ville,
Rail et Transports




1.3 Les gares et points d'arrét retenus pour I'étude

Préalablement, il nous semble utile de revenir sur la définition des différents termes employés par
rapport aux gares.

Le classement administratif de la SNCF, opérateur ferroviaire historique, distingue deux types : les
gares et les points d'arrét non gérés formant l'acronyme « PANG ». Sur ces points d'arrét non gérés,
encore appelés haltes ferroviaires, il n'y a plus de présence humaine (retrait du personnel SNCF) voire
sur certains plus de batiment de gare’. On y trouve des aménagements réduits : abri voyageur et
distributeur automatique de titres de transport®.

Le territoire d'étude retenu est composé de l'ensemble des gares et points d'arrét de la région Picardie,
y compris la gare routiere de Doullens, et des gares limitrophes des régions voisines (au nombre de
11) pour tenir compte des dessertes régionales ayant une extrémité hors de la région :
— la gare de Busigny (région Nord-Pas de Calais),
— les gares de Liart, Fismes et Dormans (région Champagne-Ardennes),
— les gares de Serqueux et du Tréport, les points d'arrét d'Aumale, de Blangy-sur-Bresle, de
Longroy et d'Eu’ (région Haute-Normandie).

Il comprend ainsi 194 gares et points d'arrét.

La région Picardie est caractérisée par une part importante de points d'arrét non gérés, les « PANG »
(57%) pour un volume de gares de 40%. L'offre comprend également 16 haltes taxi TER. Il s'agit
d'une offre de transport a la demande proposée pour la desserte entre d'anciens points d'arrét fermés et
la gare de rattachement la plus proche sur présentation d'un titre de transport SNCF.

Gares périmétre étude

@Gare (73)
YrGare Routiere (1)
CPANG (104)
J Taxi TER (16)

Péles urbains
Couronnes périurbaines
Communes multipolaires

CETE Nord - Picardie - Département Villes et Territoires
Groupe Déplacements (Novembre 2009)

llustration 8: Gares et points d'arret retenus pour I'analyse typologique - conception CETE Nord Picardie

3 Trées souvent ce batiment a été vendu pour étre reconverti en habitation
4 A noter que sur certains points d'arrét il peut n'y avoir aucun distributeur automatique
5 Deux points d'arrét sur la commune d'Eu : Eu et Eu la Mouillette
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Il Méthodologie

Dans la suite de ce document, nous emploierons par défaut, pour rendre plus lisible la compréhension
des propos, le terme gare pour désigner aussi bien les gares que les points d'arrét sauf cas spécifique.
La présente partiec a pour objectif de préciser la méthode spécifique employée pour ctablir le
diagnostic du fonctionnement des gares de la Région Picardie.

1.1 Une méthode statistique en trois étapes

Il nous a semblé intéressant au démarrage de I'étude de proposer une lecture de diagnostic du
fonctionnement territorial des gares a partir d'une approche typologique permettant de mettre en avant
les différents profils de gares qui irriguent le territoire régional. Compte-tenu du volume significatif
de gares a étudier, le choix de la méthode s'est porté sur une approche économétrique basée sur les
techniques statistiques d'analyses de données.

Ce travail de diagnostic des gares s'est donc décomposé en trois temps :

— la premiere étape a consisté a définir et a élaborer un référentiel d'indicateurs qui permet de
caractériser chaque gare selon différentes thématiques. Ce référentiel est présenté dans la
partie suivante.

— Dans un deuxiéme temps, sur la base des indicateurs renseignés, il s'agissait de mettre en
avant ceux qui expliquent le plus les différences des profils de gares. Ce travail a ainsi été
mené a partir d'un référentiel de gares restreint® correspondant aux gares pour lesquelles nous
disposions de 1'ensemble des indicateurs.

— La derniere étape a permis de dresser une classification des gares selon ces indicateurs, en
réintégrant dans l'analyse les quelques gares ayant ét¢ exclues de l'approche en phase 2.

constitution d'un référentiel
d'indicateurs
" . Anzlyse factone lie
| T’rﬁaian .m“ne e )"""-«""""'""""'"""'"- {analse en composante
“-—lf.ei._.-——’/ ,’ orincipa e AGF)
Identificabon des indicateurs
les plus explicatifs des profits
de gares
-
ARéintégration des gares™, Analyse typoiogque
non prisesen compte )--‘---‘--‘------‘--“‘-‘------‘-- (classifcation ascendante
dans TACE ' fidrarc higue )
. V.
Etablissement d'une classification
des gares

llustration 9: Principe d'elaboration de Ia typologie des gares ferroviaires
picardes - conception : CETE Nord Picardie

L'analyse de données s'est opérée selon deux méthodes.

L'analyse factorielle (encore appelée analyse en composante principale) utilisée lors de la deuxiéme
étape permet de réduire le nombre d'indicateurs grace aux corrélations existantes et de mettre en
¢vidence les variables principales qui structurent les différents « comportements » de gares. Par
comportements, on entend la variabilité des caractéristiques des gares.

L'analyse typologique employée en troisiéme phase permet d'opérer un regroupement en classes
homogenes des gares en fonction de leur comportement, leurs caractéristiques.

6 Ont été notamment écartées de cette phase les gares extérieures a la Picardie et les haltes taxi TER.
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1.2 le référentiel d'indicateurs des gares picardes

1.2.1 Une architecture thématique du référentiel

Le référentiel d'indicateurs a pour objectif de pouvoir décrire le fonctionnement territorial des gares
picardes a partir d'un croisement de deux types de thématiques :

— une thématique transport, les gares étant un élément d'un systéme de transport

— une thématique relative a 'organisation spatiale et a I'attractivité de celles-ci.

Ce référentiel est ainsi structuré par ces deux volets qui sont ensuite chacun déclinés en thémes,
critéres puis indicateurs.

VOLET THEME ERITERES INDICATEURS
: Offre »
niveau de
service accessibilité de la gare - o

rabattement

Volet Transpons |
Déplacements

flux de déplacements

fréquentation

mode de rabattement sur la
gare 57 indicateurs retenus

rayonnement
de la gare

aire d'attractivité

attractivite et
organisation
spatiale

organisation spatiale [>

caractérisation de la
environnement populatien et des emplois

de la gare . e 7
9 —| intensite urhaine I—P
centralité de la commune |——»

effet de coupure du réseau
: —
ferre

Illustration 10: Architecture du referentiel d'indicateurs retenus - conception : CETE Nord Picardie

P

Ce référentiel est le résultat d'un croisement entre des indicateurs thématiques potentiels intéressants
pour parvenir a l'objectif de réalisation d'un diagnostic, et les sources de données existantes et
mobilisables.

Le volet transports est ainsi traité a partir de deux themes : le niveau de service proposé en gares et la
fréquentation de celles-ci. L'attractivité et 1'organisation spatiale autour de la gare ont été abordées par
la question du rayonnement de la gare et celle de la caractérisation de son environnement proche.

Le référentiel ainsi constitué est composé de pres de soixante indicateurs dont certains sont corrélés
entre-eux.

I1.2.2 Les indicateurs retenus

Les deux illustrations suivantes présentent les indicateurs retenus et ayant servi au travail d'analyse
typologique.

Leur élaboration a nécessité la mobilisation de différentes sources de données et un travail important
d'homogénéisation des données. Elle a conduit a mettre en place une base de données régionales
conséquente composée de 194 lignes pour pres de 100 colonnes (certains indicateurs ayant nécessité
d'étre décomposés en sous-indicateurs).
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11.2.3 Des indicateurs exclus faute de données mobilisables

La phase de conception du référentiel d'indicateurs nous a toutefois amenés a délaisser des indicateurs
qui auraient été intéressants de renseigner pour répondre aux enjeux de la typologie.

Ces indicateurs concernent les deux thématiques « transport » et « organisation spatiale ».

En matiére de transport, les indicateurs non retenus concernaient :

— le niveau de service transport tant en terme d'offre (type de desserte : trains directs ou
omnibus, régularité des trains, temps minimum pour atteindre des lieux structurants) qu'en
terme de conditions d'accessibilité a la gare et de rabattement (organisation de I'intermodalité
en gare, offre et capacité de stationnement, population ayant une possibilité de rabattement en
TC en moins de 15 minutes,...) ;

— la fréquentation ventilée par type de trains (TER, intercités, TGV).

L'environnement des gares aurait pu &tre apprécié¢ également par des indicateurs complémentaires
aussi bien qualitatifs que quantitatifs, parmi lesquels on trouve prioritairement la thématique du
foncier. Sans étre exhaustif, nous citerons les indicateurs relatifs a la qualification de la qualité de
l'accessibilité aux gares (ressenti par ['usager sur la qualité des cheminements piéton et cyclable, sur la
contrainte ou facilité de stationnement ; temps de recherche d'une place de stationnement, temps pour
rejoindre les quais depuis l'arrét de TC, depuis le parking,...), a une meilleure qualification de la
centralité de la gare (positionnement de la gare par rapport au tissu urbain, services annexes proposés
aux abords, nombre d'emplois et d'équipements situés dans un rayon de 500m,...) et 2 une approche
urbaine de la gare (typologies des logements desservis, potentiel de logements dans un périmetre
accessible a pied a moins de x minutes de la gare,...).

Toutefois, faute de base de données mobilisables sur ces themes sur l'ensemble des gares et compte-
tenu de travail considérable pour les constituer dans le cadre de cette présente étude, ces indicateurs
ont été retirés du référentiel. Pour autant, il nous apparait intéressant de se pencher sur cette question
de mise en ceuvre de bases de données thématiques régionales sur les gares dans le cadre de
partenariats étroits entres les différents acteurs du territoire pouvant s'inscrire dans l'observatoire
régional des transports.

Il Les criteres explicatifs des différents
profils des gares picardes

lll.1 Détermination des indicateurs les plus explicatifs

L'analyse statistique des données a partir de la méthode d'analyse des composantes principales permet
de mettre en avant au sein du référentiel d'indicateurs constitué ceux qui expliquent le plus le profil du
panel étudié, en 'occurrence les gares. Grace aux corrélations existantes entre certains indicateurs et
la variabilité des situations entre gares pour un méme indicateur, elle conduit & une premiére analyse
des différents types de gares selon des axes définis par plusieurs indicateurs : les axes factoriels.

Ainsi, trois axes factoriels ont été identifiés expliquant, a eux trois, 44% des profils de gares.

Ces axes factoriels sont définis a partir des indicateurs qui sont apparus les plus discriminants.

Ces derniers sont a la fois relatifs a 1'offre et a ['usage des gares mais également aux caractéristiques
de I'environnement et du rayonnement des gares.

Le schéma ci-dessous synthétise la vingtaine d'indicateurs les plus explicatifs.
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[ReyonmermentdeTagars |

Meombre lotal de trains Mombre de gares alleintes en deshnahon
pracipale parles abornes

Nombre de fraing 2 'heure de poinile
du soir {HPS) Gare ts destinalion pnncipale

Mombre de frams le Samed

Tvoe de frain (TER, banfieue, Corall et cars)

Tvpe de gare (Pahg ef auies)

| Frequentation Environnement de la gare|
Volume fofal des OD en gare Silualion de la comrnune fesgace rursl
Molifs du deglacemani en irain (Etudes, Densife de logemenis (4 Féchelle de la commune
Travall) el dans un rayon de Thm aulor de fa gare)
Profil des usagers selon leur CSFP Types de logemenis sur la commune (indivicuels
collectis)

Fpids el densite de populafion (4 Féchelie de i
commune,. el dans un Fayon e THm awowr oe JE
gare}

Diensita Emplol et Scolaire a la commune

Equpement des ménagss en velicule (0 VB
2WPet+)

Part des mugrants DT se daplagant en TC [gan:
un rayvon de 10km autour de la gare)

Illustration 13: Les indicateurs explicatifs des variabilites des profils de gares - conception :
CETE Nord Picardie

Les parties suivantes abordent une analyse des profils des gares picardes pour chacun de ces
indicateurs selon les quatre thématiques.

1ll.2 Une influence marquée de l'offre régionale de services de
trains

L'analyse factorielle a montré que globalement, parmi les indicateurs retenus dans notre référentiel
d'étude, l'offre de services proposée en gares constitue un théme influant pour classer les différents
types de gares maillant la Picardie. Cette partie analyse pour chaque indicateur d'offre de services
explicatif, le diagnostic de ces gares.

Nous ne reviendrons cependant pas dans cette partie sur l'analyse selon le type de gare, celle-ci ayant
été traitée partiellement a la partie 1.3. A noter qu'une analyse du positionnement des gares selon le
milieu dans lequel elles s'insérent est proposée également en partie 111.5.1.

ll.2.1 Concentration de I'offre régionale de trains quotidiens sur les péles
urbains régionaux

L'offre globale de trains proposée en gares exprimée en nombre de trains pour une journée de
semaine, incluant également les cars TER SNCF, est évidemment concentrée sur les pdles urbains
régionaux, ainsi que sur 1'axe Creil-Paris.

Douze gares proposent ainsi une offre de plus de 100 trains (départs et arrivée) soit en moyenne un
train arrivant ou partant de la gare toutes les 4 a 10 minutes. Parmi ces gares il faut noter I'offre
proposée en gare TGV Haute Picardie située hors aire urbaine avec au quotidien, un jour de semaine,
116 trains ou cars s'y arrétant (50 TGV et 66 cars régionaux).
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Illustration 14: Offre de trains proposee en gares picardes - donnees hiver 2009 - conception : CETE Nord Picardie

d'apres donnees SNCF

Creil est la premiére gare régionale, devant
Amiens en terme d'offre globale de transport
régional avec en moyenne 267 trains quotidien
s'y arrétant (243 trains pour Amiens).

Les trois gares situées sur 'axe reliant Creil a
Paris (les deux gares d'Orry la Ville et celle de
Chantilly) disposent d'une offre journali¢re
conséquente (190 a 215 trains) qui les placent
aux 3e, 4e et Se rang régional devant les gares
des autres poles urbains régionaux.

Nous verrons ultérieurement que la proximité
de la région lle-de-France a une influence
notable sur ces gares du sud de 1'Oise.

Hormis ces gares principales, la région
Picardie est irriguée par plus de 20% de gares
et points d'arrét proposant aux usagers un bon
niveau de service avec en moyenne un train
toutes les 12 a 18 minutes.

Le Meux-Croix-Sair

Orry-la-ville-Coye Manteuil-le-Hau

La Borne-BlancheTE=y
i Le Plessis-Bellevile

llustration 15: Offre de trains proposee sur I'axe ferroviaire
Creil-Paris - donnees hiver 2009 - conception : CETE Nord
Picardie d'apres donnees SNCF

gares picardes | éguivalence en terme de

CONCEMMERS frégquence 3 la journée
100 & 267 trains 7 3% 4410 rin
50 3 100 traing 21,2% 12 418 min
20 3 50 trains 44 2% 18 4 40 rin
moins de 20 trains 27 3% plus de 40 min

Illustration 16: Equivalence offre journaliere et frequence
des trains - source : donnees SNCF
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Ainsi, un bon niveau de service est proposé sur pres de 40% des gares. La situation est différente sur
45 points d'arrét (soit 27% des gares picardes) qui sont aujourd’hui desservis quotidiennement par une
offre minimale conduisant a une fréquence moyenne de plus de 40 minutes entre deux trains. Ces
points d'arrét sont généralement situés en milieu rural, en alternance avec des gares mieux desservies
et relativement proches.

Sur les arréts les moins bien desservis, 1'offre de trains est particuliérement concentrée sur les heures
de pointe avec pour conséquence une offre en heures creuses tres faible. A l'inverse, 1'offre sur les
gares principales est mieux répartie dans la journée avec en moyenne une offre aux heures de pointe
oscillant aux environs des 30% de 1'offre journaliére.

Tronville

Picardie d'apres donnees Region Picardie

lll.2.2 Une offre régionale de week-end également focalisée sur les

principaux

Comme pour les déplacements
quotidiens, l'offre régionale de
week-end  est  essentiellement

concentrée sur les poles principaux
de la région et sur la gare TGV
Haute-Picardie.

L'axe Creil-Paris dispose également
d'une bonne offre de week-end
répartie sur les gares de Creil,
Chantilly-Gouvieux et Orry-la Ville.

Hormis ces poles, la moyenne de
'offre au départ un samedi s'établit
a environ 12,8 trains, soit une
moyenne d'un train toutes les 1h20.

Part de l'offre HPS sur 'offre journaligre
e i @  tadis TER
f .
| B o de 154 30%
3 7 @ =
~ X T L
R ayelles Sur Mer I ’ 3 @ desaion
O moins de 5%
Ll esnay Le Montant O 0%
eville | piesurkains
communes périurbaines
2 —al communes muttipolsires
¥ Acheux En Wim B omm
YERpgremer b, = =
< p = . i - 1
L Allly Bur Somme Buire sur ['AnCre 5 Bohdfig En Vermandois i
\ B s % o o resnowle Grand
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Cuengin
haulnes

arle P &
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Ry gucy Les Epperé
Faon 3 i
(7 Arnifontaine
auxaillon Y
argival

SAguilcourt
rouy {

llustration 17: Part de I'offre a I'heure de pointe du soir - donnees 2007 - conception : CETE Nord

nombre de gares
SoEREREES

ot O
TR

S410 10415 15420 204325 35430 30435 apéner
135
nombre de trains (ou cars) au départ le s amedi
llustration 18: Ventilation des gares selon ['offre de trains au depart le
samedi - donnees ete 2009 - conception : CETE Nord Picardie d'apres

donnees SNCF'
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Globalement, hormis les haltes taxi-TER, l'ensemble des gares picardes propose une offre le samedi,
avec toutefois 17% de celles-ci offrant moins de 5 trains (soit en moyenne un train toutes les 3h20).

Marmbre de trains proposés au départ le samedi

;"L -"!_ s i 4 i
| REpN 50492 7
| <

™ .. . 26 450 (@

. f @ 104z (77
f e o 1&10  (71)
L5 pas detrain (17)

poles urbaing

COmMmUNEes périurbaines
communes multipolaires

e‘ssenneﬂﬂe

il il N
et ngpre=les-corps-saints ¢ Albert 7 g s
3 P O Fre%uy—le—grand Gen & [
s i @,
Chetd ntin (s .
’ .‘ i
Dervins Y\v
G S
. A
O Voyenne s
# P
(O {
g = e
! Barengan-Cel o
4 '\
o £
A

L
Illustration 19: Nombre de trains et cars proposes au depart des gares picardes le samedi - donnees ete 2009 -
conception : CETE Nord Picardie d'apres donnees SNCF

11l.2.3 Une géographie des gares selon le type de services

La notion de « type de services » est ici appréciée a partir de la distinction entre services régionaux
ferrés et services régionaux routiers SNCF et pour l'offre ferrée, a partir de la nomenclature des
services proposées par la SNCF dans sa grille horaire.

Celle-ci distingue, pour la région Picardie, les services suivants : trains TER, trains Corail Intercités’,
trains Corail Lunéa®, trains TGV et trains de banlieue correspondant a des services TER en direction
de Paris.

L'ensemble des gares picardes propose une offre régionale de desserte assurée par des trains TER
mais dans des proportions pouvant varier significativement d'une gare a 'autre.

La majorité d'entre-elles est ainsi couverte par une offre exclusive de trains régionaux TER mais on
note que sur 22 gares régionales picardes (soit 13% du panel étudié), l'offre de services n'est pas
caractérisée par une offre de trains TER. 16 de ces gares ne sont par ailleurs pas desservies par ce
type de service. Cela correspond a trois profils de gares différents.

7 Les trains Corail Intercités assurent les liaisons entre Paris et les villes de province proches comme Rouen, Le
Havre, Caen, Troyes, Amiens ou Orléans ainsi que des liaisons transverses entres régions (ex : Bordeaux-
Lyon, Quimper-Nantes-Bordeaux,...) sur lesquelles il n'y a pas d'offre TGV.

8 Les trains Corail Lunéa correspondent aux trains interrégionaux de nuit.
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Parmi celles-ci, on y trouve la gare TGV
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Illustration 20: Gares picardes selon I'offre de trains TER - source :
donnees SNCF hiver 2009

L'analyse met donc en avant une certaine spécialisation des gares, et plus généralement des axes,
selon la nature des services proposés.

Nous venons de voir que trois gares picardes ne proposent qu'une offre routiere régionale. Plus
globalement, cette offre de services régionaux routiers sur des liaisons disposant d'une infrastructure
ferroviaire se concentre sur les axes Abancourt-Fontaine Lavaganne-Beauvais, Yzengremer-Abbeville
et Amiens-Doullens. Sur ce dernier, I'offre routiére constitue une offre de service de substitution a la
fermeture de l'infrastructure ferroviaire (voie unique, non électrifiée).

Soulignons que l'existence sur certaines gares d'une offre routiére telles que sur la gare TGV Haute
Picardie (Estrées Deniecourt), sur St Quentin et Amiens reléve de services gérés par la SNCF pour
assurer la desserte de la gare TGV et ne correspond donc pas a une offre mise en place par la Région.
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llustration 21: Offre de cars regionaux SNCF en region Picardie - donnees hiver 2009 - conception : CETE Nord
Picardie d'apres donnees SNCF
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L'offre de desserte par des trains de banlieue est localisée exclusivement sur le sud de la Région, sur
les axes ferroviaires menant a Paris. Toutefois, bien qu'elles intégrent une offre de trains banlieue, les
gares des poles principaux de ce secteur (Creil, Chateau-Thierry) disposent majoritairement d'une
offre de trains TER couplée ou non a des trains Corail et des cars.
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llustration 22: Offre de trains Banlieue en region Picardie - donnees hiver 2009 - conception : CETE Nord Picardie
d'apres donnees SNCF
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llustration 23: Une offre de trains Banlieue concentree sur le sud de 1'Oise -donnees hiver 2009 - conce,btion :CETE
Nord Picardie d'apres donnees SNCF
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lll.3 Un usage différencié des gares régionales picardes

l11.3.1 Une fréquentation reflétant le niveau de service de I'offre régionale

La fréquentation est ici abordée a partir du volume journalier d'origines-destinations (OD) recensé par
gare en 2007 a partir du logiciel de la SNCF « Aristote »°. Cet indicateur ne comptabilise pas les
usagers étant descendus d'un train & une gare pour y prendre une correspondance en train. Il ne
correspond donc pas au volume de montées-descentes des trains.

Niveau d'offre proposée a l'usager et fréquentation des gares sont fortement corrélées. Aussi, l'usage
des gares picardes est le plus fort sur les gares principales (en terme d'offre). Elle est particulierement
¢levée sur les deux poles urbains les plus importants que sont Amiens et Creil avec pres de 19 000
montées/descentes. Les 3e et 4e gares les plus fréquentées atteignent un niveau pres de deux fois plus
faible avec prés de 9 800 montées/descentes sur Chantilly-Gouvieux et 9 400 sur Compicgne.
Beauvais et Saint-Quentin comptabilisent quant a elles prés de 5 000 montées/descentes. On retrouve
¢galement une bonne fréquentation des gares de 1'axe Creil-Paris.

A noter cependant qu'a offre 1égérement inférieure (différentiel de 25 trains environ), l'usage de la
gare de Laon est plus de deux fois plus fort que celui de la gare de Tergnier (respectivement pres de 3
800 et 1 700 montées/descentes).

Yalume OD

. 15000 & 20 000

e ] . 4000 5 10 000

{ e -
L 9 - . 10004 4000
g v | TR - s U o s004 1000
o o poyelles SurMer}' w - 2
pﬂTrens O Hhe 2
B ] Py — o o4 100
. O S Ahbeville P b et ] péles urbaing
Ly - TERguieres B Vimeu 7 L A i BELEOINE R RGeS
™ . Olcbann : el i ! - o communes multtipolaires
"‘%\ (S - Albert L
L :

cericourt L'a p o)

Bohain En Vermanddis [,
- i ‘ Hilsclml

I_Si Guentin

14 H_a_fim Picardig
CoddiencouldEequipee ]
Bagn Quipee. 2

Picardie

La fréquentation des gares picardes est donc majoritairement concentrée sur moins de 20% de celles-
ci.

Le territoire régional est ainsi couvert par une proportion importante de gares peu fréquentées (43%)
qui comptabilisent quotidiennement moins de 50 montées/descentes.

9 Logiciel de suivi commercial de la SNCF
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20% des gares picardes présentent méme une fréquentation inférieure a 10 montées/descentes par

jour.
gares picardes
35— fréquentation concermnées
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2 .1 4000 & 10000 3,5%
2 1000 a 4000 11,6%
& 2977 500 & 1000 5,8%
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= _I_ Illustration 26: Niveau de frequentation
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llustration 25: Frequentation sur les "petites gares” -
source : donnees Region Picardie

des gares - source : donnees Region

Sur les gares affichant plus de 100 montées/descentes en 2007, 1'évolution de la fréquentation depuis
2002 est globalement a la hausse sur 82% d'entre-elles avec une progression allant d'un trés faible
taux (0,5%) a prés de 78% atteint sur la gare de Laigneville dans 1'Oise (volume d'OD de 580 en

2007).

20 gares affichent ainsi une progression supérieure a 30% en 5 ans soit une progression annuelle
moyenne supérieure a 6%. On recense parmi celles-ci les poles d'Amiens, de Compicgne, de

Soissons, et de Saint Quentin.

A noter une tendance a la baisse de la fréquentation de certaines gares du sud de 1'Oise.
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llustration 27: Evolution de la frequentation entre 2002 et 2007 sur les gares de plus de 100
montees/descentes - conception : CETE Nord Picardie d'apres donnees Region Picardie

10 79 gares présentent en 2007 une fréquentation de plus de 100 montées/descentes quotidiennes.
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l.3.2 Un usage quotidien du ferroviaire pour des déplacements
« obligés »

Comme sur de nombreuses régions francaises, 1'usage de 1'offre ferroviaire régionale picarde résulte
pour plus des trois-quarts de déplacements « obligés » réalisés pour des motifs travail, études ou
formation. Autant nous pouvons supposer, au regard des constats observés sur d'autres régions, que la
majorité des usagers se rendant a leur travail réalisent ce déplacement quotidiennement, autant il est
plus difficile de qualifier cette notion de fréquence pour les scolaires et étudiants en l'absence de
données mobilisables.

50%
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35%

o travail

30%
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25% A )
O stages, formation

20% - 18,0%

O autres

15% -

10% -

5% A

Part des usagers selon le motif du déplacement

0% -

[llustration 28: Motif de deplacements des usagers des trains picards - source : donnees
2007 Region Picardie

11 faut noter qu'a I'échelle régionale, cet usage du fer se partage globalement entre les actifs se rendant
au travail et les scolaires (collégiens, lycéens, étudiants et apprentis). A cela il faut ajouter les
personnes se déplagant en train pour un stage ou une formation pour lesquels ce type de déplacement
peut étre sur une durée non pérenne.

L'analyse de l'usage de l'offre ferroviaire régionale par les populations fait apparaitre quelques
disparités géographiques par rapport au constat régional qui vient d'étre dressé.

La sollicitation des gares par les usagers se rendant au travail est particulierement élevée sur les gares
a proximité de la gare centrale d'Amiens ainsi que sur le sud du département de 1'Oise, et notamment
sur les branches de 1'étoile ferroviaire de Creil. Ce constat reflete 1'influence qu'exerce I'lle de France
sur la mobilité des actifs de ce secteur. Nous verrons en effet par la suite que ces usagers se rendent
majoritairement sur Paris.

A contrario, les gares des étoiles ferroviaires d'Amiens et de Laon sont caractérisées par une
fréquentation de scolaires se rendant sur leur lieu d'études.
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llustration 30: Part des usagers du train pour le motif etudes - donnees 2007 - conception : CETE Nord
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l1.3.3 Une fréquentation des trains par les actifs employés et cadres
picards

Nous avons vu précédemment que le motif travail représente plus de 46% des déplacements effectués
sur les trains régionaux. La clientéle de I'offre régionale est donc principalement constituée d'actifs
ayant a pres de 56% le profil d'employés, de techniciens ou d'ouvriers. Mais cet usage est ¢galement
du ressort de cadres ou de personnes exer¢ant une profession intermédiaire pour une part atteignant
31% des usagers.
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30,5%

profil des actifs, usagers du train (%)
w
o
o
X

0,0% -

‘l cadres, professions intermédiaires B employés, techniciens, ouvriers O personnel SNCF O autres professions ‘

[llustration 31: Profil des actifs ayant recours au train - source : donnees 2007 Region
Picardie

C'est essentiellement sur le secteur du sud de 1'Oise que le recours au train par cette catégorie socio-
professionnelle est plus marqué, ce qui s'explique par I'influence de I'lle de France.
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Illustration 32: Profil des usagers du train selon leur CSP : categorie e}np]oyes, techniciens et ouvriers -
donnees 2007 - conception : CETE Nord Picardie d'apres donnees Region Picardie
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On ressent également cette influence francilienne pour 1'usage des trains par les employés et ouvriers
sur quelques axes ferroviaires tels que celui de Laon-Soissons, ceux de I'étoile ferroviaire de Creil
dans leur partie nord ainsi que celui reliant Noyon et Compiégne.
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llustration 33: La frequentation des gares par les cadres - donnees 2007 - conception : CETE Nord Picardie
d'apres donnees Region Picardie

l1.3.4 Un réseau de gares de montées le matin

La présente partie vise a apprécier l'usage, la sollicitation qui est faite de la gare par les usagers a
partir de sa qualification en terme de gare de montée ou de gare de descente selon la période
considérée (heure de pointe du matin/heure de pointe du soir). Cet indicateur permet de refléter la
fonction de celle-ci en terme de pouvoir d'émission et d'attraction au regard des emplois et services
proposés sur la commune.

La région Picardie est aujourd'hui couverte par 117 gares (soit 64% des gares) étant sollicitées
majoritairement par les habitants comme gares de montées le matin afin de se rendre sur les
principaux poles régionaux. La répartition spatiale de ces gares s'opére sur les branches des étoiles
ferroviaires d'Amiens, de Laon, de Creil ainsi que sur les axes menant a I'lle de France. Il s'agit
principalement des gares situées en périphérie des principaux poles et en milieu rural.

Deux profils différents distinguent les gares des poles principaux urbains ou des nceuds principaux
des étoiles ferroviaires. Dans la partie nord de la Région, les gares d'Amiens et de Laon assurent
majoritairement une fonction de gare de descentes le matin et de montées le soir. A contrario, au sud,
l'effet est inverse avec une fonction de gare de montée plus marquée le matin sur les gares de Creil, de
Compiegne, de Chateau-Thierry. A noter une fonction mixte de la gare de Saint-Quentin.
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111.3.5 Des pratiques modales de rabattement variées selon les gares

Les pratiques modales de rabattement sur les gares sont évaluées a partir des résultats d'une enquéte
menée par la Région Picardie annuellement sur son réseau. L'ensemble des données mobilisées ont été
exploitées, toutefois il s'agit plus ici de comparer les différents profils de gares que d'analyser, pour
une gare donnée, les parts modales compte-tenu de certains échantillons faibles.

Pour une majorité de gares picardes (54% du panel étudié), le mode principal des usagers pour se
rendre sur la gare est la marche, mode de proximité par excellence. La voiture est dans la quasi-
totalité de ces cas le deuxieme mode d'acces. Ces gares sont globalement situées en pole urbain et
dans le périurbain aux abords immédiats des nceuds des étoiles ferroviaires. Soulignons également la
pratique de rabattement a pied sur I'ensemble des gares de 1'axe Beauvais-Creil.

La voiture est le mode privilégié sur un peu plus de 65 gares picardes situées aussi bien en milieu
urbain qu'en périurbain ou en milieu rural. Aussi on retrouve des profils de gares différents entre le
cas de Chateau-Thierry, gare d'un pole urbain pour laquelle le rabattement privilégié se fait en voiture
avec une offre de parking de plus de 300 places; les cas des gares périurbaines sur les axes
convergeant vers la capitale situés dans le sud de 1'Oise ou bien encore les haltes ferroviaires en
milieu rural.
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llustration 36: Mode principal de rabattement sur les gares picardes - conception : CETE Nord-Picardie d'apres
donnees 2007 Region Picardie

Les quatre cartes suivantes ont pour objectif d'illustrer, pour chaque mode, I'importance de la pratique
modale actuelle en mettant en avant les gares pour lesquelles le mode d'acces considéré est largement
dominant.
Pour repere, la part modale moyenne de rabattement a pied sur une gare picarde s'établit a pres de
48% contre une part de la voiture de 40% (dont 12% en qualité de conducteur et 28% en qualité de
passager).
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Illustration 37: Rabattement sur les gares picardes : part modale de la voiture — conception . CETE Nord-
Picardie d'apres donnees 2007 Region Picardie
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llustration 38: Rabattement sur les gares picardes : part modale de la marche - conception : CETE Nord-
Picardie d'apres donnees 2007 Region Picardie

La part modale de rabattement en TC s'établit en moyenne régionale a prés de 9% mais est trés
variable d'une gare a l'autre. Sa fourchette maximale se situe entre 20 et 30%, excepté le cas
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particulier de la halte d"Ysengremer pour laquelle les résultats (basés sur un faible échantillon li¢ a sa
faible fréquentation) semblent montrer un recours plus important des TC pour s'y rendre. Et cette
fourchette maximale s'observe sur les gares des poles urbains d'Amiens, de Creil, de Laon ainsi que
sur certaines gares ou haltes ferroviaires situées en périphérie de ces poles.
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llustration 39: Rabattement sur les gares picardes : part modale des TC - conception : CETE
Nord-Picardie d'apres donnees 2007 Region Picardie

La pratique de rabattement a vélo reste aujourd’hui marginale et inférieure en moyenne régionale a
2%.
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Illustration 40: Rabattement sur les gares picardes : part modale en velo — conception :
CETE Nord-Picardie d'apres donnees 2007 Region Picardie
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11.3.6 Quelle intermodalité entre transports collectifs permise au niveau
des gares ?

Nous avons vu précédemment que la pratique de rabattement en TC sur une gare existe mais reste
aujourd'hui faible, de 1'ordre moyen de 9% avec des disparités fortes selon les gares considérées.

Un des facteurs explicatifs est notamment la possibilité réelle permise a l'usager de se rendre en
transports collectifs jusqu'a la gare, quel que soit le mode (bus, car ou transport a la demande). Cette
notion d'intermodalité entre transports collectifs au niveau de la gare est ici traitée a partir de
l'existence d'une desserte de la commune par une ligne de transports collectifs ou par un service de
transport a la demande. Bien que trés réducteur, il permet d'apprécier dans une premicre approche la
potentialité d'une desserte, et donc d'un rabattement, en TC de la gare en I'absence de I'existence d'une
base de données régionales sur l'intermodalité en gares.

L'analyse de l'organisation actuelle des réseaux montre que plus des trois-quarts des communes de
rattachement des gares sont desservies par une voire plusieurs lignes des réseaux départementaux de
transport. L'existence de cette intermodalité entre réseaux de TC ne signifie pas pour autant que les
conditions de son organisation soient optimales (coordination des horaires, fréquence, tarification,...)
et invitent les usagers a avoir recours a cette pratique de rabattement.

Par contre, 33 communes de rattachement des gares, soit 18% du panel étudié, ne disposent pas
aujourd'hui d'une desserte en TC. Il s'agit principalement de communes de I'espace rural ou
multipolaire de la région dont une majorité de points d'arrét sont situés sur les étoiles ferroviaires
d'Amiens et de Laon. Les usagers s'y rendent dans les mémes proportions a pied ou en voiture.

[ W sbsence desserte en 10
| € interconnexion TAD
@ interconnexion TCD
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@ interconnexion TCD et TAD (17)

[45]
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llustration 41: Intermodalite TC proposee en gares picardes - conception . CETE Nord Picardie d'apres donnees
reseaux
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Illl.4 Des rayonnements territoriaux spécifiques

lll.4.1 Une potentialité de destinations permises fluctuante selon les
gares

Ce présent indicateur permet d'apprécier la couverture spatiale offerte par 1'offre de trains proposée
sur chaque gare a partir de I'analyse du nombre de destinations finales accessibles depuis chaque train
partant de cette gare et sans aucune correspondance a effectuer. Il est construit a partir de la
nomenclature des lignes du réseau.

La forme du réseau ferroviaire picard explique trés fortement la fluctuation observée quant aux
destinations accessibles sans correspondance.

Les nceuds principaux du réseau ferroviaire picard situés au carrefour des étoiles ferroviaires, a savoir
Amiens, Tergnier, Laon et Creil, sont évidemment ceux qui offrent a leurs usagers un potentiel plus
important de lieux de destination accessibles sans rupture de charge. A ces nceuds s'ajoutent la gare de
Saint-Quentin qui dispose également d'une offre interrégionale avec les régions voisines du Nord-Pas
de Calais et de I'lle de France ainsi que la gare TGV Haute-Picardie permettant d'accéder via l'oftre
TGV a plusieurs agglomérations de province.

7 autres gares situées sur les axes Tergnier-St Quentin (Bohain), Creil-Paris (Chantilly, Orry la Ville)
ainsi que la gare de Compiegne, offrent aux usagers la possibilité de se rendre directement sur une
dizaine de destinations possibles sans correspondance.
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l1.4.2 Des destinations privilégiées par les usagers

11 s'agit ici d'apprécier l'usage qui est fait de I'offre de trains en terme de destinations atteintes, et donc
de mesurer la couverture du rayonnement des gares en maticere d'accessibilité territoriale. L'indicateur
est construit a partir des destinations déclarées par les usagers abonnés du train pour leur déplacement
domicile-travail en considérant les destinations principales définies comme étant les destinations pour
lesquelles le volume d'abonnés est supérieur a 20.

Cet indicateur montre des rayonnements trés différents selon les entités du territoire régional.

Les deux nceuds majeurs de la région, Amiens et Creil, ont le rayonnement le plus important car les
usagers actuels y prenant leur train se rendent dans plus de 9 destinations principales ferroviaires
finales (respectivement 13 et 9 destinations).

Sur le département de la Somme, hormis le cas de la gare d'Amiens, seules les gares d'Abbeville et
d'Albert sont sollicitées par les usagers pour se rendre sur 3 a 4 destinations. Globalement, les autres
gares de la Somme sont utilisées pour une destination principale unique.

La situation differe dans le département de 1'Aisne puisque la quasi-totalité¢ des gares des pdles
principaux sont sollicitées pour atteindre de 5 a 8 destinations principales par les abonnés. L'exception
est la gare de Chateau-Thierry pour laquelle 1'usage par les abonnés est pour atteindre les gares d'lle
de France.

Sur le département de 1'Oise plus urbanisé, les usagers abonnés empruntant les gares des poles de
Creil, de Beauvais et de Compiegne se rendent dans 5 a 8 destinations principales. Le méme usage est
¢galement observé sur des gares de moindre importance telles que Pont Ste Maxence, Méru, Clermont
ou St Just en Chaussée.

Mombre de gares de destination principale
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Illustration 43: Nombre de destinations principales atteintes par les abonnes des gares - donnees 2007 - conception :
CETE Nord Picardie d'apres donnees Region Picardie
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11.4.3 Trois gares majeures de destination principale

L'analyse du rayonnement territorial permis depuis chaque gare du réseau régional picard peut étre
affinée en considérant la destination principale des usagers abonnés travail. En effet, de l'ensemble
des gares ¢étudices, il ressort que pour chacune d'entre-elles une destination majeure ressort des
origines-destinations de ces usagers.

Ainsi, les usagers abonnés prenant leur train sur les gares des principaux poles de la Région (Amiens,
St Quentin, Laon, Creil, Soissons, ...) vont majoritairement vers Paris.

Pour les autres gares du réseau hormis sur ['Oise, la destination principale est le reflet du
fonctionnement en étoiles ferroviaires du réseau. Ainsi, les usagers des gares de la Somme se rendent
principalement vers la gare d'Amiens. Cette influence se ressent également dans 1'Aisne, avec pour sa
partie nord l'influence de I'étoile ferroviaire de Laon (plus spécifiquement sur les branches nord, est et
ouest) et pour la partie sud une influence marquée de I'lle de France.

Les gares du département de 1'Oise sont, quant a elles, sous forte influence de 1'lle de France.
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llustration 44: Destination principale atteinte par les usagers abonnes des gares - donnees 2007 - conception : CETE
Nord Picardie d'apres donnees Region Picardie

lll.4.4 Une zone de chalandise spécifique a chaque gare

L'approche du rayonnement territorial des gares peut étre complétée en s'intéressant a la zone de
chalandise des gares, zone définie par les communes de résidence des usagers de ces gares.

Afin de prendre en compte les situations d'implantation géographique des gares en limite communale,
cette zone de chalandise a été évaluée a partir des lieux de résidence des usagers situés sur les
communes comprises dans un rayon de 1km autour de la gare. Elle est construite a partir des données
mobilisables sur les usagers abonnés pour leur déplacement domicile-travail qui représentent une part
majoritaire du profil des usagers des trains.
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En considérant un seuil de 75%d'abonnés résidant a moins de 1km , 34% des gares picardes, soit 62
gares ou haltes ferroviaires, ont actuellement un rayonnement de type infra-communal, limité a un
rayon d'un kilométre. La présence de gares relativement rapprochées sur un axe donné est un facteur
pouvant expliquer ce constat mais le niveau de service proposé peut induire ce rayonnement de
proximité.

La situation des gares implantées sur les poles urbains de la région est quelque peu contrastée. Le
rayonnement des gares principales d'Amiens, de Creil ou de Beauvais est également fortement
concentré sur un rayon de lkm, du fait de la proximité des gares périphériques. Il est un peu plus
étendu pour les gares de St Quentin et de Laon qui attirent prés de 35% d'usagers résidant au-dela de
ces lkm ; et plus étendu sur les gares d'Abbeville, de Tergnier et de Soissons avec une proportion
moyenne d'un peu plus de 40% d'usagers habitant au-dela de lkm. Le rayonnement de la gare de
Chateau-Thierry différe quant a lui puisque seul 48% des usagers y prenant le train vivent a proximité
(35% sur la seule commune de Chateau-Thierry).

part d'uzsagers abonnés résidant dans | part d'usagers abonnés résidant dans

la commune de rattachement de la gare les comimunes stuées dans un

périmétre de 1km autour de la gare

Somme |Amiens a4 a5
Abbeville a9 a4
Aisne Saint-Cuentin F4 <]
Laon |al3] i3]
Soigsong a1 G0
Chateau-Thierry 36 48
Qise Beauvais 72 72
Compigghe 50 67
Creil 43 T4

llustration 45: Zone d'influence des gares des poles principaux de la region Picardie -
source : donnees 2007 SNCF

Les zones de chalandises plus étendues se situent principalement autour des gares des branches
ferroviaires du sud de 'Oise (axes Villers-Cotterets/Le Plessis-Belleville, Creil/Orry la Ville), de l'axe
Abbeville-Amiens et des gares autour de Tergnier et de Laon.
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llustration 46: Part d'abonnes residant dans un rayon de 1km autour des gares - conception : CETE
Nord Picardie d'apres donnees 2007 Region Picardie
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.4.5 Un potentiel de population résidant dans un périmétre
d'accessibilité de 15 minutes a la gare reflétant I'organisation territoriale

Au-dela de l'approche sur la zone de chalandise des gares constatée aujourd'hui, il est possible de
pouvoir mesurer le degré de potentiel de population qui pourrait avoir acces a l'offre de services
ferroviaires par un rabattement en moins de 15 minutes. Ce temps a été retenu pour l'ensemble des
gares, méme s'il peut s'avérer élevé pour certaines d'entre-clles compte-tenu du maillage du territoire
par les gares (inter-distance faible entre certaines gares).

L'indicateur n'a pas pu &tre construit pour un rabattement en TC car il supposait de pouvoir disposer
de l'ensemble des lignes et points d'arréts des réseaux urbains et départementaux sous format
informatique, ce qui n'est pas le cas aujourd'hui. Aussi, cette approche a été limitée a I'examen des
populations pouvant se rabattre en voiture en s'appuyant sur la méthode de travail développée dans le
cadre d'une 1'étude réalisée par le CETE Nord-Picardie sur l'accessibilité des territoires picards'.

Ce sont évidemment autour des gares implantées en milieu urbain dense que le potentiel de population
résidant dans un périmetre de 15 minutes est le plus élevé : Amiens, Saint Quentin, Beauvais, Creil et
Compiegne. Pour ces trois dernicres, il faut noter que les gares encadrantes relativement proches en
distance bénéficient de cette proximité pour une accessibilité en moins de 15 minutes a la gare en
voiture. Mais 40% des gares picardes couvrent des poids de populations a moins de 15 minutes en
voiture inférieurs a 20 000 habitants, ce qui de par la faible interdistance entre gares sur certains axes
conduit de fait a un volume encore moins important.
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lllustration 47: Evaluation de la population ayant moins de 15 minutes de trajet en voiture pour se rabattre sur la gare —
conception : CETE Nord-Picardie d'apres donnees INSEE 2006

11 « Accessibilité des territoires picards en voiture et en transports collectifs », CETE Nord Picardie pour le
compte de la DREAL Picardie, mai 2009
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lll.5 L'environnement des gares

l11.5.1 Une forte présence de gares en milieu périurbain et rural
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Illustration 48: Ancrage territorial des gares : leur implantation dans les aires urbaines - conception .| CETE Nord
Picardie d'apres donnees SNCF et INSEE

L'analyse de I'implantation des gares dans l'espace régional a partir du zonage en aires urbaines de
I'INSEE montre une prépondérance de gares en couronne périurbaine et en milieu rural
(respectivement 64 et 54 gares ferroviaires soit 30 et 35%) qui couvrent 77% de la superficie
régionale pour 50% de la population picarde.

Toutefois, si nous ramenons le nombre de gares a la superficie des zonages, nous constatons qu'en
pole urbain on rencontre en moyenne une gare tous les 34km* contre 100 & 110 km? en périurbain ou
en commune multipolaire (et méme 150km* en milieu rural). Il y a donc une meilleure couverture
spatiale par les gares en milieu urbain.
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Illustration 51: Repartition de la population regionale
picarde selon I'organisation spatiale du territoire - source :
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ll.5.2 De nombreuses gares implantées dans des secteurs de
peuplement peu denses

L'environnement des gares peut étre apprécié par des indicateurs relatifs a la présence humaine. Le
premier d'entre-eux est évidemment la population résidente. Celle-ci a été évaluée non pas a la
commune mais dans un rayon théorique de 1km autour de la gare afin de pouvoir prendre en compte
le positionnement géographique de la gare, parfois excentrée de I'urbanisation, parfois a la frontiére
entre deux ou trois communes.

Nous avons vu précédemment que pres des o
deux-tiers des gares et points d'arrét sont " 51
localisés dans les secteurs périurbains et ruraux %

de la Picardie, donc avec des zones de
peuplement en volume plus faible que ceux
observés dans les poles urbains. Ainsi, pour
50% des gares, il y a moins de 1 000 habitants
résidant dans un périmetre de proximité de 100, 6
celles-ci, la moyenne régionale s'établissant a 0l
environ 2 200 habitants dans ce rayon de 1km. 0 544500 5004 10004 3000a 60004 >10000
La population résidente aux abords des gares 1000 R0 Gon0 000

des poles urbains majeurs de la région (Amiens,
Creil, Beauvais, Compiegne et Saint-Quentin) Ilustration 52: repartition des gares selon le poids de

est bien plus importante avec au minimum un lé‘g’;’éajf\;f’"df;ﬂda;’f S?HS Undrayon gZOékgjvs;i Ecanceptian :
poids de dix fois supérieur. ord Hcardle d apres donnees
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nombre de gares

poids de population

La répartition géographique des gares autour desquelles vivent aujourd'hui le plus de population
s'observe principalement sur le département urbanisé de 1'Oise, et plus précisément dans la vallée de
I'Oise sur l'axe Tergnier-Compiégne-Creil, autour des gares périphériques de I'étoile ferroviaire de
Creil ainsi que sur l'axe Méru-Paris. A noter également prés de 9 800 résidents a proximité de la gare
de Crépy-en-Valois et 6 800 pour la gare de Villers-Cotteréts.

Pour les gares de 1'étoile ferroviaire d'Amiens, la population moyenne de proximité des gares avoisine
les 2 500 habitants, soit légérement supérieure a la moyenne régionale. Ce poids de population reste
toutefois faible sachant que cette moyenne englobe la gare d'Amiens qui concentre a ses abords plus
de 18 000 habitants. Trois gares, celles de Corbie, de Moreuil et de Longueau, s'insérent dans un
espace de proximité peuplé de 3 000 a 4 600 résidents, les autres étant dans des tissus plus faiblement
peuplés.
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111.5.3 Un profil diversifié d’habitants résidents

Il nous a semblé important de pouvoir qualifier le profil des populations résidentes aux abords des
gares notamment pour appréhender leur relation potentielle avec un usage du train. Pour cela, deux
indicateurs ont été retenus et se sont révélés explicatifs des différents types de gares.

Il s'agit d'une part de 1'équipement en voiture des ménages qui permet de comprendre s'ils sont en

situation de choix modal ou non, et d’autre part de la pratique actuelle des TC pour les déplacements
domicile-travail des actifs.

Le taux d'équipement des ménages est appréhendé a I'échelle de la commune de rattachement de la
gare'”. L'usage des TC par les actifs a été évalué pour les résidents dans un rayon de 10km autour des

gares afin de pouvoir tenir compte des effets de rabattement sur des gares de population ne résidant
pas la commune méme.

1l1.5.3.a Le taux d'équipement des ménages, facteur discriminant pour le profil
des populations

Le taux de ménages sans voiture s'établit pour la Région a une moyenne de 17%.

I1 est particulicrement élevé (supérieur a 25%) sur la plupart des pdles urbains régionaux (Amiens,
Abbeville, Saint-Quentin, Creil , Laon, Soissons). Plus globalement la partie nord du département de
I'Aisne est marquée par une part importante de ménages n'ayant pas de véhicule, y compris pour des
ménages résidant aux abords de petites gares et points d'arrét en périurbain ou encore en rural. C'est
particulierement le cas pour le secteur de la Thiérache.
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llustration 55: Part des menages ne disposant pas de voiture et residant sur la commune de rattachement de
la gare - donnees 1999 - conception : CETE Nord Picardie d'apres donnees INSEE

Le taux de multimotorisation des ménages est en moyenne de 33% sur la région. Sur 30% des gares
régionales, le taux est supérieur a cette moyenne. Il s'agit notamment de ménages résidant sur les
communes de gares implantées sur les branches des étoiles ferroviaires d'Amiens et de Creil, ainsi que

12 Les données sur 1'équipement des ménages issues du recensement renouvelé de 2006 n'étant pas disponibles
au moment de la réalisation de ce travail, nous avons eu recours aux données antérieures de 1999.
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les gares périphériques de celle de Laon. A noter que ce taux dépasse les 50% sur une dizaine de
petites communes' localisées sur le sud de la Région, le long des branches de 1'étoile ferroviaire de
Creil ainsi que sur le sud du Grand Amiénois.

Les gares de la Thiérache, pour lesquelles nous avons vu précédemment que la proportion de ménages

n'ayant pas de voiture est élevée, sont caractérisées par un taux de ménages multi-équipés voisin de
25%, il reste inférieur a la moyenne régionale.
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Illustration 56: Part des menages disposant de 2 voitures et plus - donnees 1999 - conception : CETE Nord
Picardie d'apres donnees RGP INSEE
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llustration 57: zoom sur le Grand Amienois - conceptioﬁ - CETE Nord
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13 La population de la commune ne dépassant pas les 2 200 habitants.
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[llustration 58: zoom sur le sud oise - conception : CE TE Nord Picardie d apres
donnees INSEE 1999

111.5.3.b Une prédisposition de certaines populations actives a avoir recours aux
TC

Les données du recensement de la population nous permettent d'appréhender 1'usage des transports
collectifs pour les déplacements du quotidien des actifs occupés. Ces transports collectifs englobent
I'ensemble des services qu'ils soient urbains, départementaux et régionaux. Méme si la distinction de
l'usage du rail n'est pas possible, l'indicateur de part modal des TC permet de caractériser la
prédisposition de certaines couches de population a utiliser davantage les TC pour se rendre a leur
travail.

La moyenne régionale de la part modale des TC pour les populations résidant dans un rayon de 10km
autour des gares atteint les 10%.

L'analyse territoriale de cette part modale met en avant un recours aux TC plus marqué pour les
populations résidentes dans le sud de 1'Oise, sous influence de 1'lle-de-France, pour lesquelles la part
modale dépasse les 15%, voire les 20% sur les franges sud, mais également pour les actifs résidant
dans les environs des gares de I'étoile ferroviaire d'’Amiens avec une part modale s'échelonnant entre
15 a20%.
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llustration 60: Un recours a 1'usage des TC par les habitants des environs des gares du sud
de 1'Oise — donnees 1999 — conception : CETE Nord Picardie d'apres donnees INSEE
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l1.5.4 Une densité de logements plus forte autour des gares des étoiles
ferroviaires d'Amiens et de Creil

Apres avoir abordé un volet humain des abords de gares, les analyses ci-aprés se proposent de
regarder les caractéristiques de 1'urbanisation autour des gares. Un premier critére étudié est la densité
de logements existants dans un rayon théorique de 1 km autour de la gare, permettant d'apprécier le
tissu dans lequel elle s'insére.

Dengite de |ogerments par bia dans in rayon de
Tkn-autour e e

.25 459
. 15 §E50

@ s

Q  1EEs

@ o

I piiles urbains:
COUNORRES pariurhaines:
communss matipolsires

£
llustration 61: Densite de logements a I'hectare dans un rayon de 1 km autour de la gare - donnees 2008 - conception :
CETE Nord Picardie d'apres donnees Filocom DGI/MEDDTL

La densité de logements est évidemment la plus forte autour des gares des pdles régionaux principaux
(Amiens, Beauvais, Creil, Compiégne et Saint-Quentin) ainsi que dans les abords de la gare de
Chantilly.

Elle est supérieure a 15 logements par ha (ce qui, pour = @ensitE e ngemerts & ha | nombre d= gares.

donner un ordre de grandeur, correspondrait _Garis ur rajon ﬁ«?”“” : o
grossierement a des superficies de terrain inférieures a 153_-5 ] 43
670m*) sur 23 autres gares principalement concentrées 'E'E_HE 120
sur le département de I'Oise, et en particulier sur les ;::ii 3?

branches de ['étoile ferroviaire de Creil, ainsi que sur le . = ,

sle de L 1 de Hi ¢ Bohai Illustration 62: Repartition des gares picardes selon
pole de .aon et les gares' ‘C rson € ohain €n ;, gensite de Iogements de leurs abords - conception
Vermandois dans le nord de I'Aisne. . CETE Nord Picardie source : donnees Filocom

Les deux-tiers des gares picardes présentent une densité de logements oscillant entre 5 et 15
logements, soit un logement sur une superficie pouvant aller de 700 m? 4 2 000 m*. C'est en particulier
le profil type des gares implantées sur les axes de 1'étoile d'Amiens.
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On notera que pres de 20% des gares s'insérent dans un tissu faiblement urbanisé. Ces haltes se situent
principalement sur les branches de 1'étoile ferroviaire de Laon ainsi que sur les axes sud de celle
d'Amiens.

ll.L5.5 Une majorité de gares ou haltes situées dans un tissu de
logements individuels

L'environnement des gares que nous venons d'aborder précédemment sous l'angle de I'urbanisation de
ses abords est ici qualifié par le type de logements que 1'on y trouve. Sans entrer dans la spécification
précise des logements, l'indicateur sur la distinction entre logements collectifs et logements
individuels, évalué a 1'échelle de la commune de rattachement de la gare, permet de mettre en avant
des profils différents des gares picardes.

La moyenne régionale de la part de logements collectifs sur les communes accueillant un équipement
ferroviaire s'établit a 17,2%. Mais cette moyenne cache d'importantes disparités puisque seules 37%
des gares picardes présentent un taux supérieur et 52% un taux inférieur a 10% de logements
collectifs.

Ce sont donc autour des gares des principaux poles de la Région qu'il y a le plus de logements
collectifs. On constate en particulier une part supérieure a 75% sur les gares de Compicgne, de Creil
et de Chantilly. Il faut également souligner quelques autres gares non implantées en poles urbains
telles que Noyon, Villers-Cotteréts et les gares du sud de I'Oise (Clermont, Liancourt et Montataire).
Mais ce qui caractérise fortement les gares de Picardie, c'est leur implantation dans un tissu formé de
logements individuels, voire pavillonnaire sur une large majorité de celles-ci.

Part dé |agerents colléctifs dans la commiine

. TSabe%
. Siareh

W pites urkiains
‘woufannes geriurkEines’
‘samimunes mutipolsies

~ INogent |
llustration 63: Part de logements collectifs sur la commune de rattachement des gares - donnees 2008 - conception :
CETE Nord Picardie d'apres donnees Filocom
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l11.5.6 Une intensité urbaine autour des gares trés variable

La présente partie s'attache a analyser l'attractivité de la commune de rattachement de la gare a partir
d'un indicateur permettant de caractériser l'intensité urbaine. Celle-ci est définie a partir du nombre
d'emplois et de scolaires du second degré rapportés a la superficie de la tache urbaine de la commune.
Volontairement nous n'avons pas pris en compte le volume de population en raison des doubles-
comptes existants entre ce volume et les emplois.

L_- @ Fue ‘\:\.\

densits dernplois et de sonlaires  [Hectare

._ 100041 876
. sn0ia 1 o

1004 #8500
15 o0
0

‘otfonnes pEriirkaines’
‘sommunes muttipckaires

llustration 64: Intensite urbaine sur les communes des gares - conception : CETE Nord Picardie d'apres donnees
INSEE 2006 et rectorat 2008

Cette intensité urbaine est bien sir la plus forte sur les | IAtEmstEurkaine sarfa | moribre 6= gares
pbles majeurs de la Région (Amiens, Beauvais, Saint- wmmuna%r" i SR

Quentin, Chateau-Thierry et Creil) concentrant les At ER EE
emplois. Elle est également élevée sur Clermont a cause 10450 A7
de la présence d'un nombre de scolaires du second degré &0 4100 31
supérieur a 2000 éléves. 100 2500 46
En second rang, se distinguent la gare d'Abbeville, 40041 000 7
deuxiéme pdle d'emplois de la Somme, ainsi que celles 1.000::1 870 7

Illustration 65: Repartition des gares picardes
selon I'intensite urbaine de la commune de
rattachement - conception : CETE Nord Picardie

de Chauny et Noyon pour lesquelles prés de 6 000
emplois sont propos¢s sur la commune.

Hormis ces quelques gares, la Picardie est caractérisée par une majorité de gares et de haltes
ferroviaires qui s'insérent dans des communes de trés faible intensité urbaine (moins de 50 emplois et
de scolaires a I'hectare).
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lllustration 66: Nombre d'emplois sur la commune de rattachement des gares - conception : CETE Nord
Picardie d'apres donnees INSEE 2007

1.L5.7 Des équipements concentrés sur les communes principales du
territoire

L'attractivité de la commune de la gare peut étre également analysée a partir de la présence
d'équipements implantés sur la commune, permettant de renseigner le niveau d'équipement et de
services offerts au territoire communal.

Ces équipements regroupent l'ensemble des établissements d'enseignements, les équipements de santé,
les commerces et les services, marchands ou non. Cet indicateur construit a une échelle large met
toutefois en avant des disparités importantes entre les gares maillant le territoire.

Comme pour l'approche intensité urbaine, ce sont les pdles principaux de la Région qui proposent le
plus d'équipements, ainsi que quelques communes intermédiaires telles que Chauny, Noyon ou
Abbeville. Cela ne représente qu'un volume tres faible des gares (moins de 8%).

La majorité des gares de la Région sont implantées sur des communes ou le nombre d'équipements
présents est bien plus faible: on trouve en moyenne environ 13 équipements par commune.
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lllustration 67: Nombre d'equipements implantes sur la commune de rattachement de la gare - conception :
CETE Nord Picardie d'apres donnees INSEE BPE 2007

Pour pres des deux-tiers des communes auxquelles sont rattachées les gares picardes, les équipements
les plus représentés relévent d'activités de services. La répartition spatiale différe toutefois quelque
peu selon 'angle d'approche. Ainsi, sur les poles principaux de la Région, le niveau d'équipement est
fortement axé sur les activités de services et de commerces a l'exception du pdle d'Amiens sur lequel
les services, commerces et établissements de santé sont présents dans des proportions équivalentes.

L'analyse par branche ferroviaire montre quant a elle que trois axes ont des profils différents par

rapport au reste du réseau :

— la branche Hirson/Laon ponctuée par des points d'arrét sur des communes proposant soit des
services, soit des services et des commerces,

— la branche Amiens/Abbeville caractérisée par une succession de type d'équipements

différent,
— la branche Tergnier/Compiegne sur laquelle les communes du Nord accueillent plus de

commerces et celles du sud les services et établissements de santé.
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Illustration 68: Type principal d'equipements implantes sur les communes des gares picardes - conception :
CETE Nord Picardie d'apres donnees INSEE BPE 2007

IV Une Reégion ferroviaire picarde structurée
par une diversité de profils de gares

La partie précédente a mis en avant les différents profils de gares selon les thématiques du diagnostic
qui sont ressorties comme les plus explicatives. La méthode statistique de classification hiérarchique
permet de dresser une typologie des gares irriguant la Région Picardie par regroupement en classes
homogenes selon les critéres explicatifs vu précédemment.

Cette typologie propose ainsi une lecture du diagnostic du fonctionnement actuel des gares sur la base
de cinq groupes de gares ou points d'arréts présentés dans le tableau ci-dessous.

A noter que la gare TGV Haute-Picardie a été exclue de l'approche typologique compte-tenu de son
profil tres spécifique (offre de bon niveau de service dans un tissu faiblement urbanisé).

tlasss nombre de gares

gares da:pdles régionam i
gares a rayornerent francllan 14
gares de rabatternent sur les péles regiohauk et sur Paris 38
gates de abittemant de scolaires en milied rural 27
points d'arét TER de cammunes de faikile populatiof 5

llustration 69: Une typologie des gares picardes en cinq classes - conception : CETE Nord Picardie
Chacune de ces cinq classes fait 'objet d'une présentation dans la suite de ce document avec pour

finalité de dresser leur carte d'identité sur la base des critéres majeurs qui les caractérisent.
Les valeurs moyennes des indicateurs constituant le référentiel des gares sont fournies en annexe 2.
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Les cartes suivantes présentent un zoom de la classification régionale des gares de Picardie sur les
étoiles ferroviaires d'Amiens et de Creil.

I]]ustratlon 7 1: Iypo]ogze des gares ferrowmes p1c“a1des zoom sur ] ‘etoile ferroviaire
d'Amiens - conception CETE Nord Picardie

e

llustration 72: Typologie des gc';fes ferroviaires picardes - zoom surl etm]e ferroviaire de
Creil - conception CETE Nord Picardie
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IV.1 Les gares de pdles régionaux

La classe dite « gares de pdles régionaux » rassemble dans le département de la Somme les deux gares
d'Amiens, les gares de Saint-Quentin et de Soissons dans 1'Aisne et les gares de Beauvais, Creil et
Compiegne sur 1'Oise.

- - —

Illustration 73: Gare d'Amiens (Somme -
source : maps.google.fr

Illustration 74: Gare de Soissons (Aisne) -
source : maps.google.fr

Ces gares sont situées dans les agglomérations importantes de la région Picardie, sur des communes
denses tant en terme de population que de logements. En moyenne pres de deux-tiers des logements
sont du collectif contre une moyenne régionale s'établissant a prés de 20%. Sur ces communes, la
proportion moyenne de ménages non motorisés est la plus forte de I'ensemble des profils de gares
picardes et bien supérieure a la moyenne régionale.

population ménages Togemenis:
Gires de pbles =l densits de  population ) Aancds denstede
e B e poidsde e S taude. : o partde
i ; ! population-d tha | résidant Amoms | | " |menages avent| lngements ATha

reigionaye o | dosis ut royon|de 15 minutos e “985% 3550 '3 voliuog et | dansuncayon | 25 TEE

e dn Yoitue i plus i A
msyEnnE S et nlasss 13376 57 93710 22 18 27 87
moyene régionale 2361 b 50 17 24| 10] 18

llustration 75: Caracterisation de la population et des logements environnant les gares de la classe "gares de poles
regionaux" - conception : CETE Nord Picardie

Ces gares correspondent a des pdles de centralité. En effet, elles sont implantées dans le coeur du pole
urbain concentrant majoritairement les emplois régionaux et un nombre important d'équipements dont
des équipements structurants (santé notamment) et des commerces. Par ailleurs, elles proposent des
dessertes ferroviaires tant en intrarégional que vers I’interrégional, avec une interconnexion organisée
entre les services TER et Corail. L'intermodalité avec les réseaux de transports urbains et
départementaux existe cependant 1'analyse n'a pas pu examiner la qualité de celle-ci (coordination des
horaires notamment).

intensité urbaine iype #'équipements (ventilation en %)
Gures depbies | wonte aombe it | [
wioiicax emplots pour:|  demploisel etablssements | équipsments:
oo ﬁhi&t- §.ﬁﬂ1£*p.ﬁ§-'uﬂit§ de |denseignement qﬂlﬂﬁ#ﬁ Sl | dote
résidant | surface antificialisée _
moyenne sur ostte classe 45,95 3703 27 240 368 35
moyente tégionale 2760 315 93 171 45.8| 3

Illustration 76. Caracterisation de ["intensite urbaine et des profils d'equipements sur les communes des gares de Ia
classe "gares de poles regionaux" - conception : CETE Nord Picardie

Le niveau de service proposé sur ces gares est de bon niveau avec en moyenne 141 trains par jour
moyen ouvrable contre une moyenne régionale s'établissant a 42. L'amplitude horaire de
fonctionnement de ces gares est forte et voisine de 17 heures. La fréquentation sur ces gares est la
plus forte avec une tendance de progression a la hausse depuis 2002 supérieure a la moyenne
régionale (31% contre 18,7%).

Le rabattement sur ces gares se fait principalement par un mode alternatif a la voiture (62%). La
marche est le mode dominant de rabattement avec une part modale de 42,5%, inférieure de 2,7 points
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par rapport a la moyenne régionale. Mais le taux de rabattement en TC y est deux fois plus élevé que
la moyenne régionale avec une part atteignant les 17%.

IV.2 Les gares a rayonnement francilien

Les gares a rayonnement francilien sont au nombre de 19" soit 10% du panel régional. Elles sont
localisées au sud de la Région, sur les branches du réseau ferroviaire menant vers 1'lle-de France.

[llustration 78: Gare de Plessis-
ITllustration 77: Gare de Chateau- Belleville (Oise) - source : DREAL
Thierry (Aisne) - source : DREAL Picardie
Picardie

En effet, il s'agit de gares sollicitées par les usagers des trains se rendant vers la capitale. Cette
sollicitation est fortement axée par des navetteurs pour leur déplacement domicile-travail. A noter que
parmi les actifs résidant dans les environs étendus de la gare (10km) et ayant leur emploi a l'extérieur
de leur commune de résidence, une proportion non négligeable de 19% de ces actifs a recours aux
transports collectifs pour se rendre sur leur lieu de travail, la moyenne régionale étant a 11%.

Guires & Payonnement. cadrag, enmployés, o
mﬁgﬂ : ) ’ professions |techniciens; zisd};:::; motif travadl
- intermedieives | ouvmers |
moyerite gur cetbe classe 240 A8 209 B2,
miyenne #eginnals 131 26,7 7.9 35

Illustration 79: Profil des usagers sollicitant les gares a rayonnement
francilien - conception : CETE Nord Picardie

L'offre de trains sur ces gares est importante avec en moyenne pres de 80 trains quotidiens. Toutefois
l'offre est deux fois a deux fois et demi plus importante sur les gares de Chantilly Gouvieux, d'Orry la
Ville Coye et de la Borne Blanche. Comme pour les gares de poles régionaux, l'amplitude horaire de
fonctionnement est forte.

Cette offre est caractérisée par une offre SNCF proposée majoritairement par des trains de banlieue.

IV.3 Les gares de rabattement sur les pbles régionaux et sur Paris

La classe des gares dites de « rabattement sur les poles régionaux et sur Paris » comprend 38 gares'
disséminées sur I'ensemble des axes ferroviaires de la Région. Elle englobe des pdles de département
tels qu'Abbeville dans la Somme, comme des gares situées sur un nceud ferroviaire comme la gare de
Laon ou celle de Tergnier dans 1'Aisne. Ces gares sont généralement encadrées sur leur axe par des
points d'arrét de communes de faible poids démographique assumant des fonctions de desserte de type
TER (cf partie IV.5).

14 Cfliste des gares en annexe n°1
15 Cfliste des gares en annexe n°1
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llustration 81: Gare de Longpre Les Hlustration 82: Gare de Mouy-Bury

Corps Saints (Somme) - source : DREAL (Oise) - source : DREAL Picardie
Picardie

Illustration 80: Gare de Hirson (Aisne) -
source ! Region Picardie

Ces gares sont implantées sur des villes moyennes et s'intégrent dans un environnement de proximité'®

caractérisé par une densité élevée de logements supérieure a la moyenne régionale.

La part des ménages non motorisés sur ces communes de gares est plus élevée que la moyenne

régionale.

densite urbaine menages

Gres de rabettement. Hopdiige ||Wmiade) Lo Aspne

sur les poles régionamx | logements 4 population. ménagas | TERASES
s

et sur Paris thadanaun | = = " :
R - Lo g | unrayon i voitures st
rayon dlkm @1km woiture e
moyerme sut cette classe 12,4 3 120 249
moyenne régionals o9 220 16,9 337

[llustration 83: Environnement bati et humain sur les gares de rabattement
sur les poles regionaux et sur Paris - conception : CETE Nord Picardie

Ces gares proposent aux usagers une offre majoritairement régionale assurée par des trains TER. De
par leur usage actuel, ce sont des gares tournées essentiellement vers la capitale régionale d'Amiens et
vers Paris.

IV.4 Les gares de rabattement de scolaires en milieu rural

Le groupe de gares ayant comme fonction principale le rabattement de scolaires en milieu rural
rassemble 22 gares et points d'arrét'’ de la Région Picardie (5 gares pour 17 points d'arrét). Ces gares
sont principalement concentrées sur trois axes de la Région :

— l'axe Hirson/Laon irriguant une partie de la Thiérache au nord-est de la Région,

— l'axe menant de Saint-Quentin a Busigny puis Cambrai en limite nord du département de

I'Aisne

— l'axe Beauvais/Abancourt (puis le Tréport) dans le nord-ouest du département de 1'Oise.

Ces gares et points d'arrét sont situ€s en milieu rural. L'environnement proche de ceux-ci présente une

part importante d'espace non bati (une moyenne de 80,6% de surfaces en culture) et une densité de
population plus faible que celle observée en moyenne régionale (17, 5% contre 22,4%)'®.

16 Défini par un rayon de 1km autour de la gare
17 Cfliste des gares en annexe n°1
18 Selon données de la base de données relative a l'affectation du sol (base MOS) de la région Picardie
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Illustration 84: Gare de Montdidier (Somme) -
cource : DREAL Picardie

Illustration 85 Vue aerienne de la gar; de Vervins
(Aisne) - source : maps.google.fr

L'offre proposée sur ces gares allie une offre régionale assurée par des trains TER et par des cars
régionaux. Globalement, cette offre, quelle que soit la période considérée (journée, heures de pointe,
week-end) est inférieure a la moyenne régionale.
Offre régionale

Gares de rubaftement de | ponbee totd de | nombre de | PRI 08 lralis
scolaives en miliow rured | wsinsunjous  |tesns adépat | S0 05RALE
i e | 18 dimands | LCuede fonia
thoyenne sur catts classa 304 70 27
moyenne régionals 45 10,7 &

llustration 86: Offre moyenne proposee sur les gares de rabattement en
milieu rural - conception : CETE Nord Picardie

La fréquentation de ces gares résulte principalement d'un usage de scolaires, fortement sur-représentés
dans le profil des usagers du train. A noter que le recours aux transports collectifs par les actifs
résidant dans les environs de la gare est le plus faible de celui observé sur I'ensemble des gares.

Profil des usazers des traius ( en %)
Giires de rabuttementde | .o ) partniodale TO desactifs
Seotiies et el | o . [motif études | siclant dans un rayon de
scolaires en miliau rural Btu;ﬂanta. 1Dl motiF raval
moyenmesurcette classe a6 o iy
moyerms régionals 419 37.6 111

llustration 87: Profil type des usagers des gares dites de rabattement de
scolaires en milieu rural — conception : CETE Nord Picardie

Le rabattement sur la gare ou le point d'arrét se fait majoritairement a pied (part modale de 47%) et en
voiture (41,5%). 1l faut souligner un taux de rabattement en voiture passager voisin de 35%, qui est le
taux le plus fort observé sur I'ensemble des classes, et supérieur de 8 points a la moyenne régionale.

IV.5 Les points d'arrét TER de petites communes

Le cinqui¢me groupe de gares de la Région Picardie regroupe l'ensemble des points d'arrét situés sur
des communes de faible poids démographique. Il s'agit de la classe la plus importante en volume
puisqu'on y recense actuellement 96 haltes' soit 52% des gares de la Région. Elle comprend les 16
haltes taxi TER.

19 Cfliste des gares en annexe n°1
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Illustration 89: Point d arret de
Guignicourt (Aisne) — source : DREAL
Picardie

llustration 88: Point d'arret de Villers
Bretonneux (Somme) - source : Region Picardie

Ces points d'arrét s'intégrent majoritairement sur des communes peu denses tant en terme de
population qu'en terme de logements. Ces logements sont principalement de type individuel et
conférent a la commune I'image de commune pavillonnaire.

Le taux de ménages résidents n'ayant pas de voiture pour se déplacer y est le plus faible. A I'inverse,
ce sont sur ces communes que la part de ménages multi-motorisés est la plus forte avec pres de 40%
des ménages disposant au moins deux voitures.

densité wrhaine: _ ménages
Points a6t TER e dengitede artde dengité de -, e des
e logements & lha i population & I ménages ayant
Flﬁeﬂ_ COTHITHNES 1 £ Pl X
S dangunagon | EREE | thademsn | SEVEE T 2 vores
dtin | PP | g diigey | TTEVOE ) e
moyenne sur cetls classe 73 934 17,1 137 9.5
moyerme régionale 03] 214 224 169 357
llustration 90: Profil de I'environnement des points d'arret TER - conception : CETE Nord
Picardie
Si on exclut les haltes taxi TER, [l'offre -
proposée sur ces points d'arrét est faible avec - ._.wl.__ L
en moyenne 22 trains par jour moyen &g BB e s
ouvrable. Toutefois, quelques points d'arrét g 12 L
sont desservis par une offre intéressante. l'ﬁ 1o e B 55
Cette desserte est assurée exclusivement par & 89 =i =
des trains TER. heen I B N OB OB o
5 a44-3---00----0--00-- -
= 4 B ]
Ces haltes sont sollicitées par prés de 52% de

<8 53 3 Wi W 253 B3 W @E <43

scolaires.

L'acces au point d'arrét se fait majoritairement
a pied avec une part modale de 51%. La
voiture est le deuxieme mode utilisé dans des
proportions équivalentes a celle de la
moyenne régionale.

03 : 53 503

B A5 2 26 W @5 40 45 @ T8
natT kire de taing jolimialiers’

Illustration 91: Repartition des points d arret selon I'offre

Jjournaliere de trains - conception : CETE Nord Picardie

d'apres donnees SNCF 2009

V Conclusion

Le présent travail de typologie des gares ferroviaires de la Région Picardie a ¢été élaboré afin
d'alimenter la réflexion globale sur les enjeux d'une politique d'urbanisme et d'aménagement orientée
vers le rail.

11 répond a une double finalité :
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— proposer un diagnostic du fonctionnement actuel de ces gares par une approche croisée de
différentes thématiques des domaines du transport et de 1'organisation spatiale de leur
environnement,

— aider la maitrise d'ouvrage a opérer un choix de sites de gares a étudier par rapport aux
enjeux d'une politique orientée vers le rail en veillant a couvrir la diversité des fonctions
de celles-ci.

Cette approche de I'analyse du fonctionnement actuel du systéme ferroviaire picard par une porte
d'entrée « gares » a mis en avant une diversité des fonctions de celles-ci au service du territoire
régional et de l'accessibilité des territoires voisins. Ce qui constitue un atout a valoriser.

Ce travail n'avait pas vocation a intégrer un volet prospectif mais, en sa qualité de photographie de la
situation actuelle, il pourrait servir de base de réflexion sur les enjeux de ces gares dans le cadre des
orientations futures du Schéma Régional des Infrastructures et des Transports en cours d'élaboration.
En particulier, il nous semble important de réfléchir sur l'intérét d'une politique de valorisation du fer
pour l'aménagement du territoire en tenant compte du niveau de service qui peut ou pourra
effectivement étre proposé en gare (actuel et futur) dans une approche réseau tenant ainsi compte du
maillage du territoire par les gares (notion d'interdistance entre gares).
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Annexes

Annexe 1 : Composition des cinq classes de gares picardes

Classe : Gares de Poles regionaux

Nom de la gare

Commune de

rattachement
Saint Roch Amiens
Amiens Amiens
Creil Creil

Saint Quentin

Saint Quentin

Compiegne Compiegne
Beauvais Beauvais
Soissons Soissons

Classe : Gares a rayonnement francilien

Nom de la gare

Commune de

Nom de la gare

Commune de

Nom de la gare

Commune de

rattachement rattachement rattachement
Chantilly Chantilly Boran sur Oise Boran sur Oise Nogent I'Artaud Nogent I'Artaud
Gouvieux Charly
Crépy-en-Valois | Crépy-en-Valois Saint Leu Saint Leu Mareuil sur Ourcq | Mareuil sur Ourcq

d'Esserent d'Esserent

Orry la Ville Orry la Ville Trie Chateau Trie Chateau la Ferté Milon la Ferté Milon
Coye
Chézy sur Marne | Chézy sur Marne Lavilletertre Lavilletertre Ormoy Villers Ormoy Villers
Le Plessis Le Plessis Belleville |Précy sur Oise Précy sur Oise Liancourt Saint Liancourt Saint
Belleville Pierre Pierre
Chateau Thierry | Chateau Thierry La Borne Blanche |Orry la Ville

Chaumont en
Vexin

Chaumont en Vexin

Nanteuil le
Haudouin

Nanteuil le
Haudouin

Classe : Gares de rabattement sur les poles regionaux et sur Paris

Nom de la gare

Commune de

Nom de la gare

Commune de

Nom de la gare

Commune de

rattachement rattachement rattachement
Montataire Montataire Pont Sainte Pont Sainte Nesle Nesle
Maxence Maxence
Hirson Ecoles Hirson Ecoles Albert Albert Hermes Hermes
Berthecourt
Hirson Hirson Abbeville Abbeville Ribécourt Ribeéourt
Dreslincourt
Villers Saint Villers Saint Paul Longueau Boves Rue Rue
Paul
Clermont de Clermont Balagny Saint Balagny sur Thourotte Thourotte
I'Oise Epin Thérain
Saint Just en Saint Just en Chauny Chauny Ham Ham
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Nom de la gare

Commune de

Nom de la gare

Commune de

Nom de la gare

Commune de

rattachement rattachement rattachement

Chaussée Chaussée
Laon Laon Liancourt Liancourt Rosiéres Rosicres en

Rantigny Santerre
La Neuville sous | Laon Corbie Corbie Longpré les Corps | Longpré les Corps
Laon Saints Saints
Chambly Chambly Tergnier Tergnier Anizy Pinon Anizy le Chateau
Noyon Noyon La Fere La Fere Noyelles Noyelles sur mer
Mouy Bury Mouy Cires les Mello Cires les Mello Ailly sur Noye Ailly sur Noye
Méru Méru Doullens place Doullens Breteuil Breteuil

embranchement

Villers Cotteréts | Villers Cotteréts Moreuil Moreuil

Classe : Gares de rabattement de scolaires en milieu rural

Nom de la gare

Commune de

Nom de la gare

Commune de

Nom de la gare

Commune de

rattachement rattachement rattachement
Bohain Bohain en Marseille en Marseille en Chepy Valines Chepy
Vermandois Beauvaisis Beauvaisis
Grandvilliers Grandvilliers Vervins Vervins La Bouteille La Bouteille
Montdidier Montdidier Feuquiéres Feuquicres en Oulchy Breny Oulchy la Ville
Fressenneville Vimeu

Fresnoy le grand

Fresnoy le Grand

Barenton Bugny

Barenton Bugny

Verneuil sur Serre

Verneuil sur Serre

Marle sur serre | Marle Chaulnes Chaulnes Voyenne Voyenne

Milly sur Milly sur Thérain Feuquieres Feuquiéres Neuilly Saint Front | Neuilly Saint Front
Thérain Broquiers

Feére en Fére en Tardenois Woincourt Woincourt

Tardenois

Herchies Herchies Saint Omer en Saint Omer en

Chaussée

Chaussée

Classe : Points d'arret TER de petites communes

Nom de la gare

Commune de

Nom de la gare

Commune de

Nom de la gare

Commune de

rattachement rattachement rattachement
Jaux Jaux Rochy Condé Rochy Condé Wacquemoulin Wacquemoulin
Estrées Saint Estrées Saint Denis | Poix de Picardie Poix de Picardie Appilly Appilly
Denis
Ailly sur Somme | Ailly sur Somme Guignicourt Guignicourt Amifontaine Amifontaine
Lamotte Brebiere | Lamotte Brebiere Jussy Jussy Mennessis Mennessis
Longueil Sainte | Longueil Sainte Montescourt Montescourt Bazoches Bazoches sur
Marie Marie Lizerolles Vesles

Dreuil les Dreuil les Amiens Fontaine sur Fontaine sur Laboissiere le Laboissiére en
Amiens Somme Somme Déluge Thelle
Montreuil sur Montreuil sur Chevricres Chevri¢res Abancourt Abancourt
Thérain Thérain

La Faloise La Faloise Pont Rémy Pont Rémy Clacy Mons Clacy et Thierret
Picquigny Picquigny Rémy Rémy Flavy le Martel Flavy le Martel
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Nom de la gare

Commune de

Nom de la gare

Commune de

Nom de la gare

Commune de

rattachement rattachement rattachement

Saint Sulpice Saint Sulpice Moliens Moliens Vauxaillon Vauxaillon

Auteuil

Laigneville Laigneville Heilly Heilly Vierzy Vierzy

Bornel belle Bornel Miraumont Miraumont Hargicourt Hargicourt

Eglise Pierrepont

Le Meux Croix | Le Meux Blangy Glisy Blangy Tronville | Wiencourt Wiencourt

Saint Ouen I'Equipée I'Equipée

Daours Daours Esches Esches Gannes Gannes

Villers Saint Villers Saint Feuquerolles Feuquicéres en Dommartin Dommartin

Sépulcre Sépulcre Vimeu Remiencourt

Choisy au Bac Choisy au Bac Viry Noureuil Viry Noureuil Thézy Glimont Thézy Glimont

Formerie Formerie Crouy Crouy Curchy Curchy

Dreslincourt

Longueil Annel | Longueil Annel Hangest sur Hangest sur Margival Margival
Somme Somme

Rieux Angicourt | Rieux Angicourt Tricot Tricot Namps Namps Maisnil

Quevauvillers

Grez Gaudechart | Grez Saint Rémy en Saint Rémy en Mont Notre Dame | Mont Notre Dame
I'eau I'eau

Villers sur There | Allonne Fontaine Fontaine Guillaucourt Guillaucourt
Lavaganne Lavaganne

Méricourt Méricourt '"Abbé Buire sur I'Ancre | Buire sur I'Ancre | Fouilloy Fouilloy

Ribemont

Cramoisy Cramoisy Avrechy Avrechy Corcy Corcy

Boves Boves Saint Erme Saint Erme Outre | Sainte Segree Sainte Segree

et Ramecourt

Long le Catelet | Long Longpont Longpont Versigny Versigny

Villers Villers Bretonneux | Coucy les Eppes | Coucy les Eppes | Dercy Froidmont | Dercy

Bretonneux

Heilles Mouchy | Heilles Aguilcourt Aguilcourt Barenton Cel Barenton Cel
Variscourt

Famechon Famechon Quesnoy le Quesnoy le Bouillancourt Bouillancourt la
Montant Montant Bataille

Pont I'Evéque Pont I'Evéque Achy Achy Lugny Lugny

sur Oise

Ourscamps Chiry Ourscamp Origny en Origny en Barenton sur Serre | Barenton sur Serre
Thiérache Thiérache

Vaumoise Vaumoise Marcelcave Marcelcave Crépy Couvron Crépy

Braches Braches Yzengremer Yzengremer Acheux Franleu Acheux en Vimeu
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Annexe 2 : Valeurs moyennes des principaux indicateurs selon les
classes

Points d'arrét TER de petites Gares a rayonnement Gares derabattementvers  Gares de rabattement de Gares e poles régionaux  Ensemble des gares picardes
communes francilien les poles régionaux et Paris _scolaires en milieu rural
variables moyenne écart-type moyenne écart-type moyenne écart-type moyenne | écart-type moyenne écart-type moyenne écart-type
Usagers Part d'abonnés résidant sur
lenviron d'un km 54,20 40,90 49,05 28,96 58,65 25,18 62,67 33,61 68,93 11,65 56,45 34,66
Part Cadres 11,95 15,92 24,00 4,00 12,90 6,29 7,51 7,74 16,36 4,11 13,10 12,58
Part Empoyés 24,38 16,04 41,62 8,76 27,70 10,43 22,37 14,32 28,95 6,88 26,99 14,63
Part personnel SNCF 339 8,67 3,51 3,83 3,00 2,01 157 2,96 3,98 1,51 3,09 6,31
Part autres 4,06 5,75 4,52 1,84 4,21 1,75 3,39 2,52 4,44 0,93 4,07 4,21
Part demandeurs d'emploi 2,39 3,75 2,88 1,05 2,98 2,14 1,86 2,50 2,81 0,63 2,53 2,97
Part retraités 1,86 2,92 2,54 1,82 2,62 1,58 2,68 2,95 2,84 1,33 2,27 2,52
Part scolaires 51,96 24,13 20,94 9,17 46,58 15,70 60,61 15,39 40,62 11,07 47,94 22,17
Part motif Autres 15,93 16,24 17,64 8,59 16,22 6,19 15,05 9,32 19,65 6,79 16,23 12,48
Part motif Etudes 41,88 23,54 12,98 10,94 35,81 15,95 48,45 15,06 29,41 10,04 37,61 21,53
Part motif Stage Formation 8,14 8,86 6,62 4,93 8,32 4,56 11,59 8,62 7,04 2,00 8,44 7,51
Part motif Travail 35,66 20,63 62,75 17,12 39,64 13,94 24,91 13,38 43,90 11,87 38,49 20,07
Emplois, lemploi/population 21,43 24,20 23,29 15,92 35,11 13,51 32,72 26,19 49,95 11,35 27,57 22,36
Equipements | gquipements 3 la commune 22,79 24,14 109,72 148,90 205,65 185,73 54,00 54,83 172014 990,89 152,60 406,71
Part équif j 12,05 11,41 6,32 4,30 5,53 1,44 9,67 11,54 5,68 0,72 931 9,50
Part équipements santé 12,04 13,28 20,12 10,44 23,54 5,28 19,06 13,33 24,92 2,60 17,11 12,30
Part services 55,59 20,84 52,04 13,39 42,12 7,60 44,56 20,67 36,91 2,62 49,78 18,33
Part commerces 16,42 14,05 21,52 9,44 28,81 6,26 22,17 13,20 32,49 1,01 21,32 12,85
Occupation du [Part bati 741 5,04 9,89 6,91 16,32 10,86 8,85 6,00 38,59 16,36 11,29 10,26
sol (ala Part cultures 69,58 17,18 58,00 2025 52,78 18,08 80,65 1038 27,36 15,68 64,10 20,63
‘ Part végétation 18,85 15,21 28,03 20,31 21,48 19,37 7,62 9,75 19,46 26,88 18,97 17,50
Part de zones industrielles 1,00 2,87 2,33 4,42 4,80 4,98 1,88 3,11 12,50 5,05 2,64 4,53
Part zones humides 2,68 4,82 121 1,88 3,72 6,71 0,80 1,52 1,88 1,34 2,46 4,78
Fréquentation [Evolution 2002/2007 19,50 60,07 -7,35 20,55 18,41 18,19 33,77 74,00 30,97 13,17 18,70 51,70
olume d'0OD 99,44 199,91 1210,44 2410,01 1138,54 109361 174,23 262,98 8511,57 7548,71 838,42 2446,81
Intermodalité |interconnexTADoui 0,14 0,35 0,22 0,43 0,16 0,37 0,05 0,21 0,00 0,00 0,14 0,34
c interconnexTCDoui 0,66 0,48 0,83 0,38 0,92 0,28 0,32 0,39 1,00 0,00 0,78 0,42
interconnexTCUoui 0,09 0,29 0,17 0,38 0,27 0,45 0,09 0,29 1,00 0,00 0,18 0,39
logements Densité logt a I'ha dans 1km 7,20 3,45 10,02 4,44 13,41 4,65 7,92 3,68 27,30 6,89 9,91 6,03
Densité logt/ha sur commune 0,54 0,49 1,28 1,32 2,44 1,87 0,80 0,60 10,85 3,64 1,54 2,48
Part logts collectifs 6,57 7,24 27,97 21,82 32,14 18,33 14,73 12,33 66,96 12,75 18,58 20,08
Part logts individuels 93,43 7,24 72,03 21,82 67,86 18,33 85,27 12,33 33,04 12,75 81,42 20,08
Densité logts/ surface batie 712 2,97 11,49 531 14,14 4,48 8,70 3,48 29,59 6,70 10,41 6,33
Population  [Part modale TC des actifs dans
rayon 10km 1024 4,38 18,77 3,44 1097 5,05 691 2,55 13,47 435 11,05 523
Part modale VP des actifs dans
rayon10km 70,98 3,13 66,37 2,24 70,70 3,71 70,17 2,49 70,32 3,50 70,26 3,40
[denspopcommSURFBATIE 16,90 7,52 25,46 9,81 31,18 10,46 19,15 7,29 62,12 18,47 23,41 13,58
[denspopmoins1km 17,05 8,40 22,67 9,34 29,75 10,73 17,55 7,80 57,34 15,86 22,42 13,00
Pop résidant a moins de 15mind 32020,65 25758,13 33975,94 18890,91 39954,57 27064,09 19369,68 10714,92 98709,43 35875,85 35233,39 28326,48
Pop dans tampon 1km 921,93 806,93 2386,55 2275,91 4015,32 2166,03 1090,31 812,23 13376,15 4132,61 2361,08 3130,85
[Tx ménages sans VP 13,69 5,02 14,80 4,33 21,96 5,02 17,96 6,87 27,77 3,26 16,91 6,55
Tx ménages 2 VP et plus 39,53 8,39 36,17 8,67 24,89 6,62 30,72 11,83 18,09 2,32 33,65 10,80
Offre Nb de relations assurées sans
correspondance 3,65 1,79 3,94 2,04 532 2,75 4,14 2,61 11,14 6,04 4,46 2,90
b total train jour 21,90 14,07 72,88 47,92 56,63 26,94 30,59 12,78 140,86 86,62 41,94 40,01
INb trains dimanche 4,96 4,27 21,72 18,30 13,82 8,05 7,00 2,68 40,50 28,72 10,70 12,77
Nb train départ a I'ndpm 2,02 1,59 5,89 3,39 5,11 2,38 2,72 1,10 11,75 7,65 3,68 3,37
Nb train départ a I'hdps 1,75 1,30 4,57 3,41 3,92 2,02 2,34 1,88 11,73 6,32 3,08 3,09
INb train au départ le samedi 7,83 5,06 26,09 18,43 17,90 9,06 11,54 3,59 47,95 30,01 14,44 13,84
Part offre heure de pointe/offre
jour 34,60 16,95 29,30 521 33,66 10,37 31,61 9,47 35,25 7,70 3341 13,44
Part train « banlieue » 0,00 0,00 85,94 24,37 0,00 0,00 0,00 0,00 2,97 7,86 9,74 2831
Part car 0,00 0,00 1,20 5,08 2,60 4,43 22,13 21,57 11,62 11,67 4,26 11,40
Part « Corail » 0,00 0,00 0,00 0,00 7,52 13,66 0,00 0,00 14,67 16,43 2,37 8,30
Part « TER » 100,00 0,00 12,86 21,79 89,87 15,46 77,87 21,57 70,73 21,39 83,63 29,93
[Type gare =gare 0,10 0,31 0,61 0,50 0,89 0,31 0,23 0,43 1,00 0,00 0,40 0,49
[Type gare = pang 0,90 0,31 0,39 0,50 0,11 0,31 0,77 0,43 0,00 0,00 0,60 0,49
Nb PN autour gare 131 1,29 0,89 1,32 1,35 1,23 1,73 0,94 0,71 0,95 1,30 1,24
Intensité
Urbaine (pop+emploi+scolaire)/surface 169,79 167,80 406,22 451,03 823,20 650,86 278,19 238,88 3703,20 1130,00 514,83 847,78
(emploi+scolaire)/surface 40,05 61,85 125,10 187,76 282,43 241,54 102,24 114,83 144643 418,84 174,90 331,91
Mode Part 2R motorisés 0,71 1,24 0,58 1,37 0,95 0,68 127 1,50 0,52 0,25 0,82 1,18
rabattement  Jog T 8,08 7,35 456 5,83 8,47 5,46 8,62 9,6 16,99 6,59 8,24 7,39
sur gares Part marche 50,62 16,74 22,61 23,65 44,51 15,26 47,16 17,69 42,55 18,46 45,26 19,27
Part correspondance TER 0,08 0,36 0,23 0,70 1,52 4,67 0,04 0,15 6,80 5,74 0,71 2,88
Partvélo 1,85 232 0,98 1,59 2,00 1,42 1,26 1,47 1,70 0,64 1,70 1,92
Part voiture conducteur 9,39 8,09 14,25 15,89 17,65 9,61 6,88 8,28 12,22 8,37 11,61 10,25
Part voiture passager 29,25 17,60 12,33 14,20 24,87 8,86 34,67 12,06 19,20 8,89 26,65 15,70
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OBJECTIF

L'objectif de la présente étude est d'apporter la preuve des
avantages d' «un aménagement et d'un urbanisme orienté rail»
répondant aux exigences d'un développement durable du fer-
ritoire picard et notamment d'en évaluer les gains au plan du
bilan carbone.

En prenant pour point de départ le résultat attendu, le bi-
lan « développement durable » sera basé sur la comparaison
entre les deux scénarios élaborés au préalable : scénarios
d'aménagement et d'urbanisme «orienté rail » (AUOR) et «au
fil de l'eau» (FDE). Il s'agira d'évaluer les gains en termes
environnemental, économique et social que génére le scénario
AUOR par rapport au scénario FDE.

CADRE METHODOLOGIQUE: LES PERIMETRES D’ACCESSIBILITE

Le postulat de base de cette évaluation consiste a affirmer
que l'accessibilité structure les comportements et que le choix
modal est déterminé par les conditions de report sur le rail.

Le principe des périmétres d'accessibilité, proposé par nofre
groupement de bureaux d'étude permet d'associer dans un
méme cadre conceptuel évaluation des potentialités de densi-
fication, élaboration des deux scénarios d'aménagement con-
trastés déja évoqués, et réalisation du bilan « développement
durable » a partir de la comparaison des deux scénarios.

Les périmefres retenus concrétisent l'étendue de territoire
qu'on peut atteindre a pied en vélo dans un temps de parcours
inférieur ou égal a 15mn 3 partir de la gare. Ils formalisent la
diffusion de l'accessibilité a partir de la gare, et inversement
son accessibilité depuis ses «abords», en fonction des modes
de déplacement utilisés: marche a pied (MAP), vélo, bus et vé-
hicule particulier (VP). Nous avons retenu les deux périmetres
d'accessibilité issus de 'étude DREIF, périmeétre de Proximité
(parcours inférieur a 15mn 3 pied soit Tkm de distance) et
périmétre d'Attractivité (parcours inférieur a 15mn en vélo
soit 3km de distance) auxquels nous avons associé la notion
du « Bassin Versant » qui prend en compfe les pratiques de
rabattement VP.

CONTENU

Ce document présente les potentialités d'aménagement et
d'urbanisation 3 partir des gares (volet 2.2 du cahier des
charges) pour les cing sites du département de l'Aisne. Un
deuxiéme volume traite des cing sites de l'Oise et de la
Somme. Six autres sites traités par les agences d'urbanisme
de 'ADUGA et de 'OLV seront ajoutés a posteriori inscrit
dans la méme démarche méthodologique (Villers-Bretonneux,
Poix-de-Picardie, Ailly-sur-Noix, Pont-Sainte-Maxence, Le
Meux, Laigneville).

Un volume dédié aux annexes est également joint au volet 2.
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BASSIN VERSANT (BV): il a été déterminé par le CETE Nord-Pi-
cardie a partir des comptages abonnés SNCF 2007. Il dessine
pour chacune des gares un périmétre comprenant les com-
munes qui comptent cing abonnés au train minimum.

BESOIN PREVISIONNEL EN LOGEMENTS: il est issu des besoins liés
a l'accroissement démographique entre 2006/2020 et au phé-
noméne de desserrement des ménages prévisible a échéance
2020.

En premier lieu, les prévisions démographiques issues de
U'INSEE (voir prospective démographique*) permettent de
quantifier le besoin en logement lié & l'accroissement démo-
graphigue

En deuxiéme lieu, la méthode retenue pour calculer le be-
soin en logements lié au desserrement des ménages s'appuie
sur le taux moyen de composition des ménages en 2006 et
3 échéance 2020 (prévisions INSEE). A population stable, la
diminution de la taille des ménages créée des besoins en
logement. Les besoins liés au desserrement des ménages
n‘ont été retenu que pour les périmetres vertueuxx et non
pour l'intégralité du Bassin Versant. En effet, l'objectif n'est
pas de diminuer la population des communes du BV mais de
capter l'accroissement démographique au sein des périmetres
verfueux.

COURONNE D’ATTRACTIVITE : elle exprime le périmétre d'Af-
tractivité excluant la population du périmétre de Proximité
en son sein.

COURONNE VERSANTE : elle exprime la population du Bassin
Versant excluant la population des périmefres vertueux en
son sein.

DEMOGRAPHIE : |'évolutfion démographique est exprimée pour
chacun des périmétres entre 1990 et 2006. Pour le périmetre
de Proximitéx, l'évolution concerne la ou les communes dont
les zones habitées sont comprises intégralement ou en partie
dans le PP. Le périmétre d'Attractivitéx se base sur l'évo-
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lution démographique des nouvelles communes touchées par le
périmétre en excluant celles du PP. L'évolution démographique
du Bassin Versant reprend l'ensemble de la population des com-
munes (PP et PA inclus).

DENSITE BATIE : il s'agit d'une densité brute exprimée sur un
prélevement urbain de 250 meétres par 250 ou 250 métres par
500 en fonction de la morphologie urbaine. Il permef de confron-
ter la densité des surfaces construites sur un périmétre gé-
nérigue qui facilite la comparaison. Il comprend des espaces non
construits (voiries, espaces publics et espaces libres privés). La
hauteur des batiments est connue grace au Systéme d'Informa-
tion Géographique qui fournit une hauteur en métre. Le nombre
de niveau est déduit en s'appuyant sur une hypothése de 3
métres par niveau pour l'habitat. Pour les batiments industriels
et remarquables, seule l'emprise batie au sol est refenue. La
SHON approximative (emprise batiexhauteur) par prélevement
urbain permet d'exprimer une densité batie.

DENSITE RESIDENTIELLE : elle s'exprime dans cette étude a tra-
vers lindicateur « habitants par hectare ». La méthode de
calcul s'appuie sur la superficie des zones d'habitat issue du
mode d'occupation des sols. Une densité résidentielle moyenne
a l'échelle de la commune résulte du rapprochement entre la
population du recensement 2006 et la surface habitée totale de
la commune. Il en résulte un nombre moyen d'habitant a 'hec-
tare. Pour les communes qui comprennent deux types d'habitat
issus du MOS (3 dominante individuelle et collective), le calcul
s'appuie sur U'hypothése que l'habitat collectif est au minimum
deux fois plus dense que l'habitat individuel. Il en résulte une
densité résidentielle deux fois plus élevée en tissu a dominante
collective qu'en tissu a dominante individuelle.

Ex : Chiteau-Thierry.

Densité résidentielle moyenne: 36 habitants a lhectare (soit 14622 habitants /
398.9 hectares de surface habitat individuel/collectif du MOS).

Densité résidentielle & dominante individuelle: il faut disposer au départ du nombre
d'habitant, de la surface d’'habitat collectif et individuel en hectare.

Pour obtenir une densité différenciée selon le type d'occupation du sol (collectif
et individuel), on fait une équation 3 partir des surfaces en hectare (55.8 ha pour
le collectif et 343.1 ha pour lindividuel)

14622 = (55.8%2X) + (343.1%X)
X= 32.15
2X= 64.3

Densité résidentielle 3 dominante individuelle : 32 habitants a ['hectare

Densité résidentielle a dominante collective : 64 habitants a ['hectare

EMPLOIS PAR PERIMETRE (cf. annexe): la méthode d'estimation
des emplois dans chaque périmétre rapproche les données
d'occupation des sols (base européenne Corine Land Cover)
aux données d'emplois issues du recensement de L'INSEE de
2006.

Dans chaque commune de Picardie, on calculera la superficie
des espaces selon les 5 catégories ainsi que l'emploi selon
les 3 types définis. On peut alors estimer la densité d'enm-
plois selon chague catégorie :

Si la superficie des espaces spécifiqguement définis est nulle
alors qu'il existe de l'emploi correspondant a cette catégorie
dans la commune, on réparti les emplois non affectés sur
'ensemble des espaces urbanisés de la commune (on exclue
les espaces naturels).

A partir de ces données et du MOS, on peut répartir les
emplois de fagon infracommunale ef ainsi estimer les emplois
dans chaque périmétre au moyen d'un oufil cartographique
calculant des statistiques par zone.
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OCCUPATION DES SOLS EN PICARDIE: il constitue une base de
travail majeure dans le cadre de l'étude. Il est fourni par le
Conseil Régional sous l'intitulé « Nomenclature détaillée Co-
rine Land Cover niveau 4. Constitution d'une base de données
sur les mutations d'occupation du sol de la Picardie entfre
1992 et 2002 ». Il a faif l'objet d'un regroupement des postes
en dix familles (cf. annexe).

MODES ACTIFS: cette approche intervient en réaction aux pro-
blématiques d'obésité et de surpoids. Elle traduit une no-
tion d'activités, marche ou vélo, en opposition aux modes de
transports «inactifs» (au sens d'activité physigue).

Article de B. HIRON et M. MARIOTTO «Vélo et marche modes
doux ou modes actifs 7?», site Internet du CERTU, 02-04-
2010

PERIMETRE DE PROXIMITE (PP) : il exprime un temps de parcours
réel 3 partir de la gare inférieur 3 15 minutes a pied ou 5
minutes en vélo (inférieur & 1000 métres). Il dessine un péri-
metre de diffusion de l'accessibilité depuis le pole gare. Cette
approche est issue d'une étude antérieure réalisée pour le
compte de la DRE Ile-de-France par l'agence Brés+Mariolle
«Potentiel de densificaftion autour des gares».

PERIMETRE D’ACCESSIBILITE 15 MINUTES VP: il correspond a3 un
parcours de 15 minutes en véhicule particulier (VP) a partir
de la gare. Il est utilisé afin d'évaluer les distances parcou-
rues par les abonnés au train du Bassin Versant. Réalisé par
le CETE Nord Picardie a partir d'un SIG, il fournit tous les
isochrones VP depuis la gare en pas de cing minutes (jusqu'a
20 minutes maximum).

PERIMETRE D'ATTRACTIVITE (PA) : il exprime un temps de par-
cours réel a partir de la gare inférieur 3 15 minutes en vélo
ou en bus (inférieur a 3000 metres). Il dessine un périmétre
de diffusion de l'accessibilité depuis le pole gare. Tout comme
le PP, ces périmetres sont réalisés grace a l'outil SIG qui
calcule les parcours réels.
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PERIMETRES VERTUEUX : il s'agit de la dénominafion commune pour
les périmétres de Proximité et d'Attractivité en opposition au
reste des communes du Bassin Versant qui ne pourront pas
faire 'économie de l'usage de la voiture pour se rendre a la
gare cenfre.

POPULATION PAR PERIMETRE : le calcul s'appuie sur l'indicateur de
densité résidentielle. En fonction de la surface habitée comprise
dans les périmétres (en hectare), on applique le taux d'habitant
a U'hectare défini en amont en fonction de la nature de U'habitat
: a dominante individuelle ou collective.

POTENTIEL URBANISABLE : Le potentiel est classé en trois café-
gories :

- Densifiable : il concerne un foncier classé en zone urbaine
qui autorise l'habitat mais dont la densité apparait trés faible
au regard des enjeux urbains et de déplacement (proximité des
lieux de centralité, de la gare, des cheminements piétonniers ou
cyclables,..). La densité est évaluée par rapport a l'implantation
batie au sol et a la nature de l'habitat.

- Urbanisable : il s'agit d'un foncier « ouvert 3 l'urbani-
sation » (zones AU ou NA des PLU/POS). Il peut s'agir d'une
réserve fonciere (urbanisation a long terme) nécessitant une
modification du réglement d'urbanisme.

- Mutable : il correspond a un foncier n'autorisant pas a ce
jour la construction de logements mais qui présente un potentiel
important du fait de son implanfation géographique. Il s'agit la
plupart du temps d'un foncier en friche (activités ferroviaires)
ef rarement de zones nafurelles et agricoles puisque l'objectif
est de limiter l'étalement urbain et de préserver les zones non
urbanisées.

Les secteurs identifiés sont des surfaces brutes qui compren-
dront a terme des logements, équipements, commerces, services,
voiries et espaces publics. Afin de tenir compte du confexte
urbain de chaque site, trois niveaux de densification ont été
retenus:

- 30 logements a l'hectare pour la plupart des sites;

- 60 logements a l'hectare pour les objectifs de densification
les plus ambitieux;

- 25 logements & U'hectare pour les communes les plus ru-
rales telles que Guignicourt et Longpré-les-Corps-Saints.

A 'échéance de 2020, n'a été retenue que la moitié du poten-
tiel de peuplement des secteurs de densification considérant
que 50% seulement de la superficie de ces secteurs pourraif
effectivement se renouveler dans les 10 ans qui viennent.

PROSPECTIVE DEMOGRAPHIQUE: les prévisions démographiques
sont fournies par U'INSEE a l'échelle des «pays». Deux indi-
cateurs ont été retenus dans le cadre de l'étude: projection
de population et des ménages a échéance 2020.

Dans un premier temps, l"évolution démographique du Bassin
Versant est calculée a partir d'un principe de maintien de la
part de population du BV par rapport au « pays » a échéance
2020. A partir de cette projection démographique, il est pos-
sible de connaitre le taux de composition moyen des ménages
en 2006 ef en 2020.

SCENARIO AMENAGEMENT ET URBANISME ORIENTE VERS LE RAIL
(AUOR) : il s'agit d'un scénario volontariste qui favorise une
redistribution de l'accroissement de population a l'échelle du
Bassin Versant en faveur des périmétres vertueux.

SCENARIO AU FIL DE L’EAU (FDE) : il fraduit une distribution de
l'accroissement de population suivant les ftendances obser-
vées enfre les deux derniers recensements et qui traduit une
certaines forme d' « étalement urbain » (Cf. Etude DREAL
Picardie 2007, La périurbanisation en Picardie de 1962 a 2005)
en faveur du Bassin Versant.

TAUX DE DIFFUSION DE L’ACCESSIBILITE: il s'agit du taux d'acces-
sibilité réelle depuis la gare rapporté au périmétre d'acces-
sibilité théorigue équivalent 3 100%. Il est en moyenne situé
enfre 30% ef 40%.
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Pour pouvoir évaluer ces gains, les hypothéses retenues, décrites dans le

document en annexe, ont été élaborées en fonction des données sources
disponibles et des projections démographiques, réalisées a I'échelle des pays et
réparties entre les périmétres entourant la gare, en fonction des scénarios établis
dans le volet 2.
Par ailleurs, si les projections en termes de logements et nouveaux habitants
inscrites dans les PLU et SCOT ont pu étre utilisées, il n'a en revanche pas été
possible de prendre en compte les dynamiques d'emploi dans ces hypothéses.
Celles-ci semblent en effet trop incertaines compte tenu du contexte économique
actuel et ne peuvent pas étre localisées a un niveau géographique suffisamment
fin pour estimer par exemple des distances de déplacements. Les partenaires de
I'étude sont toutefois conscients de l'intérét de la prise en compte de ce type de
données, un des enjeux de la démarche AUOR étant le report modal sur les
déplacements domicile travail.

Une autre limite de cette évaluation concerne les parts modales retenues dans les
scénarios. Faute de statistiques sur I'évolution des parts modales a 10 ans, il a été
choisi de maintenir les parts modales dans les différents périmétres étudiés. |l
S'agit par conséquent a ce niveau de scénarios "a minima" en ce qui concerne les
gains environnementaux et notamment en termes de gaz a effet de serre, puisque
l'amélioration proposée des conditions de rabattement sur les gares n'est pas
traduite en effet d'entrainement sur les parts modales des habitants déja présents.
C'est uniquement la répartition différente des nouveaux habitants entre les deux
scénarios qui est quantifiée a ce stade. Les gains estimés résultent donc
seulement du nombre plus important d'habitants dans le périmétre de proximité de
la gare, ce périmeétre présentant des parts modales train, transport en commun,
modes doux supérieures a celles des périmétres plus éloignés.
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Introduction

1.1 Objet et contexte de I'étude

1.1.1 L’objectif de I'étude est d’évaluer les gains d’ «un aménagement et d’'un urbanisme orientés
rail» en matiere de développement durable du territoire picard.

1.1.2 La démarche mise en ceuvre prend en compte I'impact d’une urbanisation réorientée a partir
des gares, et de leurs périmétres d’accessibilités ;

[ en termes d’organisation des déplacements dans le bassin versant du site étudié (I'aire
d’attractivité de la gare étudiée),
[ ainsi qu’en termes de consommations énergétiques du bati.

La finalité de I'étude se présente sous la forme d’une évaluation développement durable
intégrant I'analyse des impacts de |'urbanisation orientée vers le rail au regard des 4 themes
d’une grille d’analyse :

| énergie climat,

[ | environnement (hors énergie climat),
u social,

] économie.

1.2 Principes méthodologiques
Les scénarios d'aménagement étudiés

1.2.1 L’évaluation « développement durable » se base sur la comparaison entre les scénarios
élaborés au cours du volet 2 :

] Un scénario d’aménagement et d’urbanisme «orienté rail» (AUOR) qui illustre les
potentialités d’accueil de nouveaux programmes dans les périmeétres d’accessibilité des
gares ; ces périmétre sont optimisés par la création de nouveaux barreaux destinés
aux modes doux de déplacement (passerelle, ouverture d’'impasse, franchissement de
la voie ferrée...) ;

| Un scénario «au fil de I'eau» (FDE) qui prolonge les tendances actuelles en termes de
démographie, de répartition modale des déplacements et d’étalement urbain.

1.2.2 L'objet est donc bien d’évaluer les gains en termes environnemental, économique et social
que génere le scénario AUOR par rapport au scénario FDE au terme d’une analyse
comparative.
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1.2.3

1.2.4

1.2.5

1.2.6

Figure 1 : Définition des scénarios : une distribution différentielle de
I'accroissement de population et d’emplois a 2020 au sein des périmétres

Scénario AUOR Scénario FDE

' _\ /'l =
/i

Les périmetres d’'accessibilité

Le postulat de base de cette évaluation consiste a affirmer que l'accessibilité structure les
comportements et que le choix modal est déterminé par les conditions de report sur le rail.

Le principe des périmeétres d’accessibilité, proposé par notre groupement de bureaux d’étude
permet d’associer dans un méme cadre conceptuel évaluation des potentialités de
densification, élaboration des deux scénarios d’aménagement contrastés déja évoqués, et
réalisation du bilan « développement durable » a partir de la comparaison des deux
scénarios.

Les périmeétres retenus concrétisent I'étendue de territoire qu’on peut atteindre a pied ou en
vélo dans un temps de parcours inférieur ou égal a 15min a partir de la gare. Ils formalisent
la diffusion de l'accessibilité a partir de la gare, et inversement son accessibilité depuis ses
«abords>», en fonction des modes de déplacement utilisés: marche a pied (MAP), vélo, bus et
véhicule particulier (VP).

Nous avons retenu les deux périmeétres d’accessibilité issus d’études similaires (DREIF) ou de
programmes de recherche (Bahnville 1 et 2) :

[ Périmeétre de Proximité (parcours inférieur a 15 min a pied soit 1 km de distance)
[ Périmeétre d’Attractivité (parcours inférieur a 15 min en vélo soit 3 km de distance)

Ces périmeétres de proximité et d’attractivité sont regroupés sous l'appellation « périmétres
vertueux ».

L'analyse des sites s’inscrit dans une aire géographique correspondant a la notion de
«Bassin Versant» qui prend en compte l'aire de chalandise de la gare étudiée (les
communes comptant au moins 5 abonnés rattachés a la gare d’étude).

Dans le scénario d’aménagement et d'urbanisme «orienté rail», la taille des périmétres
vertueux a été optimisée par la création de nouvelles voies ou de nouveaux cheminements
pour les modes actifs.
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Figure 2: Définition des périmétres
I'accessibilité en fonction des modes actifs

Périméme de proximing: |15 mn MAP
Périmarre d'amactivité: 1 5me Vele (15mn Bus)

Bassin versan: commune > 5 abonnés (15 mn VE)

L'évaluation développement durable

d’accessibilité : caractérisation de

1.2.7 L’évaluation développement durable est déclinée a partir de I’'estimation de 2 indicateurs

primaires :
] Les déplacements réalisés (km parcourus par mode) ;
[ | L'habitat, le type de logement (pavillonnaire, collectif...) et les performances

énergétiques escomptées dans la construction.

1.2.8 Ces deux indicateurs primaires sont ensuite déclinés en indicateurs thématiques couvrant les

différents domaines du développement durable.

Figure 3 : Indicateurs pris en compte dans I’évaluation développement durable

Habitat
Indicateurs m? de
primaires logements
Indicateurs
thématiques
Social Qualité de vie
Environnement Consommation d'espace

Gestion de I'eau
Impact sur la biodiversité
Gestion des déchets

Déplacements

km
parcourus

Colts externes de santé

Bruits et nuisances

Polluants atmosphériques

Energie - Climat Bilan Carbone des :
consommations énergétiques de Blldaélpf:cré)'::ﬁées
I'habitat
Economie Colts du logement et des charges Coiits des déplacements

Colts d'entretien de la voirie

Colts de construction des réseaux

Coiits de construction des
places de stationnement

Colts externes du réchauffement climatique
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1.3 Contenu du rapport

1.3.1 Le présent rapport détaille le troisieme volet de I'étude. Il s’agit de [I'évaluation
développement durable. Ce bilan est réalisé sous la forme d’une grille d'indicateurs couvrant
I'ensemble des thématiques en lien avec le développement durable.

1.3.2 Ce document détaille plus particulié€rement :

[ Le volet déplacements en présentant la méthode d’estimation des kilométres
parcourus par mode de déplacement en scénarios FDE et AUOR et les résultats
obtenus par scénario ;

[ | Le volet habitat en présentant les hypothéses prises en compte dans |'estimation des
consommations énergétiques de I’'habitat et les résultats obtenus en scénarios ;

[ | La grille Développement Durable mise en place pour I'évaluation Développement
Durable en présentant les indicateurs étudiés, les hypothéses prises en compte et les
résultats obtenus en scénarios.

1.3.3 Le présent rapport concerne les résultats des 16 sites étudiés :

[ | Dans I'Aisne :
- Chéateau-Thierry
- Guignicourt

- Hirson

Laon
- Tergnier
[} Dans I'Oise :

- Mouy-Bury

Le Plessis-Belleville
- Laigneville
- Le Meux Croix Saint Ouen
- Pont-Sainte-Maxence
[ Dans la Somme :
- Abbeville

- Longpré-les-Corps-Saints

Montdidier

- Ailly-sur-Noye

Poix de Picardie

- Villers-Bretonneux
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1 Introduction

Figure 4 : Typologie des gares et haltes ferroviaires en Picardie
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Principaux résultats du volet 2

2.1 Evolution démographique de chaque bassin versant

2.1.1 Les projections de population a I’horizon 2020 a I'échelle du bassin versant de chaque site
étudié sont présentées dans le tableau suivant. Ces projections ont été réalisées au cours du
volet 2 sur la base des projections fournies par la Région Picardie (données INSEE) a I'échelle
des Pays.

2.1.2 A I'horizon 2020, ces projections prévoient une croissance de la population des bassins
versants, a l'exception du site de Hirson qui devrait connaitre un recul de 4,5% de sa
population.

2.1.3 Les croissances les plus fortes concernent les bassins versants de Le Meux-La Croix-Saint-
Ouen (Oise), Poix-de-Picardie (Somme), Villers-Bretonneux (Somme), Guignicourt (Aisne),
Chateau-Thierry (Aisne) et Mouy-Bury (Qise).

Tableau 1 : Croissance de population a I’horizon 2020

Population Population Croissance

en 2006 en 2020 2006-2020
CHATEAU-THIERRY 43 347 46 233 + 6,7%
LAON 39 579 40 976 + 3,5%
TERGNIER 46 145 46 701 +1,2%
HIRSON 22 413 21 408 - 4,5%
GUIGNICOURT 4 904 5241 + 6,9%
MOUY-BURY 11 432 12 166 + 6,4%
LE PLESSIS-BELLEVILLE 12 140 12 624 + 4,0%
ABBEVILLE 45 017 47 104 + 4,6%
MONTDIDIER 7 730 8 027 + 3,8%
LONGPRE-LES-CORPS-SAINTS 5861 6 168 + 5,2%
PONT-STE-MAXENCE 37 517 38 123 + 1.6%
LAIGNEVILLE 15016 15 849 + 5.5%
LE MEUX-LA CROIX-ST-OUEN 6 454 7 383 + 14.4%
AILLY-SUR-NOYE 3928 3970 + 1.1%
POIX-DE-PICARDIE 4 067 4 465 + 9.8%
VILLERS-BRETONNEUX 4 095 4 396 + 7.4%

Source : Atelier Bres + Mariolle et associés, OLV, ADUGA
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2.2

2.2.1

2.2.2

Répartition de la population dans les périmétres d’accessibilité

Le travail des urbanistes a permis d’identifier les potentialités d’accueil de nouveaux
résidants au sein des périmetres vertueux (le périméetre de proximité et le périmétre
d’attractivité). Ces potentialités se traduisent par :

Des espaces mutables correspondant a un foncier n‘autorisant pas a ce jour la
construction de logements mais qui présente un potentiel important du fait de son
implantation géographique. Il s’agit la plupart du temps d'un foncier en friche
(activités ferroviaires) et rarement de zones naturelles et agricoles puisque l'objectif
est de limiter I’étalement urbain et de préserver les zones non urbanisées.

Des espaces densifiables correspondant a un foncier classé en zone urbaine qui
autorise I'habitat mais dont la densité apparait trés faible au regard des enjeux urbains
et de déplacement (proximité des lieux de centralité, de la gare, des cheminements
piétonniers ou cyclables,...). La densité est évaluée par rapport a l'implantation batie
au sol et a la nature de I'habitat.

Des espaces urbanisables : il s’agit d’un foncier « ouvert a l'urbanisation » (zones
AU ou NA des PLU/POS). Il peut s’agir d’une réserve fonciére (urbanisation a long
terme) nécessitant une modification du réglement d’urbanisme.

Figure 5 : schéma de principes d’identification des potentialités et d’extension des

périmeétres vertueux

—  NOuvele vaig:

Danstication, Mutaton, Urbarssation

Le tableau suivant détaille les besoins en logements supplémentaires estimés afin d’accueillir
les nouveaux habitants dans les bassins versants étudiés et de répondre aux besoins
supplémentaires liés au desserrement’ des ménages. Ces besoins sont ici confrontés aux
potentialités identifiées dans les périmetres vertueux.

! Le desserrement des ménages est un phénoméne lié aux jeunes quittant le domicile parental et aux séparations des couples générant
une recomposition des familles (personnes seules, familles monoparentales ou au contraire recomposées) et une baisse du nombre de

personnes par ménage générant une augmentation des besoins en logements.
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Tableau 2 : Besoins et potentialités d’accueil de nouveaux logements

Besoins Potentialités Potentialités Capacité
identifiés a dans le dans la d'accueil dans
I'échelle du périmétre de couronne les périmeétres

BV proximité d’attractivité vertueux
CHATEAU-THIERRY 1 833 576 1620 100%
LAON 1 826 0 692 38%
TERGNIER 619 202 1652 100%
HIRSON 63 232 1076 100%
GUIGNICOURT 260 171 555 100%
MOUY-BURY 615 257 528 100%
LE PLESSIS-BELLEVILLE 399 41 460 100%
ABBEVILLE 1711 261 824 63%
MONTDIDIER 330 333 778 100%

LONGPRE-LES-CORPS- o
SAINTS 213 90 236 100%
PONT-STE-MAXENCE 1067* 327%* 377* 66%
LAIGNEVILLE 658* 322%* 336%* 100%

LE MEUX-LA CROIX-ST-

OUEN 609* 34* 532%* 93%
AILLY-SUR-NOYE 155 48 78 81%
POIX-DE-PICARDIE 298 188 72 87%
VILLERS-BRETONNEUX 261 163 96 99%

* estimations MVA basées sur les potentialités identifiées par I'OLV sur I'ensemble des
périmétres vertueux et les projections de population réalisées a I’échelle du bassin versant

Source : ABM, OLV, ADUGA

2.2.3 Malgré la baisse de la population attendue dans le bassin versant de Hirson, plus de 60
logements supplémentaires sont nécessaires. Cela est d( au desserrement de la population.

2.2.4  Pour un grand nombre de sites, les potentialités identifiées dans les périmétres de proximité
et d'attractivité permettent de répondre aux besoins en termes de construction de logements
a |'échelle du bassin versant. Sur les sites de Le Meux, Ailly-sur-Noye, Poix-de-Picardie et
Villers Bretonneux, les potentialités de logement dans les périmeétres vertueux couvrent la
quasi-totalité des besoins (plus de 80%). Toutefois, trois sites font exception : Laon,
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Abbeville et Pont-Sainte-Maxence. Sur ces sites, les potentialités identifiées permettent
d’accueillir respectivement 38%, 63% et 66% des nouveaux habitants au sein des
périmétres vertueux.

2.2.5 Globalement, la population des périmetres vertueux est plus importante en scénario AUOR
gu’en situation actuelle et en scénario FDE. En scénario FDE, la population des périmétres
vertueux devrait également augmenter par rapport a la situation actuelle, mais dans une
moindre mesure ; a I'exception du bassin versant de Hirson, ou la population des périmetres
de proximité et d’attractivité aurait tendance a décroitre en scénario fil de I'eau (effet
conjoint de la baisse de population et de I’étalement urbain), comme le montre la figure 3.

Figure 6: Population résidant dans les périmétres vertueux (proximité et
attractivité)
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2.3 Données d’entrée volet habitat

2.3.1 Dans le second volet de I'étude, ont été définies les potentialités en termes de logements
supplémentaires pouvant étre proposés dans les périmetres vertueux. Le graphique suivant
illustre ces potentialités pour chacun des sites.

Figure 7 : Potentiel de logements supplémentaires en fonction du foncier

2000 -

@ DENSIFICATION m MUTABLE m URBANISABLE

1500 -

AYYIIHL-NVYI1LYHO

NOV1

H3INOY3L

NOSHIH

14NOJINDINSD

AdNgG-ANON
ATNAIT139-SISST1d 31
A77AIEaY

d3IAIALNON
SLNIVS-SdH0OO-S3T-IHdONOT
JONIXVIN-ILS-LNOd
ATNAINOIVT
N3INO-1S-XI0YD VI-XN3AW 31
JAON-UNS-ATIV
31advOId-3a-XIod
XNINNOLIHG-SHITIIA

Source : ABM, OLV, ADUGA

2.3.2 Les sites présentant le plus de potentialités (en nombre de logements) sont Chateau-Thierry
(1990 logements), Tergnier (1819 logements), Hirson (1308 logements) et Montdidier (1057
logements potentiels).

2.3.3 Alinverse, les potentialités d’accueil de nouveaux logements sont plus faibles a Longpré-les-
Corps-Saints (272), Poix-de-Picardie (323) et Ailly-sur-Noye (353).

2.3.4  Pour plusieurs sites, aucun espace mutable n'a été identifié dans les périmetres vertueux,
notamment du fait de la densité actuelle du bati ou de la présence d’espaces naturels a
conserver dans les périmetres d’accessibilité des gares. C'est le cas pour Laon, Tergnier,
Mouy-Bury et le Plessis-Belleville.

2.3.5 Les surfaces prises en compte pour le bilan carbone de I’'habitat concernent uniquement les
espaces urbanisables, soit le nombre de logements précisé dans le tableau suivant :
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Tableau 3 : Potentialités de nouveaux logements dans les espaces urbanisables

Nb de logements dans les
espaces urbanisables

CHATEAU-THIERRY 577
LAON 294
TERGNIER 1215
HIRSON 902
GUIGNICOURT 423
MOUY-BURY 492
LE PLESSIS-BELLEVILLE 329
ABBEVILLE 353
MONTDIDIER 787
LONGPRE-LES-CORPS-SAINTS 89
PONT-STE-MAXENCE 496
LAIGNEVILLE 282
LE MEUX-LA CROIX-ST-OUEN 558
AILLY-SUR-NOYE 300
POIX-DE-PICARDIE 306
VILLERS-BRETONNEUX 301

Source : ABM, OLV, ADUGA

2.3.6 Le site qui comporte le plus grand nombre de logements potentiellement constructibles sur
des espaces urbanisables est Tergnier avec plus de 1 200 logements envisagés. Dans les
villes principales de la région (Laon, Abbeville, Chateau-Thierry), les espaces urbanisables
sont plus rares a proximité des gares et |'offre plus restreinte.
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Volet déplacements

3.1 Estimation des pratiques de déplacement en 2006
Répartition modale en 2006

3.1.1 La méthode d’estimation des déplacements réalisés nous permet d’évaluer la répartition
modale des déplacements tous motifs a I'échelle du bassin versant (y compris les liaisons
depuis et vers 'extérieur).

Figure 8 : Répartition modale des déplacements dans les bassins versants en 2006
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3.1.2 La voiture particuliére est globalement le mode de déplacement le plus utilisé sur I'ensemble
des sites étudiés. Sa part modale varie entre 70% et 88% selon les sites.

3.1.3 L'usage du train est relativement faible, dans la mesure ol ce mode n’intéresse que
certaines relations entre le bassin versant et I'extérieur. La part modale du train varie entre
0,1% a Le Meux-La Croix-Saint-Ouen et 3,6% a Chateau-Thierry et Guignicourt. Les sites
présentant les parts modales du train les plus élevées correspondent aux bassins versants de
gares fortement orientées vers des déplacements pendulaires en liaison avec I'lle-de-France
(Chéateau-Thierry, Le Plessis-Belleville, Pont-Sainte-Maxence).

3.1.4 La part modale des modes doux (marche a pied et vélo) varie fortement selon les sites. Elle
n‘est que de 5,6% dans le bassin versant de Le Meux-La Croix-Saint-Ouen alors qu’elle
atteint 25,2% a Hirson.
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3.1.5 L'usage du vélo est actuellement faible, il varie entre 0% et 1,7%. Les sites ou la pratique du
vélo est la plus développée (supérieure a 1% des déplacements) sont Tergnier, Abbeville,
Longpré-les-Corps-Saints et Montdidier.

Figure 9 : Répartition modale des km parcourus dans les bassins versants en 2006
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3.1.6 De facon logique, les modes mécanisés représentent la grande majorité des km parcourus
par les habitants des bassins versants. Plus précisément, la voiture particuliere représente
entre 78% (Chateau-Thierry) et 93% (Poix-de-Picardie) des distances parcourues. A
I'inverse, les modes doux ne concernent qu’une trés petite part des km parcourus : entre
0,6% a Le Meux-La Croix-Saint-Ouen et 4,3% a Hirson.

3.1.7 Le train représente généralement entre 0,3% (a Le Meux-La Croix-Saint-Ouen) et 6,5% (a
Laon) des distances parcourues dans le bassin versant. Toutefois, |'usage du train est
nettement supérieur sur le site de Chateau-Thierry puisqu’il concerne plus de 15% des km
parcourus.

Le rabattement vers la gare

3.1.8 Les pratiques de rabattement vers la gare sont également fortement tournées vers |'usage
de la voiture particuliere. Plus de la moitié des usagers du train se rendent a la gare en
voiture a Chateau-Thierry, au Plessis-Belleville, a Abbeville, a Longpré-les-Corps-Saints a
Poix-de-Picardie et a Villers-Bretonneux. A l'inverse, seulement 1 usager sur 4 utilise sa
voiture pour se rendre en gare de Laon ou de Tergnier.

3.1.9 L'accés a pied a la gare concerne plus d'un voyageur sur 2 a Guignicourt, Mouy-Bury,
Montdidier, Laigneville, Le Meux-La Croix-Saint-Ouen et Ailly-sur-Noye. Le rabattement en
transports collectifs est développé a Laon et a Tergnier (plus de 30% de part modale), alors
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que cette derniére gare n’est pas desservie par des transports urbains (il s’agit de desserte
en cars départementaux). La pratique du rabattement en vélo est plus développée dans les
gares du Plessis-Belleville (3,6%), Longpré-les-Corps-Saints et Ailly-sur-Noye (2,5%) et a
Abbeville (2%)/

Figure 10 : Répartition modale du rabattement vers la gare
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3.2 Estimations des pratiques de déplacements motorisés en 2020
Estimation des distances parcourues

3.2.1 A l'échelle du bassin versant, I'un des objectifs est de réduire les distances parcourues en
modes mécanisés « individuels ». Il s’agit de la voiture particuliére et des 2 roues motorisés.

3.2.2 Le graphique suivant présente I’évolution des km parcourus en modes mécanisés :
M En scénario FDE par rapport a la situation en 2006 ;
En scénario AUOR par rapport a la situation en 2006 ;
En scénario AUOR par rapport au scénario FDE.

3.2.3 Les écarts présentés correspondent a l‘augmentation/la réduction quotidienne des km
parcourus.
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Figure 11 : Ecarts entre la situation actuelle et les scénarios FDE et AUOR en km
motorisés parcourus quotidiennement
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-20 000

-40 000

3.2.4 Dans les bassins versants de Chateau-Thierry, Laon, Abbeville et Montdidier, les kilomeétres
parcourus en modes mécanisés individuels devraient baisser méme en scénario fil de I'eau
(on constate un écart négatif entre le scénario FDE et la situation actuelle). Cette diminution
en scénario FDE concerne majoritairement des sites déja fortement peuplés et pourvoyeurs
d’emplois pour lesquels l'augmentation de la population entraine une diminution des
déplacements depuis I'extérieur du bassin versant et une densification des déplacements
internes.

3.2.5 Un aménagement et une urbanisation orientés vers le rail permettent de réduire encore les
kilométrages. A Chateau-Thierry, c’est une économie quotidienne de plus de 11 700 km qui
pourrait étre réalisée en scénario AUOR par rapport au scénario FDE, soit plus de 76 000 km
économisés par rapport a la situation actuelle.

3.2.6 Le scénario AUOR augmente la population des périmétres vertueux et dans le méme temps
les déplacements internes a ces périmetres au détriment des déplacements vers |'extérieur
et le reste du bassin versant. En reconcentrant les déplacements au cceur des périmétres
vertueux, dans les bassins versants de Tergnier, Hirson, Guignicourt, Mouy-Bury, du Plessis-
Belleville, Pont-Sainte-Maxence, Poix-de-Picardie et de Villers-Bretonneux, le scénario AUOR
permet de freiner I'augmentation des km motorisés parcourus. L'augmentation observée en
scénario FDE est issue de I'augmentation de la population couplée a I'étalement urbain.

3.2.7 De maniére générale, le scénario AUOR permet de réduire les km parcourus en modes
mécanisés pour I'ensemble des sites, par rapport au scénario FDE. Au total sur ces 16 sites,
ce sont plus de 30 000 km parcourus quotidiennement en mode mécanisé individuel qui
pourraient étre économisés. L'impact du scénario AUOR en termes de réduction des km
parcourus en modes mécanisés individuels est toutefois réduit a Longpré-les-Corps-Saints,
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Laigneville, Le Meux-La Croix-Saint-Ouen et Ailly-sur-Noye puisque cela concerne moins de
140 km quotidiens.

3.3 Estimations des pratiques de déplacements par le fer en 2020
Fréquentation des gares
3.3.1 Les estimations concernant I'évolution des pratiques de déplacements, notamment pour le
mode ferroviaire, sont calculées uniquement sur une distribution différente des nouveaux
logements entre les périmetres de proximité, d’attractivité et les bassins versants (pas de
modification des parts modales). Ce sont donc des scénarios a minima car ils ne tiennent pas
compte des dynamiques de fréquentation et de modification de l'offre ferroviaire. Ces
dynamiques sont en effet tres difficiles a modéliser compte tenu soit des contraintes
d’exploitation ferroviaires, soit des conséquences financiéres, soit des variations brutales et
aléatoires du cours des carburants.
3.3.2 Les gares étudiées les plus fréquentées sont celles de Laon, Pont-Sainte-Maxence, Chateau-
Thierry et Abbeuville.
Figure 12: Fréquentation des gares en situation actuelle et en scénarios (en
voyageurs un jour de semaine)
4000 'mActuel mFDE OAUOR| |
3000
2 000
1000
S & &3
» » & &
& Q
K Nl
R o &
¢ T K
S
N\4
mvaconsultancy

Volet 3 - Evaluation environnementale et bilan développement durable 3.5
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La fréguentation de la majorité des gares étudiées devrait augmenter en scénario fil de I'eau,
du fait de I'augmentation de la population du bassin versant. A l'inverse, la fréquentation des
gares de Hirson et Laon devrait baisser.

De fagon générale, le scénario AUOR permet d’accroitre I'augmentation de la fréquentation
de la gare par rapport au scénario FDE. Toutefois, le scénario AUOR n’a que peu d’effet sur la
fréquentation des gares de Villers-Bretonneux, Ailly-sur-Noye et Le Meux-La Croix-Saint-
Ouen. Pour ces sites, le rapprochement de la population par rapport a la gare n’entraine pas
d’augmentation de la fréquentation des trains. Cela peut s’expliquer par le manque de poéle
attractif accessible en train pour des déplacements pendulaires et par I’'absence de difficultés
d’acces a la gare pouvant étre un frein a son usage.

A Laon, un urbanisme orienté vers le rail ne permet pas de stabiliser la fréquentation de la
gare (en baisse). Cela s’explique par le peu de potentialités identifiées dans le périmetre de
proximité de la gare.

A Hirson, une urbanisation orientée vers le rail permet d’inverser la tendance et d’envisager
une croissance de la fréquentation de la gare de +2,7% par rapport a la situation actuelle.

Figure 13 : Evolution de la fréquentation quotidienne des gares en scénarios FDE et
AUOR par rapport a la situation actuelle
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3.3.7

3.3.8
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Km parcourus en train

Les kilométres parcourus en train évoluent globalement dans le méme sens que la
fréquentation des gares, a |'exception de Laon ou les kilométres parcourus en train restent
stables en scénario FDE alors que la fréquentation de la gare diminue. En scénario AUOR, les
distances parcourues en train augmentent en méme temps que la fréquentation de la gare
diminue. On assiste donc a un allongement des parcours réalisés en train depuis et vers la
gare de Laon.

Sur les sites de Villers-Bretonneux, Laigneville et Ailly-sur-Noye, on observe une réduction
des distances parcourues en train alors que la fréquentation de la gare reste stable en
scénario AUOR ; cela implique une réduction des parcours réalisés en train depuis et vers ces
gares.

Figure 14 : Evolution des km parcourus quotidiennement en train par rapport a la
situation actuelle
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Rabattement vers la gare

3.3.9 On considere que les habitudes de rabattement vers la gare restent identiques a I'actuel en
scénario fil de I’eau. Les parts modales de rabattement vers la gare n’évoluent donc pas.

3.3.10 Un aménagement et une urbanisation orientés vers le rail permettent globalement de
rapprocher la population du train, d’en améliorer I'accés et donc de modifier les habitudes de
rabattement vers la gare. Le scénario AUOR permet de réduire le rabattement en voiture de
0,9 point a Laon jusqu’a plus de 5 points a Mouy-Bury et a Montdidier. A l'inverse, la part
modale du rabattement piéton sur la gare augmente entre +1 point et +6,4 points. Le report
modal se fait principalement depuis la voiture et les transports collectifs en faveur de la
marche a pied.

3.3.11 On notera toutefois que sur les sites de Laigneville, Le Meux-La Croix-Saint-Ouen, Ailly-sur-
Noye et Villers-Bretonneux, le scénario AUOR a un impact réduit sur le choix du mode de
rabattement vers la gare. Les gares étant situées en périphérie du bourg, il existe peu de
différence de mode de rabattement entre les usagers proches de la gare (dans le bourg) et
ceux plus éloignés (dans le reste du bassin versant).

Figure 15 : Evolution des parts modales de rabattement en scénario AUOR
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Impact sur I'aménagement du site gare

Tableau 4 : Besoins en stationnement et impact en termes d’aménagement de la

gare

Occupation  offre (nb Besoins Besoins
observée de places) en FDE en AUOR 2l Lok
CHATEAU-
THIERRY 100% 335 74 16 Diminution des besoins en AUOR
LAON 100% 245 -11 -41 relachementdela i 4o 300m?2
pression
TERGNIER 100% 85 2 -10 impact faible relachement de
la pression
HIRSON 100% 17 4 -10 relachementdela i 4o gom?2
pression
GUIGNICOURT 50% 31 14 5 100% occupation 75% occupation
besoins en relachement de
MOUY-BURY 100% 50 17 -25 stationnement .
. - la pression
supplémentaires
besoins en R
LE PLESSIS- o ) : relachement de
BELLEVILLE 100% 230 19 5 statlc,)nneme_nt la pression
supplémentaires
ABBEVILLE 90% 160 6 -16 100% occupation gain de 160m?2
MONTDIDIER 80% 12 3 -8 100% occupation re'fCheme.”t de
a pression
ég:gg%‘ill-:?; 100% 30 13 7 Diminution des besoins en AUOR
besoins en A
PONT-STE 100% 160 20 -22 stationnement rellzchfgsirgtnde
MAXENCE supplémentaires P
LAIGNEVILLE 80% 15 10 10 100% occupation
LE MEUX-LA
CROIX-ST- 20% 19 2 2 impact faible
OUEN
AILLY-SUR-
NOYE 80% 19 1 0 impact faible
POIX-DE- 3
40% 32 18 16 100% occupation ~ "€lachement de
PICARDIE la pression
VILLERS- besoins en stationnement
0]
BRETONNEUX 100% 18 26 24 supplémentaires
3.3.12 La réduction du rabattement vers la gare en voiture peut se traduire soit par une réduction

de la pression sur le stationnement et une baisse de |'occupation en journée, soit par la
réduction de l'espace dédié au stationnement VP, au profit d’autres utilisations du foncier
(par exemple gare routiere, espace public ou stationnement vélo).
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3.4 Estimation de I'impact carbone des pratiques de déplacement en 2020

3.4.1 L'évaluation du bilan carbone des déplacements est directement liée aux distances
parcourues par mode de déplacement. Afin d’évaluer limpact d’'un aménagement et d’un
urbanisme orientés vers le rail, nous étudions |'écart entre le scénario fil de I'eau et le
scénario AUOR.

Figure 16 : Ecarts de bilan carbone quotidien par mode de déplacement entre le
scénario AUOR et le scénario FDE (en kg eq CO»)
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3.4.2 Sur I'ensemble des sites étudiés, I'impact du scénario AUOR est une réduction globale des
émissions de CO, produites par les déplacements, notamment grace a la réduction de I'usage
de la voiture particuliére.

3.4.3 L'impact du scénario AUOR en termes de bilan carbone varie entre une réduction modeste de
4kg par jour a Laigneville et Ailly-sur-Noye et une réduction quotidienne de plus de 1,7 tonne
a Chateau-Thierry. Toutefois, cette réduction est a corréler avec la population du bassin
versant.

3.4.4 Sur le site de Montdidier, I'économie quotidienne de 550kg de CO, correspond en réalité a
une réduction de plus de 68kg pour 1000 habitants. Tandis que I'’économie globale
quotidienne de plus de 1,7t a Chateau-Thierry correspond en réalité a une réduction des
émissions de CO, de 37kg pour 1000 habitants. Ainsi, si I'impact du scénario AUOR est
important sur les sites les plus peuplés, il peut également étre fort pour des sites plus
modestes.
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3.4.5 L’analyse des économies de CO2 pour 1 000 habitants du bassin versant permet de mettre
en parallele limpact du scénario AUOR et la population de chaque site. Cet indicateur
d’intensité met en valeur I'efficacité de certains sites moyennement ou faiblement peuplés
tels que Montdidier, Mouy-Bury ou le Plessis Belleville. A I'inverse, les performances élevées
du site de Chéateau-Thierry sont a relativiser en fonction de la forte population de ce site.

Figure 17 : Réduction quotidienne globale des émissions de CO, en scénario AUOR
par rapport au FDE
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3.4.6 La consommation annuelle d’'un picard est en moyenne de 7t de CO2. On peut donc traduire
I’économie que représente le scénario AUOR par rapport au scénario FDE en « équivalent
picard » pour chaque site.

3.4.7 L'économie réalisée va d’'1 équivalent picard a Longpré-les-Corps-Saints et Poix-de-Picardie a
90 équivalents picards a Chateau-Thierry. L'économie réalisée a Laigneville, Le Meux-La
Croix-Saint-Ouen et Ailly-sur-Noye est inférieure a la consommation annuelle moyenne d’un
picard. Au total sur les 16 sites étudiés, la consommation annuelle de prés de 220 picards
pourrait étre économisée avec un aménagement et un urbanisme orientés vers le rail.
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Volet habitat

Ce volet du bilan carbone prend en compte l'impact des nouvelles constructions de
logements en termes de consommations d’énergie primaire durant la vie du batiment (hors
co(it de construction). Le principe pris en compte est un respect de la norme énergétique
pour lI'ensemble des nouvelles constructions réalisées quel que soit le scénario, mais avec un
bonus de performance énergétique dans le cas du scénario AUOR. La méthode d’évaluation
est détaillée en annexe de ce document.

4.1 Estimation de I'impact carbone de I’habitat en 2020

4.1.1 Le scénario AUOR permet une économie des émissions de CO, issues de la consommation
énergétique de I'habitat. Cette économie annuelle varie de 15t a Longpré-les-Corps-Saints a
prés de 200t a Tergnier ou d’'importantes potentialités ont été identifiées. Cela correspond a
I’économie de la consommation annuelle de CO, de 2 a 28 picards en fonction du site étudié.

4.1.2 Rapportée a la population estimée du bassin versant a I’horizon 2020, I’économie de CO,
émis dans le scénario AUOR est plus importante a Montdidier (16t pour 1000 habitants) et a
Guignicourt (13t pour 1000 habitants) alors qu’elle n’atteint qu’une tonne pour 1000
habitants a Laon ou Abbeville.

Figure 18 : Réduction annuelle des émissions de CO, en scénario AUOR par rapport
au FDE
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4.2

4.2.1

4.2.2

4.2.3

4.2.4

4.2.5

Répartition des économies d’émissions de CO, entre les déplacements et I'habitat
en 2020

Les économies annuelles en termes d’émissions de CO, que représente le scénario AUOR par
rapport au scénario FDE vont d’un trentaine de tonnes pour le site de Longpré-les-Corps-
Saints a plus de 720t a Chateau-Thierry.

L’économie de CO, émis est particulierement forte a Chateau-Thierry car ce site est a la fois
I'un des plus peuplés et I'un de ceux ayant une forte part modale du train, en particulier pour
les liaisons vers I'extérieur du bassin versant, notamment I'ile-de-France.

L'impact d’'un aménagement et d’'une urbanisation orientés vers le rail est prépondérant en
termes d’organisation des déplacements pour les sites les plus peuplés (Chateau-Thierry,
Laon et Abbeville), d’autant plus que les potentialités de logements sont relativement
modestes.

Sur des sites peu denses a proximité des gares tels que Tergnier, Hirson, Guignicourt,
Laigneville, Le Meux-La Croix-Saint-Ouen, Ailly-sur-Noye, Poix-de-Picardie et Villers-
Bretonneux, les potentialités de création de logements sont relativement importantes, au
regard des besoins d’accueil de nouvelles populations. De ce fait, l'impact des
consommations énergétiques de I'habitat est prépondérant sur la réduction du bilan carbone
en scénario AUOR.

On observe un relatif équilibre entre limpact des déplacements et limpact des
consommations énergétiques de I’habitat a Mouy-Bury, au Plessis-Belleville, a Montdidier, a
Longpré-les-Corps-Saints et a Pont-Sainte-Maxence. Ces sites sont caractérisés par une
population moyenne ou faible, une part modale du train plus élevée que la moyenne et un
nombre important de déplacements réalisés depuis le bassin versant vers une destination
extérieure.
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Grille Développement Durable

5.1 Construction de la grille

5.1.1 L'évaluation développement durable de chaque site étudié est dressée au moyen d’une grille
d’analyse quantifiable. Cet outil réalisé sous un tableur de type Excel, permet d’établir une
liste de 26 indicateurs et d’évaluer l'efficacité des scénarios fil de I'eau et AUOR au regard de
chaque indicateur.

5.1.2 La grille créée pour cette étude est basée sur l'analyse et la synthese de grilles existantes
(EcoQuartier, RST02, SD21000 afnor, @D aménagement durable DREIF, AEU). Les theémes
abordés ont été adaptés a la problématique qui nous intéresse (urbanisme, transports).
Cette grille aborde différents domaines du développement durable et les détaille selon 12
enjeux, eux-mémes traduits par un ou plusieurs indicateurs chiffrés permettant d’évaluer la
performance du scénario étudié sur ce theme.

u domaine social :

- Lien et mixité sociale : éloignement des habitants

- Qualité de vie : colts externes liés au bruit émis par les transports, taille des
logements

[} domaine environnemental :

- Gestion de l'espace : consommation d’espace liée au logement, consommation
d’espace liée au stationnement en gare, espaces en mutation, espaces en
densification, consommation d’espaces naturels, consommation d’espace liée
aux réseaux divers

- Gestion de l'eau : volume d’eau a collecter issu de la consommation d’espace
liée aux réseaux, volume d’eau a collecter issu de la consommation d’espace liée
au logement

- Biodiversité : consommation d’espaces naturels
- Bruit, nuisances, risques : col(its externes liés au bruit émis par les transports

- Qualité de l'air, émissions de polluants : distances parcourues en modes de
transport individuels émetteurs de polluants atmosphériques

- Gestion des déchets : distances parcourues pour la collecte des déchets
] domaine climat-énergie (bilan carbone) :

- Emissions de Gaz a Effet de Serre (GES) et consommations d’énergie, dans les
déplacements : bilan carbone des déplacements

- Emissions de GES et consommations d’énergie, dans les batiments : bilan
carbone des consommations énergétiques de I'habitat

[ | domaine économique :

- Accessibilité économique du logement et budget transport (a I'échelle des
ménages) : prix des logements neufs, colts des charges liées au logement, bilan
financier des déplacements (pour les usagers)
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- Bilan financier au niveau du territoire (a I’échelle de la collectivité) : colts
d’entretien du réseau de voirie, co(it de construction des réseaux, colts externes
du réchauffement climatique, colts des aménagements prévus pour le pole gare

5.1.3 Les indicateurs retenus pour I’évaluation sont ceux disponibles pour I'ensemble des sites
étudiés afin de pouvoir proposer des évaluations homogéenes d’un site a l'autre.

5.1.4 L'évaluation des indicateurs permet d’attribuer une note a chaque scénario. Cette note
correspond au niveau atteint par les indicateurs de développement durable pour chaque
scénario évalué.

5.1.5 La note maximale de chaque indicateur est attribuée au site le plus performant pour cet
indicateur.
5.2 Indicateurs thématiques et hypotheéses

5.2.1 Les 26 indicateurs intégrés a notre évaluation découlent soit de I|'estimation des
déplacements, soit de I'estimation des performances de la construction (habitat). Ces deux
indicateurs primaires sont déclinés au moyen d’hypothéses spécifiques a chaque enjeu et
indicateur. Ces hypothéses sont précisées dans ce chapitre.

Figure 20 : Indicateurs pris en compte dans I’évaluation développement durable

Habitat Déplacements
Indicateurs m? de km
primaires logements parcourus
Indicateurs
thématiques
Social Qualité de vie Colits externes de santé
Environnement Consommation d'espace

Bruits et nuisances

Gestion de I'eau

Polluants atmosphériques
Impact sur la biodiversité P a

Gestion des déchets

Energie - Climat Bilan Carbone des d Bilan Carbone des
consommations énergétiques de H
I'habitat déplacements
Economie Coiits du logement et des charges Coiits des déplacements

Coits d'entretien de la voirie

Coits de construction des
places de stationnement

Coits de construction des réseaux

Coits externes du réchauffement climatique

Domaine social
5.2.2 Enjeu lien et mixité sociale :
[ | Eloignement des habitants : on estime la distance moyenne entre les habitants des

périmétres vertueux par la formule : racine (superficie / population). Cet indicateur
permet d’évaluer la proximité entre les individus et caractérise les liens sociaux.
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5.2.3 Enjeu qualité de vie :

| Co(its externes liés au bruit émis par les transports : on estime ces colts externes au
moyen de ratios définis dans |'étude Les colts externes des transports, INFRAS/IWW,
2004. Les ratios définis dans ce document permettent d’évaluer l'impact du bruit émis
par les déplacements (en fonction des km parcourus par mode) en co(its engagés pour
la santé des personnes exposées.

Tableau 5 : Ratios estimant les colits externes liés au bruit en fonction du mode

2RM VP TCr Fer
€/1000 voyageurs.km 16 5,2 1,3 3,9
Source : INFRAS/IWW
Domaine environnemental
5.2.4 Enjeu gestion de |'espace :
[ | Consommation d’espace liée au logement : on estime la consommation d’espace au sol

en traduisant le nombre de logements en surface au sol. D’apres I’Agence
Brés+Mariolle, un logement individuel moyen correspond a une surface batie au sol de
85m?2 pour 35m2 pour un logement collectif. Cet indicateur ne prend en compte que
les logements prévus sur des espaces urbanisables. On considére qu’en scénario FDE,
les logements construits seraient des logements individuels alors qu’en scénario AUOR,
il s'agit de logements collectifs s’insérant dans les espaces batis des périmétres
vertueux.

| Consommation d’espace liée au stationnement en gare : on traduit les besoins en
stationnements supplémentaires (ou en économie de stationnement) en m2 a
aménager (ou potentiellement réutilisables). L'hypothése retenue est de 20 m2 par
place de stationnement créée (circulations comprises).

[ | Espaces en mutation : cet indicateur correspond a la traduction des logements prévus
sur les espaces mutables en surface au sol. Cela ne concerne que le scénario AUOR
puisque le scénario FDE suit la tendance a I’étalement urbain.

[ | Espaces en densification : cet indicateur correspond a la traduction des logements
prévus sur les espaces fonciers dont la densité pourra étre intensifiée en surface au
sol. Cela ne concerne que le scénario AUOR puisque le scénario FDE correspond a un
étalement urbain.

n Consommation d’espaces naturels : cet indicateur traduit les besoins en logement
supplémentaires a I’échelle du bassin versant en consommation d’espaces naturels.
Cela ne concerne que les logements prévus en scénario AUOR sur des espaces
urbanisables.

n Consommation d’espace liée aux réseaux divers : cet indicateur correspond a 18% de
la consommation d’espace au sol liée au logement (Source : Formes urbaines, guide
de l'urbanisme et de I'habitat durables, Pays de Rennes).
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5.2.5

5.2.6

5.2.7

5.2.8

5.2.9

Enjeu gestion de |'eau :

n Volume d’eau a collecter issu de la consommation d’espace liée aux réseaux : cet
indicateur traduit le phénoméne d’imperméabilisation des sols en m* d’eau a collecter.
On considére un volume moyen de précipitations de 700mm/m2/an en Picardie
(Source : Conseil Régional de Picardie).

[ Volume d’eau a collecter issu de la consommation d’espace liée au logement : cet
indicateur s’exprime en m® d’eau & collecter, issus de surfaces imperméabilisées par la
construction des logements. On considére un volume moyen de précipitations de
700mm/m?2/an en Picardie (Source : Conseil Régional de Picardie).

Enjeu biodiversité :

[ Consommation d’‘espaces naturels : cet indicateur traduit les besoins en logements
supplémentaires a I’échelle du bassin versant en consommation d’espaces naturels.
Cela ne concerne que les logements prévus en scénario AUOR sur des espaces
urbanisables.

Enjeu bruit, nuisances et risques :

] Colits externes liés au bruit émis par les transports : on estime ces colts externes au
moyen de ratios définis dans I'étude Les colts externes des transports, INFRAS/IWW,
2004. Les ratios définis dans ce document permettent d’évaluer Iimpact du bruit émis
par les déplacements (en fonction des km parcourus par mode) sur la santé.

Enjeu qualité de I'air :

[ | Distances parcourues en modes de transport individuels émetteurs de polluants
atmosphériques : cet indicateur prend en compte les km parcourus en voiture
particuliére et en 2 roues motorisés. Il est directement issu du volet déplacements.

Enjeu gestion des déchets :

| Distances parcourues pour la collecte des déchets : cet indicateur traduit a partir de la
localisation de la population les tonnes de déchet a collecter en km parcourus par les
véhicules de collecte pour le ramassage des ordures ménagéres (et par périmeétre
d’'accessibilité).

Tableau 6 : Poids annuel des ordures ménagéres produites par un picard moyen

Aisne Oise Somme
Kg / habitant 291 332,6 325,6

Source : Ademe

Tableau 7 : Distances moyennes parcourues pour la collecte des déchets

Distances (km / t collectée)

Secteur urbain 11 km
Secteur semi-urbain 37,75 km
Secteur rural 60 km

Source : Ademe
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Le degré d’'urbanisation de chaque périmétre est fixé en fonction de la densité de
population, de I’étalement urbain visible en vue aérienne, et du positionnement de la
gare par rapport a la ville batie (voir tableau suivant).

Tableau 8 : Hypothése de degré d’urbanisation prise en compte pour I’'estimation

des distances parcourues pour la collecte des déchets

Périmeétre de Périmeétre .
. s . Bassin versant
proximité d’attractivite
CHATEAU-THIERRY Urbain Semi-urbain Rural
LAON Semi-urbain Urbain Rural
TERGNIER Urbain Semi-urbain Rural
HIRSON Urbain Semi-urbain Rural
GUIGNICOURT Semi-urbain Rural Rural
MOUY-BURY Semi-urbain Rural Rural
LE PLESSIS-BELLEVILLE Semi-urbain Rural Rural
ABBEVILLE Urbain Semi-urbain Rural
MONTDIDIER Semi-urbain Rural Rural
LONGPRE-LES-CORPS-SAINTS Semi-urbain Rural Rural
PONT-STE-MAXENCE Urbain Semi-urbain Rural
LAIGNEVILLE Semi-urbain Rural Rural
LE MEUX-LA CROIX-ST-OUEN Semi-urbain Rural Rural
AILLY-SUR-NOYE Semi-urbain Rural Rural
POIX-DE-PICARDIE Semi-urbain Semi-urbain Rural
VILLERS-BRETONNEUX Semi-urbain Semi-urbain Rural

Domaine climat-énergie

5.2.10 Enjeu émissions de gaz a effet de serre (GES) et consommations d’énergie, dans les
déplacements :
[ Bilan carbone des déplacements : cet indicateur estime les émissions de carbone
issues des déplacements réalisés dans le bassin versant et en lien avec I'extérieur pour
I'ensemble des modes de transports considérés.
5.2.11 Enjeu émissions de GES et consommations d’énergie, dans les batiments :

[ | Bilan carbone des consommations énergétiques de I'habitat : cet indicateur estime les
émissions de carbone issues des consommations énergétiques de [I'habitat. Les
hypothéses considérées en termes de performances énergétiques sont celles exposées
dans le chapitre 3.1.
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Domaine économique

5.2.12  Enjeu accessibilité économique au logement et budget transport (a I'échelle des ménages) :

[ | Prix des logements neufs : cet indicateur estime le prix des logements a la vente a
partir des surfaces moyennes identifiées par I’ABM et des prix moyens au m2. Ces prix
au m2 sont estimés a partir des ventes réalisées en 2010 sur I’habitat ancien (source :
« meilleurs agents »). On estime le prix de vente dans le neuf a partir des écarts de
prix affichés entre le neuf et I'ancien en fonction du département (voir annexe A).

[ La taille des logements est nécessaire pour estimer le prix des logements neufx : ont
été étudiées les constructions de logement autorisées entre 2008 et 2010 sur
I'ensemble des sites afin de définir la taille moyenne des logements en fonction du
type de logement (individuel ou collectif) et de la localisation (bassin versant ou
périmétres vertueux) en se basant sur les données Sit@del2 - Logements autorisés
par commune (01/2008-08/2010) du MEEDDM/CGDD/SOeS (voir annexe B).

[ Colits des charges liées au logement : cet indicateur estime le co(t des charges de
chauffage liées au logement. On considére que les logements construits seront
chauffés de la méme maniére qu’actuellement, soit avec le mixte énergétique suivant :

Tableau 9 : Mixte énergétique Picard et colits d’'un kwh selon le type d’énergie

Gaz Produits Pétroliers Electricité Bois
Répartition 23,27% 28,12% 25,87% 22,74%
Prix d’'un Kwh 0,0579 0,0699 0,0948 0,035

Source : Ademe

Le prix moyen d'l1 kwh vaut : 23,27%%*0,0579 + 28,12*0,699+0,0948*25,87 +
0,035*22,74 = 0,0656 €/kwh

[ | Bilan financier des déplacements : cet indicateur traduit les distances parcourues par
mode en co(t pris en charge par les usagers pour se déplacer. Le bilan financier des
déplacements pour les ménages est estimé en multipliant les km parcourus par les
co(its unitaires.
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5.2.13

Tableau 10 : Colits unitaires des déplacements selon le mode

Mode Prix (€/km) Source
MAP 0 -
2RM 0.138 Baréme des impoOts du Bulletin Officiel des Impo6ts - Direction
! Générale des imp6ts -5 F-6-09 N° 15 du 12 Février 2009
Estimations ASPA a partir du document «La marche et le
VELO 0,064 vélo : Quels bilans économiques pour l'individu et la
collectivité» - PAPON Francis — 2002 - Inrets
VP 0 343% Baréme des impots du Bulletin Officiel des Impo6ts - Direction
! Générale des impo6ts -5 F-6-09 N° 15 du 12 Février 2009
Association pour la Surveillance et I’'étude de la Pollution
TCr 0,48** ..
atmosphérique en Alsace (ASPA)
Fer 0,06 TER SNCF Alsace
* Ne sont pas pris en compte les frais de garage ou les frais de stationnement, les frais de

péag

e d'autoroute et les intéréts annuels afférents a l'achat a crédit du véhicule.

** Colit moyen par déplacement, basé sur un prix moyen de 'abonnement de 347€/an.

Enjeu bilan financier au niveau du territoire (a I'échelle de la collectivité) :

Colits d’entretien du réseau de voirie : cet indicateur est estimé a partir des km
parcourus en modes individuels mécanisés, pondérés par un col(t unitaire de
0,57€/100km (Source : Audit de modernisation - Rapport sur la comparaison au
niveau européen des colits de construction, d’entretien et d’exploitation des routes -
Contréle général économique et financier - Conseil général des ponts et chaussées -
2006).

Co(its de construction des réseaux : nous estimons que dans le cas de I'aménagement
urbain d’une zone a dominante de logements, les colits de constructions des réseaux
correspondent a 350€ par m2 aménagé.

Co(its externes du réchauffement climatique : on estime ces co(its externes au moyen
de ratios définis dans |’étude Les colts externes des transports, INFRAS/IWW, 2004.
Ces ratios permettent de convertir les km parcourus par mode de déplacement en
colts d’évitement du réchauffement climatique.

Tableau 11 : Ratios estimant les colits externes liés au réchauffement climatique

€/1000 voyageurs.km 11,7 17,6 8,3 6,2

2RM VP TCr Fer

Source : INFRAS/IWW

Co(its des aménagements prévus pour le pble gare : cet indicateur traduit les besoins
en stationnements supplémentaire en co(t d’aménagement. Nous avons utilisé un co(t
moyen de 5 000€ par place de stationnement aménagée.
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5.3 Evaluation des sites étudiés au regard des indicateurs de développement durable

5.3.1 Les résultats présentés ci-dessous sont issus de calculs utilisant des ratios nationaux mais
basés sur des déterminants locaux. Il n'a pas été possible de présenter ici les éléments de
compréhension permettant d'expliquer chaque résultat. Cela nécessiterait en effet de rentrer
dans l'analyse détaillée de chacun des sites étudiés. Des éléments descriptifs de chaque site
sont toutefois disponibles dans le volet 2 de I'étude (monographie) ainsi que dans les fiches
synthétiques de chaque site et annexées a ce volet 3. Notre démarche dans ce chapitre vise
a mettre en avant les valeurs et phénomeénes les plus significatifs sans toutefois présenter
les résultats de fagon exhaustive.

Domaine sociétal

5.3.2 Le domaine sociétal intégre la notion de lien social par le biais d'un indicateur évaluant la
distance moyenne entre les habitants du bassin versant. Les sites les plus peuplés et les plus
denses répondent au mieux a cet indicateur. A Abbeville et Laon, la distance moyenne qui
sépare les habitants est respectivement de 21 et 22m, ce qui permet d’envisager un
véritable lien social, participant a la qualité de vie des résidents. En scénario AUOR, le
rassemblement de la population dans les périmétres vertueux permet de réduire cette
distance de plus de 5m sur les sites du Plessis-Belleville et de Guignicourt.

5.3.3 Les sites de Tergnier, Hirson et Abbeville sont ceux qui proposent la meilleure qualité de vie,
selon les indicateurs retenus. En effet, ces sites associent une distance réduite entre les
habitants et un co(t externe du bruit relativement faible ramené au nombre d’habitants. A
Hirson, en scénario AUOR, la distance moyenne entre les habitants est réduite a 32m
(moyenne des sites étudiés de 39m) et le co(it externe lié au bruit émis par les transport est
de 91€/habitant (pour une moyenne de 170€/habitant sur I'ensembles des sites étudiés).

Domaine environnemental

L'économie d’espaces urbanisés est un indicateur prépondérant de I’évaluation
environnementale. En scénario FDE, les sites les plus performants sur ce théme sont
Longpré-les-Corps-Saints, Abbeville et Laon. Ces sites associent un bilan carbone par
habitant inférieur a la moyenne pour les déplacement (entre 3,15 et 4,1 t eq CO, pour une
moyenne de 5,84 sur I'ensemble des 16 sites étudiés), et un nombre de km parcourus
annuellement en modes émetteurs de polluants atmosphériques plutét faible (entre 18 000
km/hbt a Abbeville et 23 400 km/hbt a Laon pour une moyenne de 33 800 km/hbt sur
I'ensemble des 16 sites).

Les opportunités identifiées par les agences d’urbanisme et les collectivités permettent, en
scénario AUOR, de conserver des espaces naturels de plus de 60 000m2 de surface a
Tergnier, 45 000m2 a Hirson et 39 000m?2 a Montdidier, pour une moyenne de 24 100m?2 sur
I'ensemble des sites. Au total sur les 16 sites, ce sont 385 200 m?2 d’espaces naturels qui
pourraient étre préservés, soit 38,5ha. D’aprés les précipitations moyennes en Picardie
(700l/m2 par an), cette économie d’espace correspond également & prés de 270 000m?
d’eau de pluie que les collectivités n’auraient pas a traiter, soit plus de 16 800 m* d’eau par
site en moyenne.

L'impact des déplacements sur la qualité environnementale du bassin versant est important,
notamment en ce qui concerne les distances parcourues en modes de transports émetteurs
de polluants atmosphériques. En termes de qualité de l'air, les sites les plus performants
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sont Hirson (45km/habitant parcourus quotidiennement en mode mécanisé individuel
émetteur de polluants atmosphériques), Tergnier (45km/hab/j) et Chéateau-Thierry
(46km/hab/j). La moyenne des sites étudiés est de prées de 93km parcourus
quotidiennement par habitant en mode émetteur de polluants atmosphériques. Le scénario
AUOR a un impact fort dans le bassin versant de Montdidier ou il permet de réduire de plus
de 340m la distance parcourue quotidiennement par un habitant en mode émetteur de
polluants atmosphériques. Cela correspond a une réduction quotidienne de plus de
2 700 km.

Domaine climat-énergie

Le bilan carbone des déplacements est relativement faible sur les bassins versants de
Tergnier et d'Hirson (7,9kg eq CO, / jour / habitant), mais également a Chateau-Thierry
(8,5kg), Abbeville (8,6kg) et Mouy-Bury (8,8kg). La moyenne de I'ensemble des sites étant
de 16kg / jour / habitant. Le scénario AUOR permet de réduire le bilan carbone des habitants
de Montdidier de plus de 120g, soit une tonne d’équivalent CO, qui n’est pas émise chaque
jour sur I'ensemble du bassin versant.

Domaine économique

Le bilan financier des ménages, intégrant les colts liés aux frais de déplacements et aux
charges du logement (dont le chauffage), est particulierement attractif dans les bassins
versants d’'Hirson et Tergnier. Le colt des déplacements du ménage s’éleve a
15,5€/j/habitant sur ces sites. Ces colts sont également faibles a Chateau-Thierry
(16,1€/j/hab), Mouy-Bury (16,9€/j/hab) et Abbeville (17,6€/j/hab).

Du point de vue de la collectivité, les dépenses sont moins élevées dans les bassins versants
les plus peuplés : 388€/hab/an a Abbeville, 429€/hab/an a Laon, 537€/hab/an a Chateau-
Thierry. Toutefois, le scénario AUOR permet de réduire les dépenses des collectivités de
facon trés importante a Montdidier et a Guignicourt. Une économie de 1 700€ par habitant a
Montdidier représente prés de 13,8 millions d’euros a I’échelle du bassin versant. Il s’agit
d’économies concernant la construction et I’'entretien du réseau de voirie. A Guignicourt et Le
Meux-La Croix-Saint-Ouen, ce sont respectivement plus de 7,4 et 9,8 millions qui seraient
économisés. Sur les sites de Longpré-les-Corps-Saints et Abbeville, le scénario AUOR permet
une économie respective de prés de 40% et 33% pour la collectivité. A Abbeville, cela
représente plus de 6 millions d’euros d’économies.

Bilan global

5.3.4 Le scénario AUOR permet de faire substantiellement progresser le taux de réalisation des
objectifs du développement durable. Les gains varient de 3 points a Longpré-les-Corps-
Saints a 13 points a Chateau-Thierry.

5.3.5 Les atouts ne sont pas les mémes en fonction des sites. Les bassins versants les plus
peuplés (Chateau-Thierry, Laon, Tergnier, Abbeville et Hirson) sont les plus performants sur
les plans sociétal et économique. A linverse, les sites les moins peuplés sont ceux qui
correspondent le mieux aux objectifs du développement durable en termes d’environnement.

5.3.6 Les gains du scénario AUOR sont les plus importants sur les plans économique et
environnemental. Ils constituent également un apport plus modeste sur le plan sociétal pour
les sites les moins peuplés. De facon générale, ce sont les sites les moins performants a
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I'neure actuelle qui progresseraient le plus en scénario AUOR, du point de vue du
développement durable.

Figure 21 : Représentation graphique du taux de couverture des objectifs du
développement durable
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ENERGIE CLIMAT ENERGIE CLIMAT
Guignicourt Mouy-Bury
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ECONOMIQUE ENVIRONNEMENT  ECONOMIQUE ENVIRONNEMENT

ENERGIE CLIMAT ENERGIE CLIMAT
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Volet 3 - Evaluation environnementale et bilan développement durable 5.10



Le Plessis Belleville
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Le Meux La Croix Saint Ouen
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Conclusion

6.1

6.1.1

6.1.2

6.1.3

6.2

6.2.1

6.2.2

6.3

6.3.1

6.3.2

6.3.3

Enseignements concernant le volet déplacements

Sur l'ensemble des sites étudiés, l'impact du scénario AUOR sur [|‘organisation des
déplacements est une réduction globale des émissions de CO, produites par les
déplacements, notamment grace a la réduction de l'usage de la voiture particuliére. L'impact
du scénario AUOR est plus significatif sur les sites les plus peuplés, notamment quand la part
modale du train est relativement élevée ainsi que le nombre de liaisons réalisées depuis ou
vers |'extérieur du bassin versant.

Globalement le gain du scénario AUOR par rapport au scénario FDE est plus important sur
des sites ou il existe des différences significatives entre les périmetres vertueux et le reste
du bassin versant (en termes d’habitudes de déplacements mais également en densité
urbaine).

Un autre impact du scénario AUOR est I'augmentation du rabattement vers la gare a pied au
détriment de l'usage de la voiture et des transports collectifs routiers. La réduction du
rabattement vers la gare en voiture peut se traduire soit par une réduction de la pression sur
le stationnement et une baisse de |'occupation en journée, soit par la réduction de I'espace
dédié au stationnement VP.

Enseignements concernant le volet habitat

Le scénario AUOR permet une économie des émissions de CO, issues de la consommation
énergétique de I'habitat.

Les potentialités les plus fortes sont identifiées sur les sites ol les secteurs autour de la gare
sont peu densifiés. De fait, sur ces sites (souvent les moins peuplés) la réduction des
consommations énergétiques du bati est prépondérante dans le bilan carbone global.

Conclusions globales

Le scénario AUOR fait progresser le taux de réalisation des objectifs du développement
durable de 9 points en moyenne.

En scénario FDE, les atouts ne sont pas les mémes en fonction des sites. Les bassins
versants les plus peuplés sont les plus performants sur le plan sociétal et économique. A
I'inverse, les sites les moins peuplés sont plus performants en termes d’environnement.

Le scénario AUOR permet de progresser sur le théme de I'environnement. Pour les sites les
plus peuplés il constitue un gain en termes économiques tandis qu'il améliore le domaine
sociétal pour les bassins versants les moins peuplés.
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Annexes

A. Méthode d’estimation des kilométres parcourus
Données sources

Les données concernant les déplacements ont été élaborées par MVA Consultancy a partir
des données du recensement 2006 de I'INSEE croisées avec les données diffusées par le
CERTU sur les enquétes ménages de villes moyennes.

Les données spécifiques aux gares ont été fournies par la région (fréquentation, profil des
usagers, parts modales de rabattement...).

Principe général

L'objectif est d’estimer les kilométres parcourus par mode de déplacement dans le bassin
versant. Notre méthode suit les principes suivants :

[ Estimation de la situation actuelle :
- Estimation des déplacements par motif
- Répartition modale des déplacements
- Calcul des distances parcourues

- Désagrégation des matrices de commune a commune en matrice de périmétre a
périmétre
n Estimation de la situation en scénario (Fil De I'Eau ou AUOR) a I'horizon 2020 :

- Estimation, pour chaque scénario et chaque périméetre, du nombre de
déplacements réalisés a partir de la population estimée en 2020 par le volet 2
(conservation de la mobilité 2006 par habitant de chaque périmeétre)

- Estimation des km parcourus par mode en scénario (conservation des parts
modales 2006 et des longueurs de déplacements 2006)

= on obtient les distances parcourues par mode de déplacement en multipliant les
populations 2020 par périmétre par la mobilité par habitant en 2006, la part modale 2006 et
la distance moyenne parcourue par mode en 2006.

RN

On fait I'hypothése que les habitudes de déplacements sont propres a chaque
périmeéetre d’accessibilité et que ces usages n’évoluent pas entre la situation
actuelle et la situation en scénario (sauf nouvel aménagement). Les nouveaux
habitants héritent des habitudes de déplacement (distance moyenne, répartition modale) du
périmétre d'accessibilité dans lequel ils viennent s’installer.
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Figure 22 : Structure du protocole d’estimation des kilométres parcourus en

scénario

Situation actuelle

Navettes E> Déplacements |:> Km par mode E> Km par
INSEE par mode et par liaison mode
Evolution de la Distance moyenne
population et par mode et par
nouvelle répartition liaison
en 2020
Scenario 2020 ; 1
Estimation des K d K
déplacements ,En parl.”?o N |::> m dpar
en scénario « | et par liaison mode

*Hypothese d'offre constante :
Parts modales invariantes

L'estimation de la situation actuelle nous permet de fixer les parameétres de part modale
(selon 1'OD) et de distance moyenne parcourue par mode (selon I'OD). Ces parameétres sont
conservés pour |'estimation des scénarios. L’évolution est due a I'évolution du nombre
d’habitants et de leur répartition, ce qui entraine une modification du nombre de
déplacements générés. En effet, un des postulats de la démarche consiste a appliquer aux
nouveaux habitants d'un périmétre, les comportements de mobilités locaux.

Entre les scénarios FDE et AUOR, on considére que le nombre total de déplacements réalisés
dans le bassin versant est inchangé mais que la répartition de ces déplacements évolue,
puisque la distribution des habitants entre les périmétres de proximité, d’attractivité et le
bassin versant est modifiée.

Estimation de la situation actuelle
Estimation des déplacements par motif

Notre démarche prend en compte 3 motifs de déplacements :

[ ] Domicile-travail
n Domicile-études/école
[] Loisirs

Les matrices pour les déplacements domicile-travail et domicile-études/école sont issues du
recensement 2006 de I'INSEE. Sont pris en compte les déplacements internes au bassin
versant (BV), depuis le BV vers I'extérieur et depuis I'extérieur vers le BV. Ces matrices sont
estimées de commune a commune.

La matrice des déplacements de loisirs est estimée a partir de la structure de la matrice
domicile-travail. Le ratio entre la matrice travail et la matrice loisirs est estimé d’apres les
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résultats des enquétes ménages déplacement villes moyennes (EMDVM) diffusés par le
CERTU.

On considére qu’une personne réalise un aller et un retour chaque jour entre son lieu de
domicile et son lieu d’études ou de travail.

Répartition modale des déplacements

Nous utilisons les abréviations suivantes pour caractériser la répartition modale des
déplacements :

abbreviation mode
MAP Marche a pied (et assimilés)
Vélo Vélo (et assimilés)
2RM Deux-roues motorisés
VP Véhicule particulier
TCr Transport en Commun routier (car)
Fer Ferroviaire (TER, métro, etc.)

Les données INSEE donnent le mode de déplacement principal pour le motif travail : voiture
particuliéere, transports collectifs, deux roues, marche a pied. Pour les scolaires et les
déplacements de loisirs, la répartition modale est issue des résultats des EMDVM du CERTU.
Pour le motif scolaire, nous avons distingué d’une part les déplacements des éléves (jusqu’au
bac), d’autre part les déplacements des étudiants (la répartition modale étant différente du
fait de I'accés au permis de conduire a 18 ans).

Pour les transports collectifs, les données INSEE ne distinguent pas le mode routier (TCr) du
mode ferré. Pour dissocier ces deux modes, nous étudions la desserte des communes
d’origine et de destination. Les communes situées a moins de 5 km d’une gare sont
considérées comme directement desservies par le train. Les communes du PTU sont
desservies par les transports collectifs urbains. Les communes ayant un arrét de car sont
desservies par les TC routiers non urbains.

Les critéres de répartition des OD en Fer ou TCr sont étudiés dans un ordre précis, selon la
qualité de la desserte Fer/TCU/TCNU des communes d’origine et de destination :
[ | Desserte monomodale :

- Les navettes internes aux communes desservies par les TCU sont attribuées aux
TCr.

- Les navettes externes au PTU, entre deux communes directement desservies par
le Fer sont considérées comme du Fer.

- Les navettes externes au PTU non directement desservies par le Fer, entre deux
communes desservies directement par les TCNU sont considérées comme TCr.

- Parmi les navettes restantes, celles entre une commune du BV et une commune
desservie par le Fer sont attribuées au mode Fer (avec rabattement ou
diffusion).

m Liaisons avec I'lle-de-France :
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- Parmi les navettes non réparties en desserte monomodale, les navettes entre
une commune du BV et Paris ou sa proche banlieue (92, 93 et 94) sont
attribuées au Fer (rabattement + Fer + RATP).

- Les navettes entre une commune du BV et une commune de la grande couronne
parisienne hors Seine-et-Marne (78, 91, 95) sont définies comme du Fer
(rabattement + Fer + Transilien/RER). Pour certains sites, on traitera
séparément certaines OD, par exemple les OD en liaison avec le 77 car ce
département est situé entre Chateau-Thierry et Paris.

[ | Traitements spécifiques : Pour les liaisons restantes, la méthode consiste a visualiser
(sur ArcGIS) les OD pour voir si le rabattement vers le train semble cohérent
(notamment pour les effets frontiéres entre deux départements). Si visuellement, on
ne parvient pas a attribuer la navette a un mode de TC, elle n’est pas prise en compte.

Notre méthode affecte 100% des déplacements relevés sur une OD au mode identifié.
Les résultats obtenus sont redressés par rapport aux données spécifiques au site étudié, en
termes de fréquentation de la gare : la fréquentation quotidienne de la gare est connue, de

méme que la répartition par motif. Ce redressement vise a pondérer les matrices Fer et TCr
de fagon a retrouver ces données en gare et a conserver la matrice globale TC (Fer + TCr).

Les données INSEE ne distinguent pas les 2 roues motorisés du vélo dans la catégorie 2
roues (2R). L'hypothése retenue pour la segmentation entre les vélos et 2 roues motorisés
est la suivante :

[ 2 roues motorisés : déplacements supérieurs a 3km et 25% des déplacements courte
distance (<3km) ;
[ vélo : 75% des déplacements inférieurs a 3 km.

Calcul des distances parcourues
Les distances sont estimées d‘aprés les recommandations du CERTU? :

] Fer : estimation des distances sur le réseau ferré ;
[ | Autres modes : pondération de la distance a vol d’oiseau (DVO) :
- En voiture ou 2 roues motorisés :

= SiDVO < 1 km, alors distance = (2,2-0,72*DVO)*DVO

= SiDVO > 1 km, alors distance = DVO*1,4

- En vélo ou a pied : distance = 1,35*DVO ; dans la matrice deux roues, la
distance prise en compte correspond a la distance vélo ou a la distance 2 roues
motorisés selon I'OD.

- En transport collectif routier : distance = 1,5*DVO.

[ | Pour les déplacements internes a une commune, le CERTU recommande d’appliquer la
distance suivante : distance = 0,5*V/(surface de la zone).

Les distances de rabattement vers la gare sont pondérées de la méme fagon. Le mode de
rabattement est défini selon le périméetre de la commune d’origine (ou de destination), de

2 Calcul a posteriori des distances dans les enquétes ménages déplacements, CERTU, 2009
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facon a retrouver la répartition modale du rabattement connue sur le site étudié (données
spécifiques aux gares).

La distance a vol d’oiseau (VDO) est calculée de barycentre a barycentre.

Désagrégation des matrices de commune a commune en matrice de périmétre a
périmeétre

Les matrices commune a commune (une matrice par mode de déplacement) sont
désagrégées en liaisons couronne a couronne au prorata de la surface de chaque commune
comprise dans chaque périmétre vertueux. Par exemple, pour une commune dont 30% de la
surface est comprise dans le périmétre de proximité et 70% dans la couronne du périmétre
d’attractivité, 30% des déplacements vers cette commune auront pour destination le
périmetre de proximité (P1) et 70% auront pour destination la couronne du périmétre
d’attractivité (P2). Cette désagrégation en périmétre est effectuée de la méme fagon pour la
commune émettrice.

La distance affectée a un déplacement correspond ainsi a une liaison périmétre a périmétre.
On en déduit la somme des km parcourus par liaison périmeétre a périmétre. La division des
km parcourus par le nombre total de déplacements permet de calculer une distance
moyenne par déplacement pour chaque mode et chaque liaison périmétre a périmétre.

Estimation des déplacements en 2020

En additionnant les matrices par mode, on obtient le nombre total de déplacements
périmetre a périmétre (tous modes). Afin d’estimer le nombre de déplacements en scénarios
FDE et AUOR (horizon 2020), on considére que le nombre de déplacements émis par
habitant d’un périmétre reste constant. Les projections de population par périmétre
permettent de recalculer un nombre total de déplacements en 2020.

L’hypothése principale consiste a retenir que le nombre total de déplacements en scénario
AUOR est égal au nombre total de déplacements en scénario FDE. C’est la répartition de ces
déplacements qui évolue avec la répartition de la population dans les périmétres vertueux.

De plus, la population totale du bassin versant est stable entre les scénarios FDE et AUOR, le
nombre de déplacements depuis et vers |'extérieur reste donc stable, c’est l'origine et la
destination du déplacement a l'intérieur du bassin versant qui évolue.

Suite a cette estimation des déplacements, on obtient une matrice présentant le nombre de
déplacements par liaison :

P1 correspond au périmetre de proximité
O\D | P1 | P2 | P3 | Ext
P2 correspond a la couronne du périmetre d’attractivité non
P1 comprise dans le périmétre de proximité
- P3 correspond a la couronne du bassin versant non comprise
P3 dans le périmétre d’attractivité
Ext - Ext correspond a I'extérieur du bassin versant
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Hypothéses d’évolution de la répartition modale a I’horizon 2020

De maniere générale, nos estimations se fondent sur une stabilité de la répartition modale
entre la situation actuelle et la situation en scénarios a I’horizon 2020. Les nouveaux
habitants prennent les habitudes de déplacement des habitants actuels des périmetres
vertueux et du bassin versant (en fonction de leur lieu d’habitation).

En scénario AUOR, on considére que les améliorations apportées en termes d’accessibilité
piétonne et cycliste a la gare ont un effet attractif sur ces pratiques de déplacement et
permettent d’augmenter de 1 point la part modale de chacun de ces modes pour les
déplacements internes aux périmétres vertueux, au détriment de la voiture particuliére.

De la méme fagon, pour les gares situées dans un périmetre de transports urbains, on
considére une augmentation de 1 point de la part modale des transports collectifs routiers
pour les liaisons internes aux périmeétres vertueux, au détriment de I'usage de la voiture
particuliere.

Estimation des km parcourus par modes en scénarios

Cette estimation correspond a du calcul matriciel. Pour chaque mode, nous multiplions la
matrice globale des déplacements par la matrice de part modale puis par la matrice de
distance moyenne. Par exemple si I'on a 100 déplacements réalisés sur chacune des OD
proposées :

O\D | P1 | P2 | P3| Ext
P1 [100|100100|100
P2 |100/100(100{100
P3 |100|100|100| 100
Ext |100]100|100

Avec des parts modales actuelles estimées pour la marche a pied (en %):

O\D | P1 | P2 | P3 | Ext
P1 |50%)|25%|15%)| 5%
P2 |25%)|30%)|20%)| 5%
P3 |15%)|20%)|20%)| 5%
Ext | 5%| 5%| 5%

Et des distances moyennes de marche a pied par OD (issues de l'analyse de la situation
actuelle) (en km):

O\D | P1 | P2 | P3| Ext
P1 0.5| 0.7/1.1] 1.5
P2 0.7 0.5/ 0.7] 0.9
P3 1.1) 0.7/ 0.6/ 0.8
Ext | 1.5 0.9 0.8
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On obtient un total de 180 km de marche a pied réalisés, répartis selon les OD (en
multipliant les 3 matrices précédentes) :

O\D | P1 | P2 | P3 | Ext
P1 | 25 |17.5]16.5| 7.5

P2 |17.5| 15 | 14 | 4.5
P3 |16.5| 14 |12 | 4
Ext | 7.5|4.5] 4

La différence entre le scénario FDE et le scénario AUOR est intégrée dans la matrice de

déplacements.

Cette analyse est réalisée séparément pour chacun des modes de déplacements (MAP, TCr,
Fer, VP, 2RM, Vélos).
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Bilan carbone - volet déplacements

Le bilan carbone des déplacements est estimé grace a des facteurs d’émission appliqués aux
km parcourus par mode de déplacement. Ces facteurs d’émission dépendent du mode et du
contexte des déplacements (urbains - périurbains - interurbains).

Définition des types de liaisons :

[ Urbaines : liaisons internes aux périmétres de proximité et d’attractivité ;
[ Périurbaines : liaisons P1-P3, P2-P3 et internes a P3 ;
[ | Interurbaines : liaisons avec I'extérieur du BV.

Les facteurs d’émission pris en compte sont les suivants (en gep eq CO2/véh.km) :

Tableau 12 : Facteurs d’émission de CO, selon le mode de déplacement et la liaison

urbain |périurbain| interurbain
MAP 0 0 0
Vélo 0 0 0
2RM 41,3 30,9 10,7
VP 256,3 202,4 171,1
TCr 132,1 58,5 30,4
Fer 43,7 43,7 43,7

Source : ADEME Picardie

B. Méthode et hypothéses pour le volet habitat
Données sources

Les données concernant I'habitat sont directement issues du travail réalisé par I’Agence Brés
+ Mariolle et Associés (ABM) et les Agences d’urbanisme (OLV et ADUGA) lors du volet 2 de
I’étude. Il s’agit de la traduction des potentialités recensées sur chaque site en nombre de
logements supplémentaires et en population. Les projections de population a I’échelle du
Bassin Versant sont estimées a partir des projections définies par I'INSEE a |’échelle des
Pays.

Principe général

Ce volet du bilan carbone prend en compte l'impact des nouvelles constructions de
logements en termes de consommations d’énergie primaire durant la vie du batiment (hors
co(t de construction).

Le principe pris en compte est un respect de la norme énergétique pour I'ensemble des
nouvelles constructions réalisées quel que soit le scénario, mais avec un bonus de
performance énergétique dans le cas du scénario AUOR. En effet, on pense qu’une partie des
opérations produites dans le cadre de ce dispositif permettra de réaliser des logements dont
les qualités énergétiques iront au-dela de la réglementation, dans le cadre par exemple
d’éco-quartiers.
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Les surfaces prises en compte dans ce calcul correspondent au m2 de logements prévus dans
le cadre de l'urbanisation (la densification et la mutation ne sont pas prises en compte). On
considere en effet qu’il est plus facile d'agir sur les performances énergétiques d’opérations
baties dans le cadre d’urbanisation nouvelle. Cette hypothése est prise en compte dans le
but de ne pas surestimer les performances énergétiques des constructions futures. On
considére que la réglementation est respectée pour les opérations en densification et en
mutation en scénario FDE et AUOR.

L'objectif est d’estimer I'impact de la réalisation de ces logements en opérations groupées et
volontaristes en termes de performances énergétiques. Cette estimation permettra de
comparer |'impact déplacements dans le bilan carbone, a I'impact des consommations de
I’habitat.

Estimation des surfaces prises en compte

On considére dans le scénario AUOR que 50% des surfaces potentiellement urbanisables
feront I'objet d’une réalisation de logements d'ici a 2020.

On considere également que le rythme de construction annuel sera le méme d’ici a 2020
(autant de m2 construits chaque année). Par exemple, si I'analyse urbaine des potentiels
révele une capacité d’urbanisation du site a hauteur de 10 000 m2 de logements, nous
visons 50% de cette surface, soit 5 000 m2 de logements construits d’ici a 2020, et un
rythme de 500 livraisons par an.

6.3.4 Une surface moyenne de 100 m2 par logement est prise en compte dans le calcul.
Définition des performances énergétiques — bilan carbone habitat

L'hypothese prise en compte est 100% de constructions respectant la réglementation en
vigueur lors de la construction en scénario FDE et 50% de constructions ayant des
performances énergétiques supérieures a la réglementation en scénario AUOR.

Le bilan carbone de I'habitat prend I’hypothése d’'une consommation de 128 gco2/kwh ep.
Les niveaux de performance pris en compte sont définis dans le tableau suivant.

Tableau 13 : Consommations énergétiques des logements selon I'année de
construction (en énergie primaire)

Réglementation Performance supérieure
Avant 2013 120 kwhep/m2/an 65
2013-2019 65 30
Des 2020 30 0
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C. Prix de vente moyens au m2 en fonction de la localisation du logement

Collectif individuel
CHATEAU-THIERRY 2548 € 1401 €
LAON 2374 € 1309 €
TERGNIER 2411 € 1266 €
HIRSON 2430 € 1151 €
GUIGNICOURT 2128 ¢€ 1466 €
MOUY-BURY 2708 € 2743 €
LE PLESSIS-BELLEVILLE 3052€ 3293 €
ABBEVILLE 2717 € 1742 €
MONTDIDIER 2748 € 1739¢€

LONGPRE-LES-CORPS-
SAINTS 2731€ 1822 €
PONT-STE-MAXENCE 2727 € 2725 €
LAIGNEVILLE 2584 € 2766 €

LE MEUX-LA CROIX-ST-
OUEN 2816 € 2897 €
AILLY-SUR-NOYE 2606 € 1830 €
POIX-DE-PICARDIE 2606 € 1836 €
VILLERS-BRETONNEUX 2721¢€ 1853 €

Source : « meilleurs agents » - traitement ABM - OLV - MVA
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D. Superficie moyenne selon le type de logement

. . . Périmetres
Superficie en m2 Bassin Versant
vertueux
" individuel 118 129
CHATEAU-THIERRY
Collectif 90 66
individuel 125 101
LAON
Collectif 82 69
individuel 107 114
TERGNIER
Collectif 77 65
individuel 115 112
HIRSON

Collectif 83 74
individuel 130 131

GUIGNICOURT
Collectif 82 104
individuel pas de données 102

MOUY-BURY
Collectif pas de données 56
LE PLESSIS- individuel 127 125
BELLEVILLE Collectif 61 75
individuel 137 93

ABBEVILLE

Collectif 87 18
individuel 114 97

MONTDIDIER
Collectif pas de données 72
LONGPRE-LES-CORPS-  Individuel 118 99
SAINTS Collectif pas de données 77
individuel 122 126

PONT-STE-MAXENCE

Collectif 63 53
individuel 110 108

LAIGNEVILLE
Collectif 67 67
OUEN Collectif 98 98
individuel 134 133

AILLY-SUR-NOYE
Collectif 105 93
mvaconsultancy
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Périmet
Superficie en m2 Bassin Versant erimetres

vertueux

individuel 145 129

POIX-DE-PICARDIE
Collectif 98 98
individuel 139 141
VILLERS-BRETONNEUX
Collectif pas de données pas de données
Source : Sit@del2 - Logements autorisés par commune (01/2008-08/2010) -

MEEDDM/CGDD/SOeS
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. Bilan développement durable

Domaine sociétal

Le taux de réalisation des objectifs du développement durable pour le domaine sociétal varie
entre 9% et 90% selon les sites en scénario fil de I'eau. Le scénario AUOR permet de gagner
entre 0,2 points (a Pont-Sainte-Maxence) et prés de 6 points au Plessis-Belleville.

Figure 23 : Taux de couverture des objectifs DD — domaine sociétal
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Domaine environnemental

Le taux de réalisation des objectifs du développement durable pour le domaine
environnemental varie entre 27% et 59% selon les sites en scénario fil de I’'eau. Le scénario
AUOR permet de gagner entre 4 points (a Longpré-les-Corps-Saints) et jusqu’a 34 points a
Tergnier. Les gains sont également importants (32 points) a Chateau-Thierry et Hirson.

Figure 24 : Taux de couverture des objectifs DD — domaine environnemental
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Domaine climat-énergie

Le taux de réalisation des objectifs du développement durable pour le domaine climat-
énergie varie entre 0% et 91% selon les sites en scénario fil de I'eau.

Le scénario AUOR permet de gagner entre 1 points (a Laon et Abbeville) et jusqu’a 12 et 15
a Guignicourt et Montdidier.

Figure 25 : Taux de couverture des objectifs DD - domaine climat-énergie
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Domaine économique

Le taux de réalisation des objectifs du développement durable pour le domaine économique
varie entre 30% et 77% selon les sites en scénario fil de I'eau. Le scénario AUOR permet de
gagner entre 3 points (a Longpré-les-Corps-Saints et Ailly-sur-Noye) et jusqu’a 16 points a
Chateau-Thierry.

Les gains du scénario AUOR par rapport au scénario FDE sont également importants (+10
points) a Abbeville et Montdidier.

Figure 26 : Taux de couverture des objectifs DD — domaine économique
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Bilan global

L'évaluation bilan développement durable est contrastée en fonction des sites étudiés. En
scénario fil de I'eau, la grille développement durable indique des scores compris entre 23% a
Montdidier et 78% a Abbeville.

Figure 27 : Bilan global du développement durable en scénario FDE et AUOR
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Le scénario AUOR fait progresser cette évaluation. Les gains varient de 4 points a Longpré-
les-Corps-Saints a 13 points a Chateau-Thierry.

Les atouts ne sont pas les mémes en fonction des sites. Les bassins versants les plus
peuplés (Chateau-Thierry, Laon, Tergnier, Abbeville et Hirson) sont les plus performants sur
les plans sociétal et économique. A linverse, les sites les moins peuplés sont ceux qui
correspondent le mieux aux objectifs du développement durable en termes d’environnement.

Les gains du scénario AUOR sont les plus importants sur les plans économique et
environnemental. Ils constituent également un apport plus modeste sur le plan sociétal pour
les sites les moins peuplés.
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' LE FONCTIONNEMENT
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. POINTS D'ARRETS

. FERROVIAIRES DE PICARDIE
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VOLET 2 i
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AGENCE BRES + MARIOLLE

APPLICATION AUX SITES :
AGENCE BRES + MARIOLLE
Chéateaux-Thierry, Laon,Hirson
Tergnier, Guignicourt, Mouy-Bury, le
Plessis-Belleville, Abbeville, Longpré-
les-Corps-Saints et Montdidier

AGENCE D'URBANISME D'OISE LA
VALLEE (OLV)

Laigneville, le Meux, Pont-Sainte-
Maxence

AGENCE D'URBANISME DU GRAND
AMIENOIS (ADUGA)
Poix-de-Picardie, Ailly-sur-Noye et
Villers-Bretonneux
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' DEVELOPPEMENT DURABLE

MVA CONSULTANCY

VOLET 4 !

' SYNTHESE

AGENCE BRES + MARIOLLE

OLET 5

. ATLAS

DREAL PICARDIE + ADEME

DREAL PICARDIE

SERVICES : Energie, Climat,
Logement et Aménagement du
Territoire (ECLAT) et
Déplacements, Infrastructures,
Transports (SDIT)

56, rue Jules Barni

80040 Amiens Cedex 1

Tel : 03 22 82 25 05
dreal-picardie@developpement-

durable.gouv.fr

' ADEME PICARDIE

Immeuble Apotika

67, avenue d'ltalie

80094 Amiens Cedex 3
Tel : 03 22 45 18 90
ademe.picardie@ademe.fr

| CONSEIL REGIONAL DE PICARDIE |

11, mail Albert 1 er
BP 2616

80026 Amiens

Tel : 03 22 97 37 37
accueil@cr-picardie.fr

 PARTENAIRES ...

' SNCF

Direction régionale de Picardie
Direction des affaires territoriales
29, rue riolan — BP 91026

80010 Amiens Cedex 1

Tél: 0322821444
guy.brabander@sncf,fr

| RFF

Direction régionale Nord — Pas de

Calais et Picardie

100, Boulevard de Turin
Tour de lille

59777 Euralille

Tel : 03 20 12 49 20

... PARTENAIRES

' | CAUE de I'Aisne

34, rue Serurier
02000 LAON
Tél : 032379 00 03

CAUE de I'Oise
4, rue de I'Abbé du Bos
60000 Beauvais
Tél:03448214 14
CAUE de la Somme
5, rue Vincent Auriol

80000 Amiens
Tél: 03 2291 11 65

" INTERVENANTS ...

CETE NORD PICARDIE

2, rue de Bruxelles

BP 275

59019 Lille Cedex

Tél : 03 20 49 60 00
CETE-Nord-
Picardie@developpement-

durable.gouv.fr

AGENCE BRES + MARIOLLE

15 — 17 rue de Chabrol
75010 Paris

Tél : 01 43 2532 83
agence@bresmariolle.fr

MVA CONSULTANCY

12 — 14 rue Jules César
75012 Paris

Tél : 0153 17 36 00
contact@mvaconsultancy.com

ADUGA

47 bvd du Cange
80000 Amiens
Tél: 0322223165

info@aduga.org
OISE LA VALLEE

13 allée de la Faiencerie
60100 Creil

Tél : 03 44 28 58 58
information@oiselavallee.org

Maitrise d'ouvrage de I'étude : DREAL Picardie, ADEME, Conseil Régional Picardie

Partenaires : SNCF et RFF

Rédaction et mise en page : agence Bres + Mariolle, DREAL Picardie

Sources photo : agence Brés + Mariolle, ADUGA, SNCF, OLV, MVA, DREAL Picardie
Réalisation cartographie : agence Brés + Mariolle
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POUR UN AMENAGEMENT ET

UN
VERS LE RAIL

URBANISME

ORIENTES
EN PICARDIE

L'étude régionale pour un aménagement et ur-
banisme orientés vers le rail en Picardie (AUOR) a
pour objectif de mettre en relation I'urbanisme et
le transport ferré pour un aménagement durable
des territoires. A I'heure d’une interrogation sur
les conséquences du « tout automobile », la région
Picardie s’est engagée en faveur du transport ferro-
viaire. L'AUOR se propose de tirer parti d'une amé-
lioration de la desserte ferroviaire pour mettre en
ceuvre les conditions d‘un report modal en faveur
du train et des modes de déplacements actifs (1).
Les espaces a proximité « active » des gares, c’est-
a-dire accessibles a pied ou a vélo, deviennent dés
lors les lieux d’intervention privilégiés de I’Aména-
gement Orienté Rail.

Deux leviers d’action permettent de proposer
a un nombre toujours plus grand d’habitants des
alternatives a I'automobile :

e étendre les espaces accessibles depuis la gare
pour les modes de déplacements actifs et les trans-
ports collectifs,

i

e tirer parti des disponibilités fonciéres pour ac-
cueillir les populations nouvelles dans les espaces a
proximité des gares.

Mais I’'Aménagement Orienté Rail ne se limite pas
a développer des alternatives au « tout automo-
bile ». Cette démarche répond aux enjeux d’amé-
nagement actuels des communes périurbaines :
lutte contre I'étalement urbain, renforcement de la
centralité, renouvellement urbain. LAUOR s’inscrit
dans une démarche qualitative d’amélioration du
cadre de vie. Il s’agit de faire profiter a I'ensemble
de la population des améliorations générées par un
Aménagement Orienté Rail.

Ce document résume les résultats de I'étude «
Pour un Aménagement et un Urbanisme Orienté
Rail en Picardie ». Il présente les principales conclu-
sions opérationnelles tirées de I'analyse de 16 gares
picardes.

(1) Voir définition in Concepts-clef p.2




CONCEPTS-CLEF

AUOR ou AMENAGEMENT
ET URBANISME ORIENTES
RAaIL

Ce concept est développé
dans le cadre de I'étude « pour
un aménagement et un urba-
nisme orientés vers le rail en Pi-
cardie ». Il définit la démarche
volontariste qui favorise l'ins-
tallation d’habitants dans des
espaces permettant d’accéder
a pied ou en vélo a la gare.

MODES DE DEPLACEMENT
ACTIF

Il s’agit de la marche a pied
et du vélo.

PERIMETRE DE PROXIMITE

Périmetre ou I'on peut accé-
deralagareenmoinsde5mna
vélo ou 15 mn a pied (parcours
inférieur a 1 km autour la gare).

PERIMETRE D'ATTRACTIVITE

Périmeétre ou I'on peut accé-
der a la gare en moins de 15
mn a vélo ou en transports
en commun (parcours infé-
rieur a 3 km autour la gare).

PERIMETRE THEORIQUE
Rayon de 1 km ou 3 km a

partir de la gare.

PERIMETRE REEL

Périmetre réellement acces-
sible par un parcours inférieur
a 1 km ou 3 km en suivant le
réseau viaire.

PERIMETRE DE PROXIMITE
(PARCOURS INFERIEUR A
1KM DEPUIS LA GARE):

La proximité a moins de 15
minutes a pied

Les

TROIS PERIMETRES

D'ETUDE:

1. PERIMETRE DE PROXIMITE

2. PERIMETRE D'ATTRACTIVITE

3. BAassiN VERSANT

PERIMETRES VERTUEUX

Il s’agit des périmetres de
Proximité et d’Attractivité.

BAssIN VERSANT

Il représente pour chacune
des gares un périmetre com-
prenant les communes qui
comptent au moins 5 abonnés
au train, usagers de la gare.

BASSIN DE VIE

Unité statistique qui cor-
respond au plus petit ter-
ritoire sur lequel les habi-
tants ont accés a la fois aux
équipements et a I'emploi.

<

PERIMETRE D'ATTRACTIVI-
TE (PARCOURS INFERIEUR A
3 KM DEPUIS LA GARE):

La proximité a moins de 15
minutes a vélo

SCENARIO « AU FIL DE
L'EAU »

Ce modele propose une évo-
lution probable d'une gare et
de son aire d’influence dans le
prolongement des tendances
actuelles en termes de démo-
graphie, d’aménagement du
territoire et de pratiques de
déplacement.

La comparaison d’un scéna-
rio «au fil de l'eau» avec un
scénario «AUOR» permet d’es-
timer, sur un méme site, les
gains en termes de développe-
ment durable d’une démarche
AUOR.

VERSANT

BAassIN
COMPTANT
AU TRAIN) :

(COMMMUNES

PLUS DE 5 ABONNES

Le territoire d’influence de la
gare



LA DEMARCHE AUOR
EN PICARDIE

I.1 LE TRANSPORT FERROVIAIRE :
UNE OPPORTUNITE POUR LA PICAR-
DIE

- AUJOURDH'UI, UNE DISPERSION DE
L'HABITAT QUI INCITE A UTILISER L'AUTOMO-
BILE

- DYNAMIQUE DE VALORISATION DU
TRANSPORT FERROVIAIRE PICARD

I.2 LES ABORDS DE GARE, ETAT DES
LIEUX

I.3 LES ENJEUX D'AMENAGEMENT
ORIENTE RAIL

I.4 LA METHODOLOGIE DE L'ETUDE
«POUR UN AMENAGEMENT ET UN
URBANISME ORIENTES VERS LE
RAIL»

LA MISE EN PLACE
UNE DEMARCHE AUOR

II.1 LES 2 PRINCIPAUX LEVIERS
D'ACTION

- OPTIMISER L’ACCESSIBILITE A LA
GARE POUR LES MODES DE DEPLACEMENT
ACTIFS

iIIers-Betonneux, Abbeville, Montdidier, Hirson

LEsS MOYENS

CHOISIR DES MOYENS D'ACTION
ADAPTES AU CONTEXTE URBAIN

ETUDE DE CAS SUR LA VILLE DE TER-
GNIER

- TIRER PARTI DU FONCIER DISPONIBLE

TIRER PARTI DU POTENTIEL FONCIER
DES PERIMETRES DONT L'ACCESSIBI~-
LITE A LA GARE A ETE AMELIOREE

CHOISIR DES MOYENS D'INTERVEN-
TION ADAPTES AU CONTEXTE URBAIN

I1.2 EFFETS INDUITS: LA POPULA-
TION ACTUELLE BENEFICIE DES AME-
LIORATIONS APPORTEES PAR UN
AUOR

UNE CENTRALITE RENFORCEE

- DES GAINS EN MATIERE DE DEPLACE-

MENT

- EGALEMENT EN MATIERE D'HABITAT

POUR UN CADRE DE VIE DE QUALITE

II.3 LA DEMARCHE AUOR, UNE DE-
MARCHE INTERCOMMUNALE

CONCLUSION
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I- LA DEMARCHE AUOR

B . T

EN PICARDIE

I.1 LE TRANSPORT FERRO-
VIAIRE : UNE OPPORTUNITE
POUR LA PICARDIE

DEVELOPPEMENT DE L'OFFRE
FERROVIAIRE

AUJOURD'HUI, UNE DISPERSION DE
L'HABITAT QUI INCITE A UTILISER L'AU-
TOMOBILE.

La Picardie se caractérise par
un habitat dispersé et peu dense.
En 1999, 40 % des Picards vi-
vaient dans une commune de
moins de 2000 habitants contre
25 % des Francais. Le processus
de périurbanisation a l'ccuvre en
Picardie renforce cette tendance a
la dispersion de la population. Les
zones d’habitat se développent de
plus en plus loin des pdles urbains
pourvoyeurs d’emploi et de ser-
vices.

Cette dispersion favorise |'uti-
lisation de I'automobile. D’une
part, pour la majorité des Picards,
se déplacer hors de sa commune
de résidence est nécessaire pour
se rendre sur leur lieu de travail
ou bénéficier des services des
péles urbains. D'autre part, la dis-
persion de I'habitat rend difficile
I'organisation d’une desserte en
transports collectifs efficace. L'au-
tomobile représentait 84 % des
déplacements en 2004.

Est-il possible de proposer un
modele d’aménagement du terri-
toire qui favorise le recours aux
modes de déplacement alternatifs
a I'automobile ?

INTEGRER TRANSPORTS EN
COMMUN, VELO ET MARCHE
A PIED DANS LES PROIJETS
D'AMENAGEMENT

La hausse des prix du car-
burant, la prise en compte des

Densité de réseau ferré (longueur/surface)

UNE VALORISATION DU TRANSPORT
FERROVIAIRE PICARD

UN FORT POTENTIEL FERRO-
VIAIRE

Avec 1486 kilométres de voies
ferrées exploitées, la Picardie dis-
pose d’un réseau ferroviaire parmi
les plus développés de France.
Le territoire régional est desservi
par plus de 180 gares ou points
d’arrét. Ce maillage fin assure une
desserte particuliéerement satisfai-
sante de la population. 7 picards
sur 10 disposent d'une gare a
moins de 5 kilométres de leur do-
micile. Pour valoriser ce potentiel,
la région a choisi de développer
I'offre ferroviaire.

En 2008, on dénombre plus de
9 millions de trains.km sur une
vingtaine de lignes ferroviaires.
Cette offre est en progression de
14 % depuis 2003, date de prise
en charge de [l‘organisation du
transport ferroviaire régional par
la région Picardie. Les investisse-
ments concernent également une
amélioration du matériel roulant
et des gares.

UN MODE DE TRANSPORT EN
PROGRESSION

Actuellement, le réseau TER picard
est emprunté par environ 40.000
voyageurs quotidiens. Depuis
2003, la fréquentation des lignes
ferroviaires a augmenté de 34 %
pour une augmentation de l'offre
de 14 % et 100 voyageurs par train
en moyenne. De nombreux picards
sont ainsi susceptibles de substi-
tuer le train a l'automobile pour
leurs déplacements domicile-travail
par exemple, a condition de dispo-
ser d’'une offre ferroviaire satisfai-

sante.

, . O @ Q-Q; & & S o & & @ 2@ ;@* & & @ F P
conséquences environnemen- O I L NS & S8 FF S s
tales de I'automobile remettent &Y TV G P e 8
en cause I'hégémonie de ce mode & N <<‘°:®~>‘° & & © v
de transport. Ces constats offrent <° Vé‘g ® é\&'
I'opportunité de modifier les com- &

portements en valorisant |'usage
des modes doux et transports
en commun. Lintégration de ces
pratiques en amont des projets
d’aménagement parait indispen-
sable.

DENSITE DU RESEAU FERRE SUR LES REGIONS

CONCEPTION :

CETE NoRrp PicarRDIE D'APRES DONNEES RFF




I.2 LES ABORDS DE GARE,
ETAT DES LIEUX

Alors que, depuis 2003, les
pouvoirs publics investissent afin
de moderniser le patrimoine ferro-
viaire de Picardie, les abords des
gares semblent peu bénéficier de
cette dynamique.

L'étude de 16 gares picardes
permet de constater que leurs
abords sont aujourd’hui trop rare-
ment mis en valeur et connectés
au reste de la ville. Il en va de
méme pour certains batiments de
gare.

DEsS GARES A DISTANCE DU
CENTRE-VILLE OU CENTRE~-
BOURG

Les gares étudiées sont fré-
guemment éloignées du centre-
ville des communes qu’elles des-
servent. D’une part, des obstacles
physiques les reléguent en péri-
phérie: faisceau ferré, zones in-
dustrielles, cours d’eau... D’'autre
part, les liaisons manquent sou-
vent pour faciliter l'accés au
centre-ville et aux zones rési-
dentielles depuis la gare : che-
minements piétonniers, pistes
cyclables... Pour plus de la moitié
des sites étudiés, la mairie se si-
tue a plus de 15 minutes a pied de
la gare. Elle se trouve rarement a
proximité immédiate pour le reste
des sites (moins de 5 minutes a
pied).

A ces obstacles s’ajoutent par-
fois la nécessaire requalification
du batiment de gare en lui-méme
tant du point de vue de |'accessi-
bilité que des différents dispositifs
de stationnement aux abords de
la gare.

Les zones résidentielles sont
également fortement représen-

tées. Il s’agit souvent d’habitat
de faible densité ne justifiant pas
I'implantation de commerces et de
services de proximité.

VUE SUR LA GARE DE VILLERS-BRETONNEUX (CREDIT

pHoTo : ADUGA)

UN ENVIRONNEMENT PEU
URBAIN

Les friches industrielles ou
ferroviaires et les zones d’activi-
tés sont souvent présentes aux
abords des gares étudiées.

Ainsi, la totalité d’entre elles
comprennent des emprises in-
dustrielles ou d’activités dans un
rayon d’un kilomeétre depuis la
gare.

UN POTENTIEL PEU INVESTI

La disponibilité d’espaces libé-
rés par la désindustrialisation,
combinée a I'amélioration de
I'offre ferroviaire et a la hausse
du prix des carburants, amene a
penser que les périmétres acces-
sibles a pied et a vélo a partir
des gares possedent des atouts
majeurs au regard des enjeux
actuels : renouvellement urbain,
utilisation accrue des transports
collectifs, interface ville/nature,...

GARE D'A1LLY-suR-NoOYE

(CrEDIT PHOTO : ADUGA)

PLACE DE LA GARE A GUIGNICOURT



I.3 LES ENJEUX D’AMENAGE-
MENT ORIENTE RAIL

La démarche AUOR s’inscrit
dans la continuité des engage-
ments de I'Etat et des collectivités
territoriales pour l'ensemble des
enjeux a prendre en compte en
termes d’opportunités fonciéres et
de mixité de fonctions.

MoBILITE

Encourager le développement
de zones résidentielles situées a
proximité des gares permet de
préserver les capacités de mobili-
té des habitants dans un contexte
de hausse du carburant.

Contrat de Projet Etat-Ré-
gion 2007-2013 : modernisation
de l'infrastructure ferroviaire pour
améliorer |'accessibilité interne
et renforcer le maillage entre les
grands poles picards.

CONTROLE DE LA CROIS-
SANCE URBAINE

Le développement de zones
d’habitat attractives aux abords
des gares permet de maitriser
I’étalement urbain. Ces nouvelles
zones d’habitat peuvent attirer
les populations qui s’établissent,
plutdét, jusqu’a présent, dans les
espaces périphériques ruraux des
communes.

Projet d’Action Stratégique
de I'Etat 2008-2011 : gestion
économe de l'espace par l'articu-
lation du développement urbain et
de l'organisation de desserte en
transports collectifs.

CENTRALITE

L'accueil d’habitants dans des
communes bénéficiant de la pré-
sence d'une gare permet de ren-
forcer leur dynamisme et leur
attractivité. Par effet d’entraine-
ment, le renforcement des rela-
tions entre la gare et le centre-
ville fait profiter le centre-ville
de ce dynamisme et renforce son
statut de pdle de vie.

Schéma Régional d’'Amé-
nagement et de Développe-
ment Durable des Territoires,
novembre 2009 : le SRADDT
pose le principe d’'une métropole
picarde multipolaire, ou les villes
piliers de la région sont porteuses
des grands services publics et des
fonctions d’excellence. Avec sa
Directive régionale d’aménage-

ment « Développer les fonctions
de centralité autour des quartiers
de gare », le Conseil régional pro-
pose aux villes picardes, relative-
ment fragilisées, d’engager une
redynamisation par l'entrée des
quartiers de gare.

HirsonN

EcoONOMIE D'ENERGIE

L'Urbanisme Orienté Rail ren-
force l'usage du train et la pra-
tique des modes actifs pour des
trajets auparavant effectués en
automobile, ce qui induit des éco-
nomies d’énergie.

Engagement n°50 du Gre-
nelle de I’Environnement : pla-
nification globale de I'urbanisme,

Poix-DE-PICARDIE
ADUGA)

GARE DE
(CREDIT PHOTO :

intégrant transport, logement, es-
paces publics, commerces et vise
a promouvoir la densité de proxi-
mité des transports collectifs exis-
tants ou programmés.

DIMENSION INTERCOMMU-=-
NALE

L'aire d’influence d’une gare
ne se limite pas a la commune ou
elle est située mais inclut presque
toujours des communes voisines,
pour tout ou partie de leur ter-
ritoire. L'approche AUOR trans-
cende les limites institutionnelles.

EFFETS RETROACTIFS BE-
NEFIQUES POUR L'ENSEMBLE
DE LA POPULATION

La requalification de la gare et
de ses abords améliore le cadre
de vie de l'ensemble des popula-
tions concernées. Elle encourage
les habitants déja présents a utili-
ser le train ainsi qu’a recourir aux
modes actifs de déplacement pour
se rendre a la gare.

. L’/Aménagement Orienté:
: Rail tire parti locale-:
- ment d’une dynamique:
. régionale d’améliora-:
: tion de la desserte en:
 transport ferroviaire. :
: La proximité d’une gare':
: devient un facteur dé-:
. cisif pour attirer des:
- populations et des ac-:
. tivités nouvelles sur le:
: territoire communal. :



I.4 LA METHODOLOGIE DE
L’'ETUDE «POUR UN AMENA-
GEMENT ET UN URBANISME
ORIENTES VERS LE RAIL»

Face au constat de périur-
banisation grandissante et, en
s’appuyant sur une politique de
rénovation des TER en Picardie,
les pouvoirs publics ont choisi
d'impulser une dynamique liant
les projets d’aménagement a la
desserte ferroviaire.

L'étude «pour un Aménagement
et un Urbanisme Orientés vers le
Rail en Picardie» ne débouche pas
sur proposition de projets d’amé-
nagement opérationnel.

L'objet de I'étude est de com-
parer un scénario «au fil de I'eau»
(prolongement des tendances
actuelles) et un scénario «orienté
vers le rail» afin de mesurer les
bénéfices a attendre de cette nou-
velle approche ‘redynamisation
des secteurs aisément accessibles
depuis la gare). En effet, I'objectif
de la démarche AUOR est de cap-
ter l'accroissement de la popula-
tion au sein des espaces a proxi-
mité active des gares.

VOLET 1: SELECTION DES
SITES D'ETUDES

La sélection d’un échantillon de
seize gares s’est fondée sur une
typologie établie par le CETE Nord-
Picardie en fonction de critéres re-
latifs au transport, a l'attractivité
et a l'organisation spatiale autour
des gares :

- gares de poOles régionaux,

- gares a rayonnement franci-
lien,

- gares de rabattement sur les
poles régionaux et Paris,

- gares de rabattement scolaire
en milieu rural,

- points d’arréts TER de petites
communes.

D’autres éléments ont été pris
en compte pour le choix des sites
d’étude population, nombre
d’abonnés au train, fréquence des
trains et potentiel de densification
a premiére vue.

Ont été exclues de I’étude, les
gares de polles régionaux ainsi
que celles ayant une fréquence de
desserte et un nombre d’abonnés
au train peu représentatifs.

VOLET 2: EVALUATION DES
AVANTAGES APPORTES PAR
UN AMENAGEMENT ORIENTE
RAIL

La démarche AUOR se fonde
sur I'hypothése que l'accessibilité
structure les comportements indi-
viduels et que le mode de dépla-
cement est déterminé, pour par-
tie, par les conditions de report
sur le rail.

Une méme méthode a été
adoptée pour traiter I'ensemble
des sites :

- description de |'état actuel
illustré, pour chacun des thémes,
d’une cartographie : accessibilité a
la gare, caractéristiques urbaines
du territoire (densité, qualité ur-
baine, dynamique de projets), dé-
mographie et habitudes de dépla-
cement,

Scénario AUOR: démarche vo-
lontariste d’aménagement de la
commune favorisant un accrois-
sement de population a I'horizon
2020, au sein des périmétres ver-
tueux. Ce scénario facilite I'accés
a la gare a pied, en vélo et en
transports collectifs.

- identification des potentialités
de mise en ceuvre d'une démarche
AUOR avec un repérage des op-
portunités foncieres et d’amélio-
ration du maillage viaire,

- proposition d’un scénario
AUOR et compraison avec un scé-
nario «au fil de I'eau» qui traduit
le prolongement des tendances
actuelles.

VoOLET 3: EVALUATION
ENVIRONNEMENTALE D'UN
AMENAGEMENT ORIENTE
RAIL

L'évaluation prend en compte
I'impact d’une urbanisation réo-
rientée a partir des gares et de
leurs périmétres d’'accessibilité :

- au plan de l'organisation des
déplacements dans le Bassin Ver-
sant du site étudié ,

- au plan de la consommation
énergétique du bati.

Quatre critéres d’évaluation ont
été retenus : énergie climat, envi-
ronnement, social, économie.

Le bilan développement durable
est établi pour chaque site par
comparaison du scénario AUOR et
du scénario «au fil de I'eau».

Scénario «au fil de Il'eau»:
poursuite du mode d’urbanisation
actuel, la périurbanisation avec

une décroissance de la popula-
tion dans les périmeétres proches
de la gare au profit des espaces
les plus éloignés.



II.1 LES 2 PRINCIPAUX
LEVIERS D'ACTIONS

OPTIMISER L'ACCESSIBILITE A
LA GARE POUR LES MODES DE
DEPLACEMENTS ACTIFS

LAménagement Orienté Rail
s'efforce de proposer des modes
de déplacement alternatifs a I'au-
tomobile crédibles et mobilisables
pour le plus grand nombre d’habi-
tants.

L'accessibilité a la gare consti-
tue un enjeu majeur. La gare doit
étre accessible pour un nombre
toujours plus important d’habi-
tants. Il s'agit donc, en premier
lieu, d’étendre les périmetres de
Proximité et d’Attractivité.

LEs MOYENS

La densification du
maillage viaire

Créer de nouveaux fran-
chissements pour résorber les
ruptures du réseau viaire.

De nombreux obstacles res-
treignent I'accessibilité aux gares :
cours d’eau, voies ferrées, grands
axes routiers... Ils générent un
réseau viaire avec de nombreuses
voies en impasse. La création de
nouveaux franchissements dimi-
nue l'«effet coupure» de ces obs-
tacles.

Relier la gare au réseau
viaire dense du centre-ville ou
centre-bourg

Cela permet de tirer parti du
maillage viaire dense qui structure
le centre-ville.

Diviser les grandes par-
celles et ilots autour des gares
pour créer de nouvelles voies
d'acces.

Les friches industrielles ou fer-
roviaires occupent souvent de
vastes emprises aux abords des
gares. Leur aménagement offre
I'opportunité de créer de nouvelles
voies traversantes et d’améliorer
ainsi I'accessibilité a la gare.

B . T

II-

PERIMETRE D'ATTRACTIVITE
DU PLESSIS-BELLEVILLE

La morphologie des périmeétres
réels d’accessibilité met en évi-
dence |'efficacité du maillage
viaire. Pour le Plessis-Belleville,

PLEs-

MAILLAGE
S1S=-BELLEVILLE

H FRANCHISSEMENT

Laigneville et Le

VIAIRE DU

Plessis-Belle-
ville comptent chacune envi-
ron 3000 habitants. A [|’échelle
du périmeétre d’Attractivité, ces
communes se caractérisent par
un maillage viaire peu dense.
Elles comptent respectivement
13% et 18% de voies en impasse.
Les gares des deux communes
sont situées au cceur de zones
d’activités. Les voies ferrées tra-
versent ces communes. La route
nationale 330 traverse Le Plessis-
Belleville. La route départemen-
tale 916 ainsi que la riviére de
la Breche traversent Laigneville.
Malgré un contexte similaire, les

LA MISE EN PLACE
D'UNE DEMARCHE AUOR

PERIMETRE
DE LAIGNEVILLE

D'ATTRACTIVITE

le périmeétre en «doigts de gants»
est caractéristique des communes
rurales avec un réseau peu déve-
loppé tandis que celui de Laigne-
ville apparait plus dense mais
orienté nord-sud.

MAILLAGE VIAIRE DE LAIGNE-
VILLE

BN VOIE EN IMPASSE

taux de diffusion de |'accessibili-
té au sein du périmetre d’Attrac-

tivité sont trés différents 42%
a Laigneville, 34% au Plessis-
Belleville (moyenne 39%). Sept

franchissements a Laigneville
permettent de passer au-dessus
de la voie ferrée et de la Bréche
alors qu’on en compte que deux
au Plessis-Belleville.

Le renforcement des liai-
sons et Ia «création de
franchissements entre les
abords de la gare et le ré-
seau viaire environnant
peuvent augmenter signi-
ficativement I|’accessibili-
té de la gare.




Adapter le réseau
viaire aux modes de
déplacements actifs

Sécuriser les itinéraires doux
sur le réseau viaire. L'aménage-
ment de pistes cyclables, de pas-
sages piétonniers ou bien de trot-
toirs est nécessaire pour inciter les
usagers de la gare a s’y rendre a
pied ou a vélo.

Aménager des parcours
propres aux modes de dépla-
cements actifs. La création d'iti-
néraires paralléles aux principaux
axes routiers permet un déplace-
ment piéton ou cycliste plus sir.
Des cheminements pour les modes
actifs peuvent aussi étre aménagés
le long des voies de chemins de fer
ou bien des berges. Ils permettent
souvent de relier les différents sec-
teurs urbains.

Ouvrir les nouvelles
opérations vers la
ville et créer des amé-
nagements cyclables

Lors de la création de zones rési-
dentielles, il s'agit d'éviter les voies
en impasse et les dessertes en
raquette afin de limiter leur «effet
coupure».

La création de cheminements
piétonniers et de pistes cyclables
en continuité avec le maillage exis-
tant est utile a la fois aux nouveaux
habitants et aux usagers de la gare.

CHOISIR DES MOYENS D'AC~-
TION ADAPTES AU CONTEXTE
URBAIN

D’aprés le recensement géné-
ral de la population, dans les villes
picardes de tailles équivalentes a
celles des communes étudiées, en
moyenne 60% des déplacements
sont réalisés en voiture, et 30% se
font a pied. Les transports collectifs
réalisent jusqu'a 12% des dépla-
cements pour les réseaux les plus
attractifs.

TERGNIER

40 %

—I—GARE . GAINS D'ACCESSIBILITE ENTRE
UN SCENARIO «AU FIL DE L'EAU»
ET UN scéNARIO AUOR

L'amélioration du maillage viaire permet un gain d’accessibilité a la
gare de 34 a 40%. La création de franchissements et de nouveaux
trongons dans le cadre de projets d’aménagement au nord-est per-
met une extension non négligeable des périmeétres.

LONGPRE-LES-CORPS-SAINTS
18 %

G GAINS D'ACCESSIBILITE ENTRE
| ARE UN SCENARIO «AU FIL DE L'EAU»
ET UN SsceNARIO AUOR

L'amélioration du maillage viaire permet un gain d’accessibilité a la
gare de 18 a 23%. La diffusion de l'accessibilité reste particulie-
rement faible du fait de la présence des vastes étendues d’eau au
nord.
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Parts modales des déplacements intra-communaux en Picardie

Concrétement pour Tergnier,
la reconquéte de l'espace public
passe en grande partie par I'amé-
[ Transport en Commun nagement de I'axe RD338 qui est
|0 Vehicule Personnel I’épine dorsale de la ville, et ac-
H2roues cueille de nombreuses boutiques,
W Marche a Pied . . .
administrations et services, dont
la mairie. La place allouée aux
piétons n’excede pas 20 % des
. surfaces, contre 80 % des sur-
S & faces allouées a la circulation et
< & ¥ au stationnement automobiles.
Une telle abondance d’espace pu-
blic permet d’envisager des amé-
nagements plus qualitatifs inté-

100,0%

50,0% -

0,0%

PARTS MODALES DES DEPLACEMENTS INTRA-COMMUNAUX EN PICARDIE

Une politique volontariste de
gestion des déplacements per-
met un rééquilibrage en faveur
des modes doux . On constate par
exemple pour les modes doux des
parts modales proches de 40 %
sur le littoral des pays de la Loire
ou dans des communes d'Alsace
dont la population varie entre
10000 et 20000 habitants (Bis-
chwiller, Obernai, Sélestat...). Ces
résultats ont été obtenus par la
mise en place d’un plan vélo (ré-
seau continu de pistes et bandes
cyclables, arceaux de stationne-
ment vélos, services de location,
gardiennage et réparation ...) et
par la réduction de la place de la
voiture (zone 30 ou de rencontre,
zone piétonne, régulation du sta-
tionnement...).

Densification du
maillage viaire et es-
paces péri-centraux

Dans les centres-villes et les
centres-bourgs le maillage viaire
est en général déja dense. Pour
améliorer l'accessibilité a la gare,
I'effort est donc a faire porter sur
la densification du maillage viaire
des espaces péri-centraux.

ETUDE DE CAS SUR LA VILLE
DE TERGNIER

La commune de Tergnier est
représentative des communes
picardes disposant d’un fort po-
tentiel d’évolution des comporte-
ments. La marche a pied est en
net retrait avec seulement 20%
des déplacements internes (contre
30% dans les communes de taille
comparable en Picardie). La part
de la voiture particuliére y est au-
jourd’hui plus forte qu’en Picardie
(65% contre 60%). Les transports
collectifs ne jouent pas encore un
role a I'échelle intracommunale :
le PTU mis en place par la Com-
munauté de Communes de Chau-
ny-Tergnier (CCCT) est trop récent
pour avoir un effet observable.
L'exploitation de ce potentiel peut
étre envisagée suivant plusieurs
axes.

Qualifier l'espace
public

AvEc UN MEILLEUR PARTAGE
ENTRE LES UTILISATEURS

Les espaces dédiés a la cir-
culation et au stationnement
occupent une part majeure de
I'espace public. Pour encourager
la pratique des modes alternatifs,
I'aménagement de 'espace public
doit permettre de rétablir un par-
tage plus équitable, des voiries
moins larges, des trottoirs plus
généreux, des placettes et autres
squares, un stationnement sur
voirie moins abondant.

grant des espaces paysagers, des
pistes cyclables, qui permettront
d’améliorer la qualité urbaine et
paysagere de ce lien.

EN HIERARCHISANT LES VOIRIES

La hiérarchisation des voi-
ries, c’est-a-dire I'adaptation des
régles de circulation et de gabarits
au statut de la voie, permet d'or-
ganiser les voiries pour une meil-
leure séparation entre les réseaux
de dessertes locales et le réseau
facilitant le transit.

Pour favoriser la vie locale, il
convient de privilégier a |'échelle
communale les secteurs en zone
30 (maintien a 50 km/h unique-
ment des voiries majeures de
transit), et d’utiliser les zones de
rencontre et aires piétonnes pour
renforcer |'attractivité des mar-
ché, places, rue commergante,
gare, etc. Ces aménagements
n‘ont que peu d'impacts sur le dé-
bit des voiries mais renforcent le
sentiment de sécurité des modes
doux. Dans ce contexte, il est éga-
lement important d’intervenir sur
le paysage urbain, trés marqué
par |'utilisation de I'automobile ou
de réfléchir aux aménagements
aux abords des écoles.

Concretement pour la ville de
Tergnier, le classement de l'en-
semble de la commune en zone 30
a I'exception des voies artérielles
comme la RD338 permettrait :

- de réduire significativement
I'accidentologie,

- de réduire les nuisances so-
nores et vibratoires liées a la cir-

culation,



- de favoriser linsertion des
vélos a moindre col(t et d’auto-
riser les doubles sens-cyclables
dans les rues actuellement a sens
unique,

- de favoriser et valoriser les
déplacements des piétons et vé-
los.

RETABLIR LES CONTINUITES CY~-
CLABLES PAR LA CREATION DE
NOUVEAUX FRANCHISSEMENTS
(SENTIERS, PASSERELLES...)
ET PAR LA MISE EN PLACE DE
DOUBLE SENS CYCLABLES

L'expérience montre que l'ac-
cessibilité aux gares est souvent
entravée par les sens interdits qui
pénalisent bien plus les déplace-
ments en vélos que les motorisés
peu sensibles a la distance, dans
des voiries dont le gabarit auto-
riserait pourtant une circulation
a double sens. Avec le décret du
30 juillet 2008, la mise en double
sens cyclable des zones 30 devient
le régime par défaut de ce type de
voirie. Ainsi le passage en zone 30
d’'une commune comme Tergnier
permettrait de régler aussi la pro-
blématique des sens uniques qui
ne s’appliquent plus qu’aux seuls
véhicules motorisés.

Sur la commune de Tergnier, il a
été mis en évidence qu’une passe-
relle a I'extrémité de la rue Ferrer,
pour enjamber le canal, permet-
trait d’étendre de maniére impor-
tante le périmétre d’attractivité de
la gare et donc d’offrir des pers-

Statut de la zone ou

Impact des vitesses sur le débit
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pectives de densification orientée
vers le rail.

De plus la commune pourrait
favoriser I'utilisation de ses in-
frastructures cyclables, qui per-
mettent notamment le franchis-
sement de nombreux obstacles
physiques (voies ferrées, canaux
..) au moyen d‘un jalonnement
urbain (signalétique, marquage
au sol ...)

Manager les mobili-
tés
ORGANISER UN RESEAU DE TC

Pour développer un réflexe de
report en direction des transports
collectifs, il convient de déployer

Marine MILLOT - Ville a 30 - Arles, 2 décembre 2010
IMPACT DES VITESSES SUR LE DEBIT (SOURCE :
CETE MEDITERRANEE)

a I’échelle de l'agglomération un
réseau adapté et visible. Le travail
de définition du réseau peut étre
réalisé a partir d’'un diagnostic des
déplacements de type PLD (Plan
Local de Déplacements), ce qui
permet de poser conjointement
les enjeux de transport en com-
mun et de circulation tous modes.

L'agglomération Tergnier-Chau-
ny pourrait trouver intérét dans
ce type de démarche partenariale
qui a par exemple été conduite
dans la ville de Crépy en Valois et
a abouti a un plan d’actions pré-
cis : schéma directeur vélo, hié-
rarchisation des voiries, création
d’une ligne cadencée de transport
urbain desservant la gare ...
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La Communauté de communes
de Chauny-Tergnier a trouvé un
intérét a entrer dans ce type de
démarche. Elle a présenté en
septembre 2010 le résultat d’'une
étude d'un schéma de transports
collectifs sur son territoire. Le PTU
a été créé par arrété préfectoral
du 20 juin 2010.

DEFINIR UNE
STATIONNEMENT

POLITIQUE DE

La qualification des espaces de
centre ville passe par la réduction
de l'offre en stationnement sur
voirie. Afin de limiter la pression
sur le stationnement, une régle-
mentation en faveur du stationne-
ment de courte durée peut prendre

SERVICES EN FAVEUR DE L'IN-
TERMODALITE DANS LE BUFFET
DE LA GARE A BEAuvAis

le relais (comme c’est déja le cas gty

sur Tergnier) mais elle suppose la
mise en place d’'une surveillance
ASVP (agent de surveillance de la
voie publique) pour étre efficace.

Au-dela de I'espace public, I'ar-
ticle 12 du PLU relatif aux normes
de stationnement des nouvelles
constructions permet de limiter
le nombre de places de station-
nement des véhicules particuliers
par logement et de prévoir un
nombre de places de stationne-
ment pour les 2 roues.

DES SERVICES EN
L'INTERMODALITE

FAVEUR DE

La gare est le lieu idéal d'im-
plantation des services en faveur
de l'intermodalité et des éco-mo-
bilités: point d‘information multi-
modale, atelier de réparation et
location de vélos, offre de trans-
port a la demande, point de ren-
contre pour le covoiturage, ser-
vices marchands, service d’intérét
général,...

L'association BeauVélo a Beau-
vais propose plusieurs types de
services regroupés a la Vélosta-
tion implantée dans I'lancien buffet
de la gare.

Source photos :

ACCOMPAGNER LA PRATIQUE DES
MODES ACTIFS

L'organisation des pédibus,
c’est-a-dire un transport de groupe
encadré mais sur un mode piéton
(ou Vvélo pour le vélobus) participe
a encourager les déplacements
doux. C’est une solution efficace
pour pallier aux problémes d'in-
sécurité routiére ; au méme titre
que la sécurisation des traversées
piétonnes par des ASVP (agent de
surveillance de la voie publique),
ou des bénévoles, a proximité des
écoles. Cette solution est mise
en pratique a |'école Saint Pierre
a Amiens, a l'école primaire de
la commune de Bulles (60) ou a
Pierre-Viénot a Clermont (60).

Des services de location courte
et longue durée facilitent la mobi-
lité des publics non motorisés et
incitent dans un deuxiéme temps
a s’équiper de son propre Vélo.
Un certain nombre de services
existent en Picardie a Amiens,
Beauvais, sur la cOte picarde et
bientét a Compiegne ...

La mise en place de vélo-
écoles permet d’apprendre aux
plus petits a se déplacer en toute
sécurité, ou aux plus grands a se
réapproprier la conduite a vélo,
notamment en milieu urbain. Elle
facilite également l'obtention de
I'attestation scolaire de sécurité
routiere.

Des mesures pratiques d’aide
a l'équipement permettent aux
ménages et aux jeunes de faire
I'acquisition d’un vélo pour le quo-
tidien (a l'instar de I'aide de 100 €
octroyée par la ville de Colmar).

http://beauvelo.org/?La_velostation



TIRER PARTI DU FONCIER DIS-
PONIBLE

Les périmétres vertueux de-
viennent les lieux privilégiés du
développement résidentiel des
communes. Laccueil des habi-
tants dans ces espaces leur per-
met de bénéficier des améliora-
tions du réseau de transport. Cela
permet également de circonscrire
le développement résidentiel aux
zones urbanisées, et de limiter le
phénoméne de périurbanisation.
Les périmétres vertueux doivent
capter, de maniére préférentielle,
les populations nouvelles corres-
pondant a la croissance démogra-
phique a I'échelle du Bassin Ver-
sant.

Dans cette perspective, 3 types
de foncier sont mobilisables : le
foncier urbanisable, le foncier
mutable, le foncier densifiable.
La révision du document d’urba-
nisme (PLU communal, PLU inter-
communal, carte communale...)
offre I'opportunité de réfléchir de
maniére approfondie sur les sec-
teurs a proximité des gares (loge-
ments, schéma directeur, modes
doux, stationnement,...)

TIRER PARTI DU POTENTIEL
FONCIER DES PERIMETRES
DONT L'ACCESSIBILITE A LA
GARE A ETE AMELIOREE

Mutation

La mutation concerne des ter-
rains dont la vocation actuelle
n‘est pas [I'habitat. Ce moyen
d’action permet de construire des
logements a proximité des gares,

en remplacement des emprises
ferroviaires et industrielles désaf-
fectées. La mise en ceuvre opéra-
tionnelle nécessite, au préalable,
une modification des documents
d’urbanisme. L'acquisition de ce
potentiel foncier requiert une en-
tente auprés des propriétaires des
friches : RFF, SNCF, sociétés pri-

: L'acquisition de foncier fer-:
procédure :
terme. :
- Différentes étapes sont né-:

iroviaire est
:complexe de

une
moyen

i cessaires:

1. Désaffectation:

par
cacte administratif, le pro-:
i priétaire (RFF ou SNCF) re-:

‘connait que
“plus d’utilité publique.

2. Déclassement: par

‘au domaine privé.

3 Vente: une fois

est en droit de le vendre.

Ce type d’intervention suppose
de réfléchir aux aménagements
nécessaires au traitement de
l'interface entre zone ferroviaire
et habitat afin de limiter les nui-
sances sonores itinéraire vert,
batiment écran...

Densification

La densification concerne un
foncier classé en zone urbaine
qui autorise |'habitat mais dont
la densité actuelle apparait trés

cet:
le terrain n’est:

cet:
‘acte administratif, le proprié- :
:taire (RFF ou SNCF) transfére :
‘le terrain du domaine public:

le terrain :
:rétrocédé au domaine privé, :
:le propriétaire (RFF ou SNCF) :
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faible au regard des enjeux ur-
bains et de déplacement (proxi-
mité des lieux de centralité, de la
gare, des cheminements piéton-
niers ou cyclables).

Urbanisation

L'ouverture a l'urbanisation de
certaines zones est directement
issue des documents d’urba-
nisme POS-PLU (NA-AU). Sont
alors prises en compte les zones
situées au sein des périmeétres
vertueux afin d’encourager la pra-
tique des modes actifs dans des
temps de parcours acceptables.
Il s'agit du mode d’intervention
le plus aisé puisqu’il ne nécessite
aucune modification du reglement
d’urbanisme et s’appuie sur un
périmétre important permettant
d’avoir un impact significatif sur le
fonctionnement et le paysage ur-
bain. Il est a noter qu’une révision
simplifiée (6 mois) est obligatoire
dans le cadre d’une ouverture a
I'urbanisation d’'une zone agricole
ou naturelle.

‘La densification est, dans :
:la démarche AUOR, facteur :
:d’amélioration de la qua-:
‘lité de vie. :

‘La localisation de logements :
‘au sein des périmétres ver-:
‘tueux permet a leurs habi-:
‘tants de bénéficier de l'en-:
‘semble des aménagements:
‘orientés rail : cheminements:
‘pour modes actifs, accés aisé :
‘a la gare et aux poles de cen- :
‘tralité (commerces, services, :
icentre-ville). :

POTENTIEL D'URBANISATION
ET DE PEUPLEMENT

BEE pensirication
—— URBANISATION
111l muTamion

DENSITE MINIMUM DE 30 LOGEMENTS A L'HECTARE



Seuils de densifica-
tion

Les seuils de densification sont
a établir en fonction du contexte
urbain. Dans la plupart des sites,
la densité retenue est de 30 loge-
ments a I'hectare. Dans certains
cas, des objectifs de densification
plus ambitieux de 60 logements
a I'hectare sont proposés. Dans
les communes les plus rurales, le
seuil de 25 logements a I’'hectare
a été retenu.

La mise en ceuvre opération-
nelle est plus complexe car la
construction de logements supplé-
mentaires se fait tout en conser-
vant le tissu urbain existant. Une
veille fonciére peut étre instaurée
afin d’acquérir ce potentiel foncier
accessible au coup par coup.

CHOISIR DES MODES D 'IN-
TERVENTION ADAPTES AU
CONTEXTE URBAIN

Ouverture a l'urbani-
sation et communes
rurales

Sur les sites étudiés, la produc-
tion de logements sur les terrains
nouvellement ouverts a |'urbani-
sation, au sens du PLU, permet de
répondre a la majorité des besoins
identifiés. Ce mode de production
de I'habitat est d’autant plus uti-
lisé si les périmétres d’Attractivité
et de Proximité sont peu urbani-
sés. Ce mode d'intervention s’ap-
plique tout particulierement aux
communes rurales.

Mutation et grandes
communes urbaines

La mutation de terrains dépend
des opportunités fonciéres. C'est
le levier d’action le plus perti-
nent au sein des communes les
plus denses telles Abbeville, Cha-
teau-Thierry ou Laon. Dans ces
communes, le recours aux autres
leviers est limité. Les périmétres
de Proximité et d’Attractivité sont
déja densément peuplés. Le fon-
cier disponible est rare et, sou-

% BAHE
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vent, aucune zone ouverte a l'ur-
banisation ne se trouve au sein
des périmeétres vertueux. Cepen-
dant, en raison du rayonnement
régional de ces communes, il s'agit |
souvent de carrefours ferroviaires
(disposant donc d‘un foncier ferro-
viaire important) avec une offre de
déplacement trés compétitive. Les
friches ferroviaires et industrielles
constituent le meilleur atout fon- |
cier pour construire a proximité .
immédiate de la gare. La mutation |
est le levier d’action principal des _
grandes communes urbanisées.

Densité du maillage
viailre

La densification concerne les
zones d’habitat sous-occupées.
Dans la zone centrale, la densi-
fication touche les dents creuses
de l'urbanisation c’est-a-dire de
petites zones d’habitat peu dense
dispersées. Cependant, la densi-
fication ne peut étre appliquée a
toutes ces zones d’habitat.

Ainsi, les lotissements pavillon-
naires présentent de nombreuses
voies de desserte en impasse et ne
se prétent donc pas a la construc-
tion de nouveaux logements. La
densification suppose, en effet,
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LOCALISATION DES ZONES A URBANISER,

Laon

Les disponibilités fonciéres repé-
rées sont trés faibles. Aucune zone
a urbaniser a vocation résiden-
tielle se trouve dans les périmetres
vertueux. Par conséquent, si la
commune souhaite accueillir des
habitants au sein des périmétres
vertueux, un travail est a effectuer
sur les secteurs a densifier ou a
reconvertir (friches ferroviaires).

un maillage viaire relativement

dense pour absorber les nouveaux
flux de déplacement générés par
I"accueil de nouveaux habitants.

L'opération de densification fon-
ciére suppose, au préalable, une
évaluation des potentialités du
maillage viaire et du parcellaire *
existant.

Inscription dans le
Projet d’Aménage-
ment et de Deve-
loppement Durable
(PADD) du Plan Local
d’'Urbanisme

L'adoption des principes de
I’'Aménagement Orienté Rail favo-
rise I’élaboration d’une stratégie
de développement communal co-
hérente et de long terme.

' R . .
LOCALISATION DES ZONES A URBANISER,
Mouy BuRry

La configuration de la gare incite
a des réflexions intercommu-
nales. Les périmeétres de Proxi-
mité et d’Attractivté comptent
de nombreuses zones ouvertes
a l'urbanisation. L’urbanisation
plutdét resserée de Mouy invite

a favoriser une urbanisation des
franges plutét qu’une densifica-
tion de I'existant.




II.2 EFFETS INDUITS : LA
POPULATION ACTUELLE
BENEFICIE DES AMELIORA-
TIONS APPORTEES PAR UN
AUOR

/y;.

J

La démarche AUOR vise |'amé- ¢

lioration de

leviers ont été identifiés

I'ensemble de la population ?

UNE CENTRALITE RENFORCEE

RENFORCEMENT DU DYNAMISME

ET DE LA CENTRALITE

L'aménagement des périmeétres
renforcer
la commune. La
transformation de la gare en nceud
intermodal en fait une étape privi-
Iégiée de nombreux trajets domi-

vertueux permet de
I'attractivité de

cile/travail.

L'accueil des populations nou-
I’échelle du Bassin Ver-
au sein des périmetres
d’Attractivité,
conforte la situation de pole des
possédent une
gare. L'apport de population nou-
en-
trailne une demande accrue de
le
tissu économique et social local. Il

velles, a
sant,
de Proximité et
communes qui
velle, aussi modeste soit-il,
biens et services, et stimule

contribue au dynamisme local.
L'amélioration de Ila

vités et services.

DEVELOPPEMENT D'UNE PO~
COMPLE-

LARITE SECONDAIRE,
MENT DU CENTRE-VILLE

Dans les communes les plus
importantes, I'espace autour de la
gare peut permettre de dévelop-

I'accessibilité aux
gares pour un nombre toujours
plus important d’habitants. Deux
: le rap-
prochement des lieux de vie de la
gare et I'amélioration des parcours
en modes actifs et transports col-
lectifs entre les différents poéles :
habitat, centre-ville, commerces,
services et gare. Quels sont les
effets de ces aménagements pour

liaison
entre gare et centre-ville favorise
cette dynamique. La gare devient
une porte d’acces au centre-ville
ou se trouve l'ensemble des acti-

ZONE OUVERTE A
B | ‘yreaNISATION

ZONE OUVERTE A
L'URBANISATION,
VOCATION ECONO-
MIQUE

O CENTRE-VILLE

- CENTRALITE SECON-
«» DAIRE

LIAISON GARE/CEN-
TRALITE
MAIRIE

B ! £
"::::.':::i-:, ZONE D ACTIVITES

CENTRALITES ET ZONES OUVERTES A L'URBANISATION A MONTDIDIER

La répartition des équipements et services a Montdidier met en évi-

dence deux centralités:
et une centralité plus a |'est.
gare a ce pble parait stratégique.

le centre-ville historique a proximité de la gare
L'amélioration de I'accessibilité depuis la
Les éleves ont ainsi la possibilité de

se rendre a pied ou a vélo au centre-ville ou a la gare.

per un poéle secondaire en relais
du centre-ville. Il concentre les
ingrédients principaux de la pola-
rité résultant d’'une bonne accessi-
bilité, d’'une intermodalité efficace
associée a une certaine densité
(résidentielle et/ou emplois). La
présence de commerces et ser-
vices dynamise d’‘autant plus le
pole gare. Ce péle secondaire
nécessite un soin particulier a
apporter aux espaces publics et la
mise en place d’équipements col-
lectifs qui structurent le quartier :
écoles, centre commercial...

DES GAINS EN MATIERE
DE DEPLACEMENTS

Dans le scénario AUOR, les
potentialités fonciéres identifiées
permettent d’envisager l|'arrivée
de nouveaux habitants dans les
quartiers proches ou bénéficiant
d’'une bonne accessibilité a la
gare. Les résidants actuels de ces
quartiers utilisent davantage les
modes alternatifs a la voiture (et
notamment le train) que leurs voi-
sins résidant en périphérie.

Les effets de ces nouvelles pra-
tiques de déplacement sont :

e |'augmentation de la fréquen-
tation des gares et des usagers du
train (+ 5 % a Poix de Picardie)

e |’évolution des pratiques de
rabattement (+ 6 % de marche a
pied a Montdidier et Mouy-Bury)

e la réduction des km parcou-
rus en modes mécanisés indivi-
duels (voiture particuliére, 2 roues
motorisés) a l'échelle du Bassin
Versant. Ainsi a Chateau-Thierry,
c’est une économie quotidienne
de plus de 11 700 km qui pour-
rait étre réalisée. Elle représente
6 500 km pour la ville d’Abbeville.

Les évolutions des pratiques
de rabattement vers la gare per-
mettent également d’envisager
une réduction des besoins en sta-
tionnement aux abords des gares.
Les espaces ainsi libérés peuvent
accueillir de nouveaux usages. Ils
peuvent étre également réaffec-
tés a du stationnement vélo sécu-
risé ou encore a limplantation de
commerces et services dédiés aux
voyageurs et riverains.



A titre d’exemple, sur la ville de
Chateau-Thierry, la pression ac-
tuelle sur l'offre de stationnement
est trés importante (100% d’occu-
pation observée). La réduction du
rabattement en véhicule particu-
lier en scénario AUOR permet un
reldchement de la pression sur le
stationnement et une économie de

58 places de stationnement, soit |

prés de 700m2 d’espace. La pro-
longation des tendances actuelles
de rabattement induit quant a elle
une consommation supplémen-
taire de 930 m2 dédiée au station-
nement.

STATIONNEMENT SECURISE A
FIRMINY

EGALEMENT EN MATIERE
D'HABITAT

Du fait d'une construction un
peu plus dense en scénario AUOR,
il est en effet plus aisé d’atteindre
les objectifs de la réglementation
thermique dans le batiment, voir
de les dépasser. Une politique
volontariste de la commune vis-
a-vis des aménageurs permet par
exemple d’exiger de leur part la
réalisation de logements perfor-
mants et donc de diminuer les
dépenses énergétiques des mé-
nages.

Par exemple, a Ailly sur Noye,
il a été simulé la construction
de 300 nouveaux logements de
100 m2 dont la performance éner-
gétique est supérieure pour 50%

s s

ABBEVILLE

LONGPRE-LES-CORPS-SAINTS

MONTDIDIER

d’entre eux a la réglementation
thermique qui sera en vigueur en
2012. Il en découle une économie
annuelle de 50 t de CO2. L'écono-
mie d’énergie estimée correspond
a une réduction de charge de plus
de 250 €/an pour un logement de
100 m=2.

PoOUR UN CADRE DE VIE DE
QUALITE

RENOUVEAU D'UNE VIE DE
PROXIMITE

La gestion fonciere de I'Amé-
nagement Orienté Rail permet
d’augmenter la densité de popu-
lation a lintérieur du périmétre
d’Attractivité. L'accueil d’habitants
supplémentaires favorise le déve-
loppement de commerces et ser-
vices de proximité, au sein des
périmetres vertueux.

ITINERAIRES AGREABLES ET
SECURISES POUR CYCLISTES ET
PIETONS

L'aménagement de parcours
alternatifs au « tout automobile »
permet aux habitants de se dépla-
cer a vélo ou a pied plus conforta-
blement. Les cheminements amé-
nagés relient les différents pdles
(gare, commerces, services, habi-
tat) de facon continue et sécuri-
sée.

PRESERVATION DU PATRIMOINE
PAYSAGER

La démarche AUOR limite I'éta-
lement urbain et préserve les es-
paces agricoles et naturels. Elle
permet aux habitants de bénéfi-
cier d'un cadre de vie campagnard
facilement accessible.



LE CADRE COMMUNAL

II.3 LA DEMARCHE AUOR, :
UNE DEMARCHE QUI DEPASSE:

:L'"ENSEMBLE

REQUIERT LES COMPETENCES DE
DES COLLECTIVI~-

:TES TERRITORIALES PRESENTES

Un partenariat a I’échelle des :
différentes communes concernées :
par les périmétres vertueux est :
une condition essentielle dans la :
mise en ceuvre d'une démarche :
AUOR. :

LEsS PERIMETRES D'ACCESSIBI~-:
LITE REELLE, UN TERRITOIRE
D'ACTION INTERCOMMUNAL

Les aménagements proposés
dans le cadre d’une démarche
AUOR impliqguent I'ensemble de
ces communes. Le choix des ter-
rains pour construire des loge-
ments supplémentaires est fonc-
tion de la proximité a la gare et de
la disponibilité fonciére, non des
limites communales.

DEs BESOINS A L'ECHELLE DU
BAssIN VERSANT QUI DETER-
MINENT L'AMENAGEMENT DES
PERIMETRES VERTUEUX

Les choix d’aménagement au
sein des périmetres vertueux sont
fonction des besoins de la popu-
lation a I'échelle du Bassin Ver-
sant. A titre d’exemple, I'aména-
gement d‘aires de stationnement
est fonction de la capacité de la
gare a attirer des habitants des
communes alentour. De méme,
la création de logements supplé-
mentaires au sein des périmétres
vertueux dépend de la croissance
démographique a I'échelle du Bas-
sin Versant.

:DANS L'AIRE D'INFLUENCE DE
LA GARE
Commune urbanisme, ges-

tion de la voirie communale, amé-
nagement du territoire
Communauté de com-
munes urbanisme, aménage-
ment du territoire (compétences
voirie et logement optionnelles)

L'AMENAGEMENT ORIENTE RAIL

Communauté d’aggloméra-:
tion : transports, habitat (compé-:
tence voirie optionnelle) :

Communauté urbaine
transports, habitat, aménagement:
du territoire

Département : voirie, aména-:
gement du territoire §

Région : transport ferroviaire:
régional, aménagement du terri-:
toire

Etat : transport ferroviaire, voi-:
rie, aménagement du territoire :

LA DISTRIBUTION DU POTENTIEL FONCIER A L'ECHELLE DU PE-
RIMETRE D'ATTRACTIVITE DE Mouy
Le périmétre d’Attractivité de la gare de Mouy s’étend sur 5 com-
munes. Le potentiel foncier mobilisable est réparti sur trois com-

munes :

orienté Rail cohérent suppose

Mouy, Angy et Bury. La mise en ccuvre d’un aménagement
I"utilisation de

I’'ensemble de ce

potentiel foncier et donc d’une forte coopération intercommunale.

B vterraIns DENsIFIABLES

TERRAINS MUTABLES

TERRAINS OUVERTS A L'URBANISATION

==smm+ LIMITES
NALES

COMMU~-




UN ENGAGEMENT AUOR A PAR-
TAGER PAR LES DIFFERENTS
EpcI (ETABLISSEMENT PUBLIC
DE COOPERATION INTERCOMMU-
NALE) CONCERNES

L'aménagement orienté rail est
un projet d’ensemble qui mobi-
lise des acteurs et des domaines
divers. Il recoupe de nombreux
enjeux d’aménagement qui justi-
fient son inscription dans les diffé-
rents documents de planification :
SCOT, PDU (Plan de Déplacements
Urbains), PLH (Plan Local de I'Ha-
bitat), Charte Paysageére...

Les structures intercommunales
existantes fournissent un cadre
de dialogue propice a la mise en
ceuvre d’'un aménagement orien-
té rail. Toutefois, elles s’appuient
sur des découpages administratifs
parfois différents des périmétres
d’application d’une démarche
AUOR.

LES CONTRATS D'AXE, EXEMPLE
D'UNE ACTION CONCERTEE ET
LOCALISEE

Le contrat d’axe traduit une
démarche de coordination des ac-
teurs locaux pour mener un pro-
jet d’'aménagement qui ne reléve
pas des limites institutionnelles
traditionnelles. Il s’agit d’'une dé-
marche négociée entre autorité
organisatrice des transports (la
région pour le transport ferro-
viaire) et les collectivités pouvant
accueillir un projet de transports
collectifs. Le contrat d’axe comble
le flou institutionnel sans pour
autant créer un nouveau champ
d’autorité qui s’ajouterait a ceux
existants. Il met en cohérence
des acteurs locaux a travers des
arrangements contractuels.

L'enjeu est d’articuler urba-
nisme et transport a I'échelle, par
exemple, d‘une ligne ferroviaire.
La région et la SNCF investissent
dans l'offre ferroviaire et les col-
lectivités territoriales agissent sur
I'urbanisme, de telle sorte que
I'investissement ferroviaire ait
une rentabilité économique qui
le rende pérenne et qu'il profite
au maximum d’habitants pour un
co(t minimal.
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LES GARES ET LEURS PERIMETRES D'ATTRACTIVITE LE LONG DES
AXES FERROVIAIRES. LA DENSITE DE LA DESSERTE FERROVIAIRE
CONDUIT A PRECONISER UNE POLITIQUE D'AMENAGEMENT AU-DELA
DES LIMITES COMMUNALES NOTAMMENT LORSQUE LES PERIMETRES

SE SUPERPOSENT.




L’AUOR, UN SCENARIO EN TROIS ACTES
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- EXTENSION DES PERI-
METRES VERTUEUX

OPTIMISATION DU POTEN-
TIEL FONCIER (30 LOGE-
MENTS/HA)

TIEL FONCIER (60 LOGE-
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DISTRIBUTION DE L’'ACCROISSEM-
’ MENT DE LA POPULATION A HORI-
zon 2020

CONCLUSION

Extension des périmeétres
vertueux par la création
de nouveaux trongons
au sein des opérations
d’aménagement AUOR

Intervention préféren-
tielle sur les zones ou-
vertes a l'urbanisation

Intégration en amont
des déplacements actifs
depuis la gare...

Opérations de densifica-
tion ou de reconversion
du tissu urbain existant

Renforcement de Ila cen-
tralité existante

Prolongement des amé-
nagements cyclables et
mise en réseau avec les
parcours existants...

Attractivité des péri-
meétres vertueux pour les
populations du Bassin
Versant

Offre de nouveaux Ilo-
gements directement
connectés a la gare et
bien reliés aux com-
merces et services du
centre-ville

Effets bénéfiques pour
I’'ensemble de Ila popu-
lation gare et centre-
ville accessibles par les
modes actifs



L'AUOR, UNE DEMARCHE DE
REDYNAMISATION A L’ECHELLE
D'UN TERRITOIRE

La mise en valeur d'un site, a
travers une démarche AUOR, ne se
limite pas a la redynamisation des
«abords de gare». Elle doit inciter
a concevoir une politique globale
d’aménagement de ces espaces.

De maniére générale, les efforts
devront porter sur la mise en valeur
des sites accessibles a pied vers et
depuis la gare, de maniére a combi-
ner un mode d’habiter attrayant et un
bouquet de modes de déplacement
alternatifs a la voiture (en termes
de confort, co(it, fréquence, offre de

destination,...).

Rappelons que l'objectif n’est pas
d’offrir sur tous les pbles-gare des
services, commerces,... mais de faci-
liter les déplacements vers les ser-
vices et commerces généralement
localisés en centre-ville ou centre-
bourg. Pour les plus grandes com-
munes, génératrices d’emploi et fré-
guemment desservies par le train,
I'objectif est différent. Il peut s'agir
de créer une polarité complémentaire
au centre-ville avec de nouveaux
équipements et autres programmes
d’intérét collectif.

Favoriser le recours aux
modes de déplacement al-
ternatifs a I’automobile
ne constitue pas tant Ia
finalité que le point de
départ d’un aménagement
AUOR. A partir d’une re-
distribution de la popula-
tion au sein des espaces a
proximité active des gares
et d’une amélioration de
I’accessibilité a la gare, le
choix d’un aménagement
orienté rail permet de
répondre a de nombreux
enjeux d’aménagement :
renouvellement urbain,
développement d’une vie
de proximité, qualité de

vie, préservation des pay-
sages.

;LES QUESTIONS A SE POSER...

PERIMETRES D'ACCESSIBILITE

Toute gare est-elle stratégique
pour le développement urbain de
la commune ? Importance de la
prise en compte dans la réflexion
du niveau de I'offre de trains (ac-
tuel et futur) et des perspectives
d’évolution du réseau.

Quel est le territoire réelle-
ment accessible par les modes
actifs (marche a pied et vélo) a
moins de 15 minutes de la gare ?

Quelles sont les communes
dont les habitants se rendent a la
gare pour utiliser le train ?

La gare est-elle directement
accessible depuis le centre-ville
et les principaux quartiers d’habi-
tation? La gare se situe t-elle en
limite communale ?

LEVIERS D'ACTIONS

Les parcours pour modes :
actifs sont-ils sécurisés et :
confortables ? :

Ce projet est-il en accord :
avec les documents d’urba- :
nisme locaux (PLU, SCOT...) ? :
Les zones ouvertes a l'urba- :
nisation sont-elles comprises :

dans les périmétres ver- :
tueux ? :
Quel foncier est mobili- :

sable, a court, moyen, long :
terme dans une logique AUOR :
de densification, mutation ou :
urbanisation ? :

GOUVERNANCE

Dans quelles structures, :
supports de coopération in- :
tercommunale, sont réunies :
les communes concernées par :
un méme périmetre d’acces- :
sibilité ? :
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' POTENTIALITES
. D'AMENAGEMENT ET

' D'URBANISATION A PARTIR DES
. GARES

ELABORATION DE LA METHODE :
AGENCE BRES + MARIOLLE

APPLICATION AUX SITES :
AGENCE BRES + MARIOLLE
Chéateaux-Thierry, Laon,Hirson
Tergnier, Guignicourt, Mouy-Bury, le
Plessis-Belleville, Abbeville, Longpré-
les-Corps-Saints et Montdidier

AGENCE D'URBANISME D'OISE LA
VALLEE (OLV)

Laigneville, le Meux, Pont-Sainte-
Maxence

AGENCE D'URBANISME DU GRAND
AMIENOIS (ADUGA)
Poix-de-Picardie, Ailly-sur-Noye et
Villers-Bretonneux

OLET 3

' EVALUATION
| ENVIRONNEMENTALE ET BILAN
' DEVELOPPEMENT DURABLE

MVA CONSULTANCY

VOLET 4 !

' SYNTHESE

AGENCE BRES + MARIOLLE

OLET 5

. ATLAS

DREAL PICARDIE + ADEME

DREAL PICARDIE

SERVICES : Energie, Climat,
Logement et Aménagement du
Territoire (ECLAT) et
Déplacements, Infrastructures,
Transports (SDIT)

56, rue Jules Barni

80040 Amiens Cedex 1

Tel : 03 22 82 25 05
dreal-picardie@developpement-

durable.gouv.fr

' ADEME PICARDIE

Immeuble Apotika

67, avenue d'ltalie

80094 Amiens Cedex 3
Tel : 03 22 45 18 90
ademe.picardie@ademe.fr

| CONSEIL REGIONAL DE PICARDIE |

11, mail Albert 1 er
BP 2616

80026 Amiens

Tel : 03 22 97 37 37
accueil@cr-picardie.fr

 PARTENAIRES ...

' SNCF

Direction régionale de Picardie
Direction des affaires territoriales
29, rue riolan — BP 91026

80010 Amiens Cedex 1

Tél: 0322821444
guy.brabander@sncf,fr

| RFF

Direction régionale Nord — Pas de

Calais et Picardie

100, Boulevard de Turin
Tour de lille

59777 Euralille

Tel : 03 20 12 49 20

... PARTENAIRES

' | CAUE de I'Aisne

34, rue Serurier
02000 LAON
Tél : 032379 00 03

CAUE de I'Oise
4, rue de I'Abbé du Bos
60000 Beauvais
Tél:03448214 14
CAUE de la Somme
5, rue Vincent Auriol

80000 Amiens
Tél: 03 2291 11 65

" INTERVENANTS ...

CETE NORD PICARDIE

2, rue de Bruxelles

BP 275

59019 Lille Cedex

Tél : 03 20 49 60 00
CETE-Nord-
Picardie@developpement-

durable.gouv.fr

AGENCE BRES + MARIOLLE

15 — 17 rue de Chabrol
75010 Paris

Tél : 01 43 2532 83
agence@bresmariolle.fr

MVA CONSULTANCY

12 — 14 rue Jules César
75012 Paris

Tél : 0153 17 36 00
contact@mvaconsultancy.com

ADUGA

47 bvd du Cange
80000 Amiens
Tél: 0322223165

info@aduga.org
OISE LA VALLEE

13 allée de la Faiencerie
60100 Creil

Tél : 03 44 28 58 58
information@oiselavallee.org

Maitrise d'ouvrage de I'étude : DREAL Picardie, ADEME, Conseil Régional Picardie

Partenaires : SNCF et RFF

Rédaction et mise en page : agence Bres + Mariolle, DREAL Picardie

Sources photo : agence Brés + Mariolle, ADUGA, SNCF, OLV, MVA, DREAL Picardie
Réalisation cartographie : agence Brés + Mariolle
Date : Février 2012
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un Urbanisme orienteés
Rail en Picardie

Volet 5 : Atlas

ADEME
B & O=
Habsia: e 5
AL Bgme B bammpan : =y E

.
M sver bR A g



ENT ET UN

UN AMENAGEM
L EN PICARDIE

ETUDE POUR
RIENTES RAL

|
URBANISME O

A By -
[ [0

Bl

Lia Plassin
Bullaville




Abbeville 4
el » E' Habitants 24 052
& code commune : 80001 ‘ .

France - Picardie - Somme Hectares 595.3

code postal : 80100

Communauté de Communes de "Abbevillois 18 40 +1,6%

: : Log/ha Hab/ha

. 13 communes - 111kmZ - 31859 Habitants . AAAA o e (50 5 s i e Ermssapce
: w population
: o Périmétres

: PROXIMITE 63 ha 3037hab. R URBANN
ATTRACTIVITE 511,6 ha 21124 hab. % SEMI-URBAIN
! BASSIN VERSANT 45017 hab. a’ RURAL

§ | Am;ens

FONCIER FERROVIAIRE

- Amiens P

> o Paris B

> o Lille

- Répartition modale actuelle des déplacements dans les bassins versants
3%
1%

19% \

e

@ 2Roues

@ Voiture particuliére 29
@ Transport en commun

@ Marche 3 pied

@ Train 741 %

- Répartition modale du rabattement vers la gare
2%

0% 585 %

@ 2Roues

@ Voiture particuliére
@ Transport en commun
@ Marche 3 pied

o Les équipements
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DI CErcTE Ponsia OF 38 LOGEMINTS A LHEGTARE
I oo csime pemvmnsnt D @ LOGEMINTS A LHEGTARE
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Ailly-sur-Noye

code commune : 80010
code postal : 80250

t E' 3 D Habitants 2 653

France - Picardie -  Somme Km? 25,35

Communauté de communes du Val de Moye - 10

26 communes - 9 102 Habitants AA WW Croissance

population

PROXIMITE $$ ha $$ hab. n SEMI-URBAIN
ATTRACTIVITE $$ ha $$ hab. pr RURAL
BASSIN VERSANT $$ hab. ﬁ’ RURAL
> FONCIER FERROVIAIRE

- Amiens
- Paris

@ 2Roues

@ Voiture particuliére
@ Transport en commun
@ Marche 3 pied

@ Train

- Répartition modale du rabattement vers la gare

2%

36,2 %

@ 2Roues
@ Voiture particuliére
@ Transport en commun

L 6%
@ Marche 3 pied 56 %

o Les équipements
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t E' g D Habitants 14 622

code commune : 02168

France - Picardie - i .
code postal : 02400 Aisne : Hectares 400
Communauté de Communes de la Région de la Vallée dela  * 16 37 -033%
marne : Log/ha Hab/ha
: AAA - = = = = = = = Croissance
24 communes - 3377 Ha - 31190 Habitants : wwwwwww pupulation
o Périmétres

PROXIMITE 657ha 15857 hab. A URBAN

ATTRACTIVITE 568,84 ha 4870 hab. % SEMI-URBAIN

BASSIN VERSANT 22620 hab. a’ RURAL

FONCIER FERROVIAIRE

Amiens
Paris

........................... » - Laon

- Répartition modale actuelle des déplacements dans les bassins versants

17%

@ 2Roues 29
@ Voiture particuliére

@ Transport en commun

@ Marche 3 pied

@ Train

14,3 %

- Répartition modale du rabattement vers la gare

1%
25 %
65.4 %
@ 2Roues
@ Voiture particuliére
@ Transport en commun 99

@ Marche 4 pied

o Les équipements
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DU CErITE Mg D 1 LOGEMINTS A LHEGTARE
I s coome pumvieast DF 6 LOGEMENTS A IHICTARE
wenes PARCOURT AMILIONE FOUR LES MODES ACTIFS
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buignicourt

t E’ g Habitants 2 149

code commune : 02360

France - Picardie - i .
code postal : 02190 Aisne Hectares 84
Communauté de Communes de la Champagne Picarde " 25 1%
: Log/ha Hab/ha

- = = = = Croissance
48 communes - 5550 Ha - 20 283 Habitants : AAA wwwww population

PROXIMITE 59.4 ha 1470 hab. n SEMI-URBAIN
ATTRACTIVITE 104,3 ha 2362 hab. (ﬁ) RURAL
BASSIN VERSANT 39579 hab. a’ RURAL

o FONCIER FERROVIAIRE

.............................................................................................................................................................

___________________________ > - Amiens

........................... > o Paris
Laon
Reims

- Répartition modale actuelle des déplacements dans les bassins versants

17%
L%

@ Vel o) m—
@ Voiture particuliére 1
@ Transport en commun
@ Marche 3 pied

@ Train

19,6 %

- Répartition modale du rabattement vers la gare

2%

43,6 %

@ 2 Roues 54 9, \

@ Voiture particuliére N
@ Transport en commun 1%
@ Marche 3 pied

o Les équipements
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H|30n ‘ E' ? Habitants 9 660

code commune : 02381 France - Picardie - . :
code postal : 02500 Aisne Hectares 312

14 31 48 %
Log/ha Hab/ha

_ _ . - = = = = = = Croissance
26 communes 3491 Ha 22 396 Habitants : A‘ A wwwwwww pupulation
.

o Périmétres

Communauté de Communes du pays des trois riviéres

PROXIMITE 75,1 ha 2171hab. R URBAIN
ATTRACTIVITE 332.8 ha 9772 hab. 357& SEMI-URBAIN
BASSIN VERSANT 22 620 hab. a" RURAL
Laon
FONCIER FERROVIAIRE
o Durée des trajets en train
= - _2_“_2[’ _____________ > - Amiens
2h30 .
= ‘ Hirson TTtCIRee YT > > Paris
.......... >» - Laon
= LR B L > o Lille
- Potentialités de nouveaux logements dans les espaces urbanisables : 922 - Répartition modale actuelle des déplacements dans les bassins versants

@ 2Roues

@ \Voiture particuliére
@ Transport en commun
@ Marche 3 pied

@ Train

69,9 %

- Répartition modale du rabattement vers la gare

2%
48,0 %
@ 2Roues 1%
@ \Voiture particuliére

@ Transport en commun
@ Marche a pied

o Les équipements
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I erisie Mo OF 40 LOGEMENTS A LHECTARE
suses ACTLRS AMELICRE POLR LES HOOES ACTIFS

m— FRCAONGIMENT VORS




Laigneville .' .
, E' e Habitants 3815

code commune : 60342

France - Picardie - i .
code postal : 60290 Oise : Hectares 129
Communauté de Communes du Liancourtois - La Vallée 12 30 +585 %
Dorée : Log/ha Hab/ha

: - = = = = = Croissance
10 communes - 22 992 Habitants AA A wwwwww population

o Périmétres

....................... PROXIMITE 60 ha 1769 hab. n SEMI-URBAIN
---------------------------- ATTRACTIVITE 339 ha 15016 hab. % RURAL
--------------------------- BASSIN VERSANT 5836 hab. a’ RURAL
FONCIER FERROVIAIRE

___________________________ > - Amiens
Paris

- Répartition modale actuelle des déplacements dans les bassins versants

27%
04%
4% \
@ 2Roues o
: Voiture particuliére 12% '
Transport en commun °
@ Marche 3 pied 3%
@ Train
- Répartition modale du rabattement vers la gare .
\ 413 %
53 %
@ 2Roues 50,

@ Voiture particuliére
@ Transport en commun
@ Marche 3 pied

o Les équipements
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AAON

ﬂn \/ t E' g Habitants 26 522

*b code commune : 02408

e . France - Picardie - i .
%‘&"’ code postal : 02000 Aisne : Hectares 558.9
Communauté de communes du Laonnois 20 45 2,1%
: Log/ha Hab/ha
37 communes - 30186 Ha - 42 949 Habitants AAAA o IS e e i il e Eroissapce
: w population
o Périmétres
PROXIMITE 527 ha 2992 hab. n SEMI-URBAIN
ATTRACTIVITE 448,2 ha 21 293 hab. % URBAIN
BASSIN VERSANT 39 579 hab. a’ RURAL
o FONCIER FERROVIAIRE

..._1.h.39 ...... - Amiens
Laon 1h30 ;
............. >» o Paris
T > Lk
- Potentialités de nouveaux logements dans les espaces urbanisables : 294 - Répartition modale actuelle des déplacements dans les bassins versants

2% 99

@ 2Roues
@ \Voiture particuliére 5% (

@ Transport en commun
@ Marche 4 pied

@ Train 7.0%

- Répartition modale du rabattement vers la gare
3% 256%

@ 2Roues %
@ Voiture particuliére
@ Transport en commun

@ Marche 3 pied 30%

.............................................................................................................................................................

o Les équipements
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I_e MeUX t E' ! Habitants 2027

code commune : 60402 France - Picardie - .
code postal : 60880 Oise . Hectares 91
Aqglomération de la Région de Compiégne 8 22 +37.80%
: Log/ha Hab/ha

15 communes - 71 300 Habitants AA iwwww Epr;;j;at?ocne

o Périmétres

PROXIMITE 9ha 201 hab. n SEMI-URBAIN

--------------------- ATTRACTIVITE 181,2 ha 4117 hab. % RURAL
BASSIN VERSANT 6 464 hab. a’ RURAL
FONCIER FERROVIAIRE

...................... > - Amiens

Le Meux S L S > o Paris

@ 2Roues

@ Voiture particuliére
@ Transport en commun
@ Marche 3 pied

@ Train

87.8 %

- Répartition modale du rabattement vers la gare

2%

385%

N

o L%
@ 2Roues 56 %

@ \oiture particuliére
@ Transport en commun
@ Marche 4 pied

..... R T T T T T T T T T T I

o Les équipements
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62 communes - 51819 Habitants A A iwwww Cpr;;j;at?ocne

s Le Plessis-Belleville t §

‘ H' -! Habitants 3032
¢ 50500 = picardie - i

; oo L e - pede - me 1w
Communauté de Communes du Pays de Vallois L1 O/h 26 +13,7

. 0g/ha Hab/ha

o Périmétres

PROXIMITE 20,6 ha 536 hab. n SEMI-URBAIN
ATTRACTIVITE 1203 ha 3256 hab. % RURAL
----------------------- BASSIN VERSANT 12 140 hab. m RURAL
o FONCIER FERROVIAIRE

B
- Amiens P
o Paris IR

- Répartition modale actuelle des déplacements dans les bassins versants

3% 20%

@ 2Roues

@ Voiture particuliére
@ Transport en commun
@ Marche 3 pied

@ Train

83.5%

- Répartition modale du rabattement vers la gare

&%

55,5%

5%

36%
@ 2Roues
@ Voiture particuliére
@ Transport en commun
@ Marche 3 pied

o Les équipements
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Longpré-les-Corps-Saints

B

i 3 code commune : 80488 France - Picardie - :
»ﬁ code postal : 80510 Somme : Hectares 91
Communauté de Communes de la Région d’Hallencourt 8 18 +9.3 %
: Log/ha Hab/ha

18 communes - 1435Km? - 8827 Habitants AA iwww Croissance

: : population
: : L]

Lille

PROXIMITE 40,7 ha 742 hab. n SEMI-URBAIN
ATTRACTIVITE 159,8 ha 2 305 hab. pr RURAL

: BASSIN VERSANT 5861 hab. a’ RURAL

E Amiens

: - FONCIER FERROVIAIRE

’ ongpré-les-  ____77 i - Amiens

= Longpré-| 20 A
: ‘ i 1h45 Pari
. Corps-Saints ~ ======-aaaaana- > o raris
: L LI > o Lille
: 89 - Répartition modale actuelle des déplacements dans les bassins versants
iy
@ 2Roues

@ Voiture particuliére
@ Transport en commun
@ Marche 3 pied

@ Train

- Répartition modale du rabattement vers la gare

4%

o
@ 2Roues 34 %
@ Voiture particuliére

@ Transport en commun

@ Marche 3 pied

61.3%

o Les équipements
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code commune : 80561
code postal : 80500

Montdidier % -
9 , E’ ‘ Habitants 6 006

France - Picardie - Somme Hectares 215

..............................................................................................................................................................

Communauté de Communes du canton de Montdidier " 28 0.3%
: Log/ha Hab/ha

34 communes - 2136Ha - 12431 Habitants : AAA i Croissance
: l population
: .

PROXIMITE 50,7 ha 1463 hab. l SEMI-URBAIN
ATTRACTIVITE 226,7 ha 6 142 hab. 0%‘ RURAL
BASSIN VERSANT 7730 hab. ﬂ RURAL
FONCIER FERROVIAIRE

o Durée des trajets en train

i = Amiens
1 B T R »
- ’ Montdidier 1h40 - Paris
= -

.............................................................................................................................................................

2%

20 %

@ 2Roues

@ Voiture particuliére
@ Transport en commun
@ Marche 4 pied

@ Train 75,6 %

- Répartition modale du rabattement vers la gare -

\

@ 2Roues 56 %
@ \Voiture particuliére
@ Transport en commun
@ Marche 4 pied

o Les équipements

E = % FFE Vv 0 B B

1 5 6



BER ooancanon

= unBansATION

] paermasiosns

I00 DENSITE MBAYLRM DE 10 LOGEMENTS A UHECTARS
I Corcne isieun DF 40 LOGEMENTS A LHECTARE
sesse IARCOURS AMELIGRE POUR LES HODES ALTIFS

m— PROLONGEMENT VORS




t E’ ~ Habitants 5 245

code commune : 60439

F - Picardie - i :
code postal : 60250 rance cardie Oise : Hectares 144
Sans intercommunalité 14 36 +4,2%
: Log/ha Hab/ha

A2 oM =

PROXIMITE 56,7 ha 2 228 hab. l SEMI-URBAIN
ATTRACTIVITE 2978 ha 8 939 hab. 0%‘ RURAL
BASSIN VERSANT 11 432 hab. a‘ RURAL
FONCIER FERROVIAIRE

..... T T I T R R T I I T P I I I I I

1h )
- Amiens
.................... > I!: -
Mouy ....1.h ............... >» - Paris R

o Durée des trajets en train

o Potentialités de nouveaux logements dans les espaces urbanisables : 492 - Répartition modale actuelle des déplacements dans les bassins versants

3%
2%
13%.\\
2%  ——

@ 2 Roues

@ Voiture particuliére
@ Transport en commun
@ Marche 3 pied

@ Train 785 %

- Répartition modale du rabattement vers la gare
363 %

1%
@ 2Roues
@ Voiture particuliére
@ Transport en commun 5%
@ Marche 3 pied
57 %

X = ®% Y O B OE 4

1 3

o Les équipements

~
~
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== LRBANISATION

I eoranions

I DENSITE MBassLR DE 10 LOGEMENTS A LHICTARS
I rve Hisieun DF 40 LOGEMENTS A LHECTARE
Sases PARCOURS AMELIORE POUR LES MOOES ACTIFS

— FROLONGIMENTWORS




Poix-de-Picardie

code commune : 80630

t E’ 3 D Habitants 2335

F - Picardi - : 2
code postal : 80290 rance carcie Somme : Km 11,6
Communauté de communes du Sud-Ouest Amiénois - 20 +2,4%
: Log/ha Hab/ha

63 communes - 21372 Habitants A‘ nlll c;;p'z;i:]ocne

PRUX|M|TE $$ ha $$ hab. l SEMI-URBAIN
ATTRACTIVITE $$ ha $$ hab. 0% SEMI-URBAIN
BASSIN VERSANT $$ hab. a‘ RURAL

> FONCIER FERROVIAIRE

o Durée des trajets en train

P 20 min ;
- Amiens
1 Y > E . =
- ‘ PoixdePicardie ~__thsO » - Paris o
= -

- Répartition modale actuelle des déplacements dans les bassins versants

3%
1%
15% \

2% I——

@ 2Roues

@ Voiture particuliére
@ Transport en commun
@ Marche  pied

@ Train 79,7 %

- Répartition modale du rabattement vers la gare
6%

23 %

/

@ 2Roues 19,
@ Voiture particuliére :
@ Transport en commun

@ Marche 3 pied

69.5 %

o Les équipements

X = ®% Y O B OE 4

3 2

(&3]
w



DENSIHRCATION

» — URBANISATION
'

. N\ |

B \ \I MUTATION

DENSITE MBOMUM DE M) LOGEMENTS A UHECTARE
l@ BENSITE FiNHSUM DF 40 LOGEMENTS A LHECTARE
58S PARCOURS AMELIORE POUR LES MOOES ACTFS

FROLONGEIMENT WORY

Paix de Picardie - analyse fonciére en cours



Pont-Sainte-Maxence
‘ E’ ~ Habitants 12 128

[ _- G code commune : 60509 France - Picardie - ;
ﬂ code postal : 60700 Dise : Hectares 268.9

Communauté de Communes des Pays d'ise et d'Halatte 18 45 +12,61%

Log/ha Hab/ha

: 17 communes - 33 191 Habitants . AAAA & Croissance

: : population
RIS I: ----------------------------------------- '_;- ceo e ;; ............. R R I R R R R R R R I R N I I I I A A A A AT N Y

: PROXIMITE 101.1 ha 3875hab. R URBAN

ATTRACTIVITE 351,6 ha 13 716 hab. ﬁ SEMI-URBAIN

: BASSIN VERSANT 37517 hab. a‘ RURAL

FONCIER FERROVIAIRE

: o Durée des trajets en train

1 | ‘ ‘ mg ............. > - Amiens =

: 3 Pont-Sainte-Maxence __: 3 §_rr1|g) . Paris o el

. » -

- Répartition modale actuelle des déplacements dans les bassins versants

3%
3%
10% .\\
L ;
@ 2Roues
@ Voiture particuliére
@ Transport en commun

@ Marche 3 pied

@ Train 80.4 %

- Répartition modale du rabattement vers la gare

2%

42.8%

L3 %
@ 2Roues
@ Voiture particuliére
@ Transport en commun
@ Marche 3 pied

o Les équipements

X = ®% Y O B OE 4

11 5






Tergnier

t E' ! Habitants 14 600

code commune : 02738 France - Picardie - . .

ﬁv . code postal : 02700 @ Alsne : Hectares 470
Communauté de Communes Chauny-Tergnier 13 31 -21%
: : Log/ha Hab/ha
: 48 communes - 18,720 km? - 39 601 Habitants : AAA = Croissance
: : population
E o Pél’imé’(l’es Lille Flandres
E Amiens
Y o CoTE T S —— PROXIMITE 85,8 ha 2641hab. R URBAIN
R ATTRACTIVITE 499,9 ha 15 024 hab. 0%. SEMI-URBAIN
: B T T BASSIN VERSANT 46 145 hab. # RURAL
FONCIER FERROVIAIRE
: o Durée des trajets en train
e _1_h _______________ » o Amiens
. . e _1_th ................ » o Paris
: Tergnier . > . Amiens
.- -1-h-29 ---------------- > - Paris
: - Répartition modale actuelle des déplacements dans les bassins versants
4%
: 1%
: 16.% .\
@ 2 Roues 3% .
: @ \Voiture particuliére
. : Transport en commun
. Marche a pied o
@ Train 154 %
: - Répartition modale du rabattement vers la gare 258%
@ 2 Roues
: @ \Voiture particuliére 37%
. @ Transport en commun
: @ Marche 3 pied

o Les équipements

X = " L VY O B OE L
b5 10 4L 4L 10 % T
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Villers-Bretonneux
53 LA

2 code commune : 80799 F - Picardi -

[ code postal : 80800 rance cardre Somme
Communauté de Communes du Val de Somme - 28
Log/ha Hab/ha

32 communes - 249 km? - 24578 Habitants A‘ illlll

o Durée des trajets en train

)
- ‘ Poix-de-Picardie
» -

Habitants 4116

Km? 14,51
+4,3 %
Croissance
population

PRUX|M|TE $$ ha $$ hab. l SEMI-URBAIN
ATTRACTIVITE $$ ha $$ hab. 0% SEMI-URBAIN
BASSIN VERSANT $$ hab. a‘ RURAL

> FONCIER FERROVIAIRE

o Potentialités de nouveaux logements dans les espaces urbanisables : _ - Répartition modale actuelle des déplacements dans les bassins versants

@ 2Roues

@ Voiture particuliére
@ Transport en commun
@ Marche 3 pied

@ Train

@ 2Roues

@ Voiture particuliére
@ Transport en commun
@ Marche 3 pied

o Les équipements

2 = % FE Y 0 W

3 3 A b 1 10

25%

19,7 %

- Répartition modale du rabattement vers lza%gare

48,0 %
41 %

9%

-\L\@
N
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: DENSITE HBNMEM DE 1) LOGEMENTS A UHECTARE

@ DENSITE FINGESUM DF 40 LOGEMENTS A LHECTARE
SESES PARCOURS AMELIORE POUR LES MOOES ACTIFS

m— PRLONGIMENT YOS

Villers Bretonneux- analyse fonciére en cours



1004 267

- Offre de trains proposée un jour moyen de semaine en gares . i
. . U.iZU

Abbeville Ailly-sur-Noye Villers-Bretonneux Hirson
® ° ° ®
Longpré-les-Corps-Saints Montdidier Tergnier Laon
O o ‘ ‘
Poix-de-Picardie Le Meux Pont-Sainte-Maxence Guignicourt
® o ° o
Mouy Laigneville Le Plessis Belleville Chateau-Thierry

703100 %%

. e ” 30350%
o Part des usagers du train pour le motif étude ..soa.mzm

Abbeville Ailly-sur-Noye Villers-Bretonneux Hirson
® O . .
Longpré-les-Corps-Saints Montdidier Tergnier Laon

Poix-de-Picardie Le Meux Pont-Sainte-Maxence Guignicourt

Mouy Laigneville Le Plessis Belleville Chateau-Thierry

703100 %

« Part des usagers du train pour le motif travail .”“‘“m.mum
]

Abbeville Ailly-sur-Noye Villers-Bretonneux Hirson
. (@) @) ®
Longpré-les-Corps-Saints Montdidier Tergnier Laon
o @ ‘ ‘
Poix-de-Picardie Le Meux Pont-Sainte-Maxence Guignicourt
. @ @ @
Mouy Laigneville Le Plessis Belleville Chateau-Thierry






Villers-Bretonneux Hirson

- Gare de destination principale

Abbeville

=

illy-sur-Noye

Longpré-les-Corps-Saints Montdidier

—
o
o
—
[=%}
o
s }

ergni

Poix-de-Picardie Le Meux Pont-Sainte-Maxence

Laigneville Le Plessis Belleville Chateau-Thierry

70 000 4 100 000

- Population ayant une accessibilité a la gare en

moins de 15 minutes en voiture
Abbeville
Longpré-les-Corps-Saints
Poix-de-Picardie
N ! J

Mouy
@

oDensité de logements a ['hectare dans un
rayon de 1km autour de la gare

Abbeville

Longpré-les-Corps-Saints

Poix-de-Picardie

50 000 70 000

Ailly-sur-Noye

\. ®

Moni(didier

_®

Le Meux

.,/

Laigneville

B .

15325

Villers-Bretonneux

\

Tergnier
Pon’g—Sainte—Maxence

Le Plessis Belleville

5315
1845 0
@®-

Villers-Bretonneux

) e
X ) N X

Ailly-sur-Noye

Monfgdidier Tergrnier
Le IVJeux Pont-Sainte-Maxence
Laigneville Le Plessis Belleville

Hirson

Laop

X ¥
Guignicourt
N
Chateau-Thierry

( )
- "/

Hirson

Laon

Guigrnicourt

Chateau-Thierry
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Ailly-sur-Noye

Chateau-Thierry

Guignicourt

Laigneville

Le Plessis Belleville
Longpré-les-Corps-Saints
Montdidier
Poix-de-Picardie
Pont-Sainte-Maxence
Tergnier
Villers-Bretonneux

Abbeville
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Abbeville

Monsieur le Maire
Nicolas Dumont

http://abbeville.fr

cathy.papin@uville-abbeville.fr

0322454343

Longpré-les-Corps-Saints :

Monsieur le Maire
René Cayeux

. (/maii
communedelongprelcs@wanadoo fr

0322319018

Poix-de-Picardie

Monsieur le Maire
Romuald Trabouillet

www.ville-poix-de-picardie.fr

mairie@ville-poix-de-picardie.fr

0322903290

Madame le Maire
Anne-Claire Delafontaine

www.mouy.fr

sg.ville.de.mouy@wanadoo.fr

03 44 26 86 40

Ailly-sur-Noye

Madame le Maire
Marie-Héléne Marcel

www.mairie-aillysurnoye.fr

www.mairie-aillysurnoye.fr

0322412771

Montdidier

Madame le Maire
Catherine Le Tyrant

www.ville.montdidier.fr

mairie@ville-montdidier.fr

0322787575

Le Meux

Monsieur e Maire
Robert Ternacle

www.lemeux.fr

mairie@lemeux.fr

0344415111

Laigneville

Monsieur le Maire
Jean-Marie Delaporte

www.mairie-laigneville.fr

contact@mairie-laigneville.fr

03 44 66 31 50

Villers-Bretonneux :

Monsieur le Maire
Patrick Simon

www.villers-bretonneux.com

mairie.victoria@wanadoo.fr

0322963100

Tergnier

Monsieur le Maire
Christian Crohem

www.ville-tergnier.fr

fcolland@ville-tergnier.fr

0323571127

Monsieur le Maire
Michel Delmas

www.pontsaintemaxence.fr

mairie@pontsaintemaxence.fr

03 4472 20 49

Monsieur le Maire
Dominique Smaguine

contact@mairieleplessisbelleville.fr
03 44607200

Monsieur le Maire
Jean-Jacques Thomas

www.hirson.net

mairie@hirson.net

0323583888

Monsieur le Maire
Antoine Lefévre

www.ville-laon.fr

webmaster@ville-laon.fr

0323228530

Pont-Sainte-Maxence:

Guignicourt

Monsieur le Maire
Philippe Timmerman

www.ville-guignicourt.fr

mairie-quignicourt@wanadoo.fr

0323253660

Le Plessis Belleville :

Chateau-Thierry

Monsieur le Maire
Jacques Krabal

www.chateau-thierry.fr

isabelle jacob@ville-chateau-thierry.fr
03 23 8486 86



FLORIN Pierre DREAL Picardie/ECLAT06 77755632 @ @ @



VOLET 1 !

' LE FONCTIONNEMENT

. TERRITORIAL DES GARES ET
. POINTS D'ARRETS

. FERROVIAIRES DE PICARDIE
. CETE NORD PICARDIE

VOLET 2 i

' POTENTIALITES
. D'AMENAGEMENT ET

' D'URBANISATION A PARTIR DES
. GARES

ELABORATION DE LA METHODE :
AGENCE BRES + MARIOLLE

APPLICATION AUX SITES :
AGENCE BRES + MARIOLLE
Chéateaux-Thierry, Laon,Hirson
Tergnier, Guignicourt, Mouy-Bury, le
Plessis-Belleville, Abbeville, Longpré-
les-Corps-Saints et Montdidier

AGENCE D'URBANISME D'OISE LA
VALLEE (OLV)

Laigneville, le Meux, Pont-Sainte-
Maxence

AGENCE D'URBANISME DU GRAND
AMIENOIS (ADUGA)
Poix-de-Picardie, Ailly-sur-Noye et
Villers-Bretonneux

OLET 3

' EVALUATION
| ENVIRONNEMENTALE ET BILAN
' DEVELOPPEMENT DURABLE

MVA CONSULTANCY

VOLET 4 !

' SYNTHESE

AGENCE BRES + MARIOLLE

OLET 5

. ATLAS

DREAL PICARDIE + ADEME

DREAL PICARDIE

SERVICES : Energie, Climat,
Logement et Aménagement du
Territoire (ECLAT) et
Déplacements, Infrastructures,
Transports (SDIT)

56, rue Jules Barni

80040 Amiens Cedex 1

Tel : 03 22 82 25 05
dreal-picardie@developpement-

durable.gouv.fr

' ADEME PICARDIE

Immeuble Apotika

67, avenue d'ltalie

80094 Amiens Cedex 3
Tel : 03 22 45 18 90
ademe.picardie@ademe.fr

| CONSEIL REGIONAL DE PICARDIE |

11, mail Albert 1 er
BP 2616

80026 Amiens

Tel : 03 22 97 37 37
accueil@cr-picardie.fr

 PARTENAIRES ...

' SNCF

Direction régionale de Picardie
Direction des affaires territoriales
29, rue riolan — BP 91026

80010 Amiens Cedex 1

Tél: 0322821444
guy.brabander@sncf,fr

| RFF

Direction régionale Nord — Pas de

Calais et Picardie

100, Boulevard de Turin
Tour de lille

59777 Euralille

Tel : 03 20 12 49 20

... PARTENAIRES

' | CAUE de I'Aisne

34, rue Serurier
02000 LAON
Tél : 032379 00 03

CAUE de I'Oise
4, rue de I'Abbé du Bos
60000 Beauvais
Tél:03448214 14
CAUE de la Somme
5, rue Vincent Auriol

80000 Amiens
Tél: 03 2291 11 65

" INTERVENANTS ...

CETE NORD PICARDIE

2, rue de Bruxelles

BP 275

59019 Lille Cedex

Tél : 03 20 49 60 00
CETE-Nord-
Picardie@developpement-

durable.gouv.fr

AGENCE BRES + MARIOLLE

15 — 17 rue de Chabrol
75010 Paris

Tél : 01 43 2532 83
agence@bresmariolle.fr

MVA CONSULTANCY

12 — 14 rue Jules César
75012 Paris

Tél : 0153 17 36 00
contact@mvaconsultancy.com

ADUGA

47 bvd du Cange
80000 Amiens
Tél: 0322223165

info@aduga.org
OISE LA VALLEE

13 allée de la Faiencerie
60100 Creil

Tél : 03 44 28 58 58
information@oiselavallee.org

Maitrise d'ouvrage de I'étude : DREAL Picardie, ADEME, Conseil Régional Picardie

Partenaires : SNCF et RFF

Rédaction et mise en page : agence Bres + Mariolle, DREAL Picardie

Sources photo : agence Brés + Mariolle, ADUGA, SNCF, OLV, MVA, DREAL Picardie
Réalisation cartographie : agence Brés + Mariolle
Date : Février 2012




