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1. Cadre, buts et périmetre de |'étude

Fig.1  Situé au centre-ville de Gland et a moins d'un demi kilométre au nord-ouest de la gare CFF, le long de la
rue de la Combe, le secteur "La Combaz" fait I'objet d'un projet de Plan partiel d'affectation (PPA). Ce
projet, remis a jour, correspondant a une surface brute de plancher (SBP) de quelque 71'400 m?,
comporte majoritairement des logements (prés de 60% de la superficie de construction) et des
bureaux (prés de 35% de la superficie de construction). Il inclut &galement des commerces (moins de
10% de la superficie de construction). En vue de la réalisation de ce PPA et de sa mise a |'enquéte,
plusieurs réflexions de divers ordres doivent étre menées. Transitec Ingénieurs-Conseils SA, a
Lausanne, a été mandaté pour effectuer I'étude de trafic de ce projet, dont les principaux buts sont les
suivants :

m élaborer un concept d'acces multimodal au projet et définir les principes d'organisation des
circulations internes;

m estimer les besoins en stationnement du projet;

m évaluer la génération de trafic de véhicules particuliers (VP) et I'affectation des flux sur le réseau
extérieur;

m vérifier I'adéquation entre la charge de trafic VP résultante avec le réseau actuel, d'une part, et
le réseau futur projete dans la région, d'autre part. Des mesures complémentaires seront
éventuellement recommandées.

Le périmetre d'étude correspond au secteur compris entre la route de la Paix, le futur axe prévu dans le
cadre du Schéma Directeur Quest de Gland et la route de Nyon.

Page 5
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Le projet est actuellement accessible depuis la rue de la Combe, elle-méme accessible depuis I'avenue du Mont-

Blanc a I'Est, et depuis la route de Nyon au Sud.
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2. Meéthodologie de I'étude

Afin de pouvoir juger des effets et impacts du projet, differents horizons de planification sont étudiés.
Pour chaque horizon, une analyse de I'état "sans projet" doit tout d'abord &tre réalisée, en tenant
compte de I'évolution du trafic envisagée dans le secteur, afin de pouvoir le comparer a I'état "avec
projet". Des mesures de gestion du trafic, liees au projet, peuvent ensuite &tre recommandées.

Compte tenu des differentes échéances de realisation prévues dans le cadre du projet, la présente
étude distingue les differents états d'analyse suivants :
m état actuel EO : situation actuelle (charges de trafic 2013 et calibrage actuel de la voirie);

m  état futur E1 : situation future 2020 — sans projet mais avec évolution des charges de trafic (~1 a
2% d'augmentation par année) et calibrage actuel de la voirie;

m état futur E'1 : situation future 2020 — état E1 avec I'étape 1 du PPA "La Combaz";

m  &tat futur E2 : situation future 2030 — sans projet mais avec évolution des charges de trafic (~1 a
2% d'augmentation par année) et calibrage actuel de la voirie;

m état futur E'2 ; situation future 2030 — état E2 avec I'ensemble du PPA "La Combaz".

Page 7
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3. Charges de trafic actuelles - Etat EQ

Fig.2  Les données récentes du trafic journalier (comptages automatiques du Service des Routes du canton de
Vaud — 2005 et relevés Transitec 2009 et 2013), représentées en figure 2, montrent :

m une frequentation actuelle importante de I'avenue du Mont-Blanc au niveau du secteur « La
Combaz » (prés de 17'000 véh/jour);

m une fréquentation actuellement faible des trois autres rues encadrant le projet, a savoir la rue de la
Paix (prés de 4'000 véh/jour), la route de Nyon (moins de 3'000 véh/jour) et la rue de la Combe
(moins de 2'000 véh/jour).

Page 8
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B Diagramme d’écoulement journalier - TJM 2013 -
Etat actuel EO

Figure n°2
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) Actuellement, la rue de la Combe est sollici-
Sources : o o _ tée par ~1'600 véhyj.
TIM 2013 (estimation selon comptages directionnels Transitec, L’avenue du Mont-Blanc et la route de Nyon

sont empruntées par respectivement
~16’600 véh/j et ~2’800 veh/j.

octobre 2009 et juin 2013)
|:| TIM 2005 (comptages automatiques, SR 2005)
|:| TJM 2006 (estimation selon comptages antérieurs)
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Fig.3et4 Les données récentes de charges de trafic aux heures de pointe (comptages Transitec 2013),
représentées en figures 3 et 4, font apparaitre les éléments suivants :

m aI'heure de pointe du matin, I'avenue du Mont-Blanc, la rue de la Paix et la rue de la Combe sont
sollicitées respectivement par ~ 1'300 uv/h, 250 uv/h et 150 uv/h. Les charges de trafic en section
sont relativement bien équilibrées, hormis sur la route de la Combe en direction de la route de
Nyon, ou le trafic sortant est plus important que le trafic entrant (zone a dominance d'habitat);

m al'heure de pointe du soir, I'avenue du Mont-Blanc est sollicitée par un tiers de trafic en plus qu'a
I'heure de pointe du matin, soit ~ 1'600 uv/h. De méme, la rue de la Paix supporte environ 30% de
trafic en plus qu'a I'heure de pointe du matin, soit ~ 330 uv/h. Les autres rues encadrant le projet
comportent des charges de trafic comparables a celles rencontrées a I'heure de pointe du matin.
Les charges de trafic en section sont relativement bien &quilibrées entre les deux directions;

m le réseau fonctionne actuellement relativement hien dans le péerimetre d'etude : les capacités
utilisées calculées a I'heure de pointe du soir sont de I'ordre de 85-90% au maximum pour le
giratoire Paix / Mont-Blanc (contre 60-65% a I'heure de pointe du matin) ou des files peuvent
ponctuellement &tre observées notamment en raison des nombreux piétons qui traversent et
pénalisent la fluidite des véhicules, d'environ 65-70% au maximum pour le carrefour Etraz / Paix
(inférieures a 50% a I'heure de pointe du matin) et inférieures a 50% pour le carrefour Nyon /
Combe aux heures de pointe. Toutefois, des problemes ponctuels sont observés au carrefour
Mont-Blanc / Combe. En effet, le mouvement de tourner-a-gauche en sortie de la rue de la Combe
posseéde une capacité utilisee de I'ordre de 90-100% (90% a I'heure de pointe du matin), tout
comme le mouvement de tourner-a-gauche en direction de la rue de la Combe. Les autres
mouvements de ce carrefour ne sont pas problématiques (capacités utilisées inférieures a 70%
pour les deux heures de pointe).
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B Charges de trafic a I’"heure de pointe du matin -
Etat actuel 2013 Figure n°3

Trafic a I'heure de pointe du matin - HPM (7h00 - 8h00) - [uv/h]
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A I'heure de pointe du matin :
La rue de la Combe, I'avenue du Mont-Blanc et la route de Nyon sont sollicitées par repectivement ~150,

~1'250 et ~200 uv/h;
Le réseau routier fonctionne correctement, hormis pour le carrefour Combe / Mont-Blanc ol la capacité
utilisée du mouvement de t-a-g est saturée (~90%).

B TRANSITEC

8709_080f03-cr- 12.01.10/rth



Octobre 2015

Gland

. Gland - PPA La Combaz - RIE - Volet Trafic

B Charges de trafica I’'heure de pointe du soir -
Etat actuel 2013

Figure n°4

Trafic a I'heure de pointe du soir - HPS (17h00 - 18h00) - [uv/h]
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A I’heure de pointe du soir :
Les charges rencontrées sont plus fortes que le matin (+ ~30% sur I'avenue du Mont-Blanc);

La rue de la Combe, I'avenue du Mont-Blanc et la route de Nyon sont sollicitées par respectivement 220, ~1°600 et ~300 uv/h;

Le réseau routier fonctionne correctement, hormis pour le carrefour Combe / Mont Blanc, ou la capacité utilisée des
mouvement de t-a-g est saturée ou presque (~95-100%).
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4. Le projet de PPA

4.1 Accessibilité au projet par les transports collectifs

Fig.5  Le site du projet de PPA est trés bien desservi par les transports collectifs, dont le train :

m la gare CFF est située a environ 5 minutes a pied (500 meétres), avec quatre départs par heure,
deux en direction de Lausanne et deux en direction de Genéve. Il s'agit de trains de type RE qui
mettent Gland en relation, non seulement avec les deux villes précitées, mais aussi avec
I'ensemble des gares régionales situées entre celles-ci;

®m au niveau de la gare CFF, trois lignes régionales de bus (fréquence horaire au minimum) et la
ligne urbaine de Gland (2 passages par heure) disposent d'un arrét;

m |'arrét de bus « Mont-Blanc » est situé a moins de 300 métres du projet. Il est desservi par la ligne
de bus régionale 830 en direction de Begnins, Burtigny et Bassin (un voir exceptionnellement deux
passages par heure aux heures de pointe).

A noter que ces lignes sont vouées a se développer et a se renforcer ces prochaines années.

Page 13
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B Accessibilité au site par les transports publics (2015)

Gland

Figure n°5
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e |igNE 836 Rolle-Dullive-Gland : 1 courses par heure

=[lll= Liaisons directes :
- Lausanne : 2/h (RE)
- Geneve : 2/h (RE)
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4.2 Accessibilité au projet par les modes doux

Fig.6  Le plan directeur de la mobilité douce de Gland, mais non validé en tant que tel par le Canton, propose
des mesures pour améliorer la qualite des déplacements des modes doux. Il est envisageé :

m de modérer le centre-ville de Gland (hors du réseau principal), et notamment le secteur incluant le
PPA « La Combaz »;

m a l'intérieur de la zone 30 projetée au Sud de la rue de la Paix et a I'Ouest de I'avenue du Mont-
Blanc, donc y compris le secteur de la Combaz, il est prévu une séparation entre le trafic
automobile et les cyclistes. Par ailleurs, il est prévu de sécuriser les traversées au niveau de la
rue de la Paix et du futur axe prévu dans le Schéma Directeur;

m de créer differents itinéraires pietons en site propre dans la zone 30 projetée et de créer des
traversées sécurisées au niveau de la rue de la Paix et du futur axe planifie dans le Schéma
Directeur.

Le site du projet de PPA disposera ainsi d'une bonne accessibilité piétonne et vélo, dans une zone
devant &tre modérée et sécurisée.
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Gland

B Plan directeur de la mobilité douce de Gland (Citec + Von der Muhll) Figure n°
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Le plan directeur de la mobilité douce propose d'étudier I'opportunité de mettre en place une zone 30 dans le secteur du projet.

Des aménagements cyclables sont prévus entre la gare et le projet (bandes cyclables).
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4.3 Présentation du projet, besoins en stationnement et
géneration de trafic supplémentaire associée

4.3.1 Présentation du projet

Le projet prévoit 71'400 m? SBP, avec la répartition suivante :
m prés de 60 % de logements (~42'850 m?SBP), correspondant a prés de 430 logements;
m prés de 35 % de bureaux (~23'180 m?SBP), correspondant a prés de 460 emplois;

m moins de 10 % de commerces ou services (~5'380 m? SBP), correspondant a prés de
100 emplois.

Differentes étapes de réalisation sont prévues et échelonnées entre 2015 et 2030, en fonction de la
disponibilite des differentes parcelles. Comme mentionné précédemment, seules deux grandes étapes
ont été prises en compte dans le cadre de cette étude, a savoir 2020 ou les développements sont prévus
le long de la rue de la Combe (principalement des logements) et sur la parcelle CFF (moitié des
batiments) et 2030 avec I'ensemble des constructions, notamment le long de la rue de la Paix.
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Fig. 7

4.3.2 Places de stationnement pour les voitures

L'évaluation des besoins limites en stationnement pour les voitures, en application de la norme
VSS 640 281 (fevrier 2006) éditée par I'Union des professionnels suisses de la route, est basée sur les
principes et ratios suivants :

m pour les logements :
e habitants : 1,0 places / par logement;
e visiteurs : + 10% des places prévues pour les habitants;

m pour les bureaux :
e employés : 2,0 places / 100 m? SBP;
e visiteurs : 0,5 places / 100 m? SBP;

m pour les commerces et services :
e employés: 1,5 places / 100 m? SBP;
e visiteurs : 3,5 places / 100 m? SBP.

Pour le projet de PPA en phase finale, et selon les surfaces prévues, les besoins limites s'élevent ainsi a
environ 1'250 places. Cette valeur refléte le dimensionnement maximal du stationnement du projet.

Selon la norme VSS 640'281, ces besoins doivent étre réduits afin de tenir compte de la qualité de la
desserte du site par les transports collectifs (TC) et par les modes doux (MD). Compte tenu de la
situation du projet, la part modale mode doux est estimée a plus de 50% pour les employés et clients
des bureaux et des commerces (magasins de proximité). Avec la proximité de la gare CFF qui offre
actuellement 4 trains par heure et des lignes de bus a proximité mais verra encore son attractivite
augmentée, la localisation du site est donc assimilée a du type A (correspondant a un taux de
satisfaction compris entre 20 et 40%). Pour chacune de ces affectations, le taux de satisfaction le plus
bas a été considére.

Les besoins réduits en places de stationnement voitures a terme pour ce projet sont donc d‘environ 625
places, dont 85 pour les visiteurs (bureaux, commerces et habitations). Au vu des aménagements
prévus dans le cadre du projet (acces réservés pour les mobilités dans le périmetre du projet par
exemple) et de la nature des batiments, a savoir résidentiels, il est peu probable que du stationnement
sauvage soit possible et constateé.

Pour I'étape intermédiaire, les besoins réduits sont calculés sur les mémes principes et sont de
400 places pour 2020.

Les batiments des secteurs situés le long de la rue de la Combe ("Est", "Ouest" et "Sud") disposeront de
places de parking en souterrain pour pres de 380 places, accessibles depuis cet axe. Les places
visiteurs sont prévues sur la voirie (besoin de 70 places, mais possibilite de mutualiser celles-ci et
n'offrir que 40 a 50 places).

Pour le secteur Nord, des places de parking en souterrain sont aussi prévues pour les différents
batiments avec acces directement sur la rue de la Paix.
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Gland

B Présentation du projet, besoins en stationnement et

génération de trafic supplémentaire associée Figure n°7
ETAPE 1 (2020) ETAPE 2 (2030)
Activites Surfaces SBP Caractéeristiques Surfaces SBP Caractéristiques
Logements 29400 m?2 294 logements 42’850 m? 428 logements
Bureaux 11’300 m? 220 emplois 23'180 m2 460 emplois
Commerces 2’620 m2 52 emplois 5380 m2 110 emplois

Besoins en stationnement du projet (véhicules Ieégers)

ETAPE 1 (2020) ETAPE 2 (2030)
Besoins réduits Besoins limites Besoins réduits
Activités Hab./empl. |  Visiteurs Hab./empl. | Visiteurs Hab./empl. | Visiteurs Hab./empl. | Visiteurs
Logements 294 29 294 29 428 43 428 43
Bureaux 226 57 45 11 536 115 107 23
Commerces 52 58 10 11 107 101 22 20
TOTAL ~350 ~50 ~540 ~85

Taux de satisfaction pris en compte : 100% pour les logements, 20% pour les bureaux et les commerces

Génération de trafic motorisé du projet

Approche et hypothases ETAPE 1 (2020) ETAPE 2 (2030)

1. Socio-economiques

) 1730 véh/j 2’840 véh/j
e 2 dépl. mot./empl. ou hab.

2. Stationnement (dépl. par case
hab-empl./visiteur)

* Habitations =4 /6 1'700 véh/j 2’650 véh/j
*Bureaux =3/7

e Commerces=3/9

Généeration admise : ~1’700 véh/j ~2’750 véh/j
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4.3.3 Places de stationnement pour les deux-roues légers

L'évaluation des besoins en stationnement des vélos du projet a été réalisée selon la norme VSS SN 640
065. Cette norme contient les principes pour déterminer les besoins de stationnement pour vélos selon
I'emplacement du site et I'utilisation du batiment. La norme permet d'estimer le besoin brut en
stationnement et prévoit la possibilité de réduire ce besoin pour des cas particulierement défavorables
(-25 a -50%) ou de l'augmenter si le contexte est trés favorable aux modes doux (+25 a +100%).
Aucune réduction n’est possible pour les places pour les logements.

Le projet est situé a proximité de voirie modérée et sur une surface morphologiquement plate. Le
contexte est favorable a I'utilisation du vélo pour les habitants pour lesquels aucune réduction n'a été
prise en considération, mais plus difficile pour les emplois étant donné la zone d'influence plus large.
Dans ce cas, une réduction de 50% a été prise en compte. Ainsi |'offre en stationnement proposée est la
suivante :

m pour les surfaces déediées logements : 3 pl. pour habitant / 100 m? SBP (hypothése de 3 piéce par
appartement, la norme propose 1 pl. par piéce pour habitant/visiteur);

m pour les surfaces de bureaux et services : 2 pl. employé et 0,5 pl. visiteur / 10 places de travail,
avec une réduction en plus de 50%;

m pour les surfaces dédiees aux commerces : 1 pl. employé et 1.5 pl. client / 100 m? SBP;

Le nombre de place est défini comme suit :

m -~ 1'285 affectéees aux logements;

m ~ 60 places pour les bureaux;

m -~ 40 affectées aux activités de commerces.

La norme permet de distinguer les places de stationnement vélos de longue durée avec celles de courte
durée. Les places de courte durée nécessitent d'installations facilement accessibles avec des places dont
le cadre du vélo peut étre attaché et, si possible, couvertes tandis que pour les places de longue durée, il
faudrait garantir des enclos couverts ou des locaux intérieurs (caves ou dans garages souterrains). Les

places ont été subdivisées selon les valeurs suggérées par la norme. Ces places pourraient aussi étre
utilisées en partie pour les deux roues motorisés.

m pour les logements : 390 places de courte durée, 895 places de longue durée;
m pour les bureaux : 20 places de courte durée, 40 places de longue durée;
m pour les commerces : 30 places de courte durée, 10 places de longue durée.
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4.4 (Geénération de trafic motorisée supplémentaire du projet

Le trafic généré par le PPA a été déterminé en recoupant les deux méthodes de calcul suivantes, dont les
hypothéses sont illustrées en figure 7:

m  méthode 1 — basée sur le nombre d'habitants et d'emplois du projet;
m  méthode 2 — basée sur le stationnement dimensionné selon les normes VSS du projet.

A noter que les ratios utilisés sont lies aux déplacements motorisés dans un secteur bien desservi par
les transports en commun. Pour comparaison, lors du micro-recensement 2000 du Canton de Vaud, le
nombre de déplacements journalier par habitant ou emploi observé était compris entre 6 et 7.

Les hypothéses prises par les concepteurs sont les suivantes :
m 2 habitants par logement;
m 1 emploi par 50 m?.

A terme, selon ces deux approches, la génération de trafic suppléementaire a prévoir pour I'ensemble du
projet est comprise entre 2'840 et 2'650 véh/jour (TJM). Il a été admis une génération de trafic de
2'750 véh/jour, dont :

m prés de 70% est généré par les logements;
m pres de 25% est généré par les bureaux;

®  moins de 5% est généré par les commerces.

Compte tenu des caractéristiques du projet et de son implantation, les ratios suivants ont &té considérés
pour déeterminer les charges aux heures de pointes, en relation avec le dimensionnement du nombre de
places de stationnement :

m pour I'heure de pointe du matin :

e pour les logements : 40% de sorties — 10% d'entrées pour les cases "habitants" et 10% en
entrée et en sortie pour les cases visiteurs;

e pour les bureaux : 60% d'entrees — 10% de sorties pour les cases "employés" et 30%
d'entrées et sorties des cases visiteurs;

e pour les commerces : 60% d'entrées — 10% de sorties pour les cases "employés" et 30%
d'entrées et sorties des cases visiteurs;
m pour I'heure de pointe du matin :

e pour les logements : 20% de sorties — 40% d'entrées pour les cases "habitants" et 20% en
entrée et en sortie pour les cases visiteurs;

e pour les bureaux : 10% d'entrees — 60% de sorties pour les cases ‘employés’ et 30%
d'entrées et sorties des cases visiteurs;

e pour les commerces : 10% d'entrées — 50% de sorties pour les cases "employés’ et 40%
d'entrées et sorties des cases visiteurs.

Le trafic géneré aux heures de pointe est donc de I'ordre de 320 uv/h le matin (60% en sortie) et
370 uv/h le soir (50% en sortie). Le trafic horaire correspond a environ 12% du trafic journalier.

Pour I'étape intermédiaire, et selon les mémes hypotheéses, la génération de trafic est d'environ
1'700 véh/j.
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4.5 Distribution de trafic du projet

Fi. 8 Basée sur les observations et études précédentes réalisées a Gland, les hypotheses de distribution du
trafic pour accéder au projet sont les suivantes (cf. Fig. 8) :
m environ la moitié du trafic généré est en échange avec I'autoroute;

m environ 15% du trafic généré est en échange avec le centre-ville de Gland (10% au Nord et 5%
au Sud de la voie ferrée);

m e reste du trafic généré est en échange avec les communes situées au Nord de Gland (10%), a
I'Ouest de Gland (15%) et a I'Est de Gland (10%).

A noter que I'entrée du stationnement des habitations est située sur la rue de la Combe, donc avec un
acces "facilite" par I'avenue du Mont-Blanc, alors que I'entrée du stationnement pour les emplois est
situé sur la route de Nyon, accessible par I'avenue de Mont-Blanc ou la route de I'Etraz.
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Gland

B Distribution de trafic du projet Figure n°8
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4.6 Conditions futures de circulation

4.6.1 E1 (2020): état sans projet

Pour I'gtat E1, les hypothéses suivantes ont été prises:
m pas de modification du réseau routier;

m augmentation de trafic de 1 a 2% par année, a savoir I'augmentation observée durant les
derniéres années. Mis a par le développement du quartier "Communet-Borgeaud, qui n'a que trés
peu d'impact sur le périmeétre d'étude, aucun autre PPA n'est pour I'heure pas valideé.

Le trafic va ainsi évoluer d'ici la fin de la réalisation de la premiére grande &tape du PPA "La Combaz'.
Les points problématiques seront amplifiés et certains mouvements atteindront leur limite de
capacité, a savoir :

m les tourner-a-gauche en sortie et en entrée de la rue de la Combe: capacité utilisee de 95% a
100% le matin et le soir;

m e giratoire rue de la Paix / avenue du Mont-Blanc: capacité utilisée de 90% a 95% le soir sur les
branches Nord et Sud.

Des risques de perturbations sont a prévoir, méme sans développement du PPA "La Combaz".

4.6.2 E'1(2020]: état avec PPA etape 1

Compte tenu de la charge de trafic attendue au niveau de l'intersection Mont-Blanc / Combe et des
problemes déja rencontrés qui ne vont que s'accentuer et rendre impossible I'accés via celle-ci,
differentes variantes ont été envisagées pour la gestion de cette intersection, en considérant :

m une modification du carrefour Combe / Mont-Blanc lui-méme;

m une modification des itinéraires d'acces au site;

Compte tenu de ces marges de manceuvre a disposition, quatre variantes de gestion des acces ont été

géeneérees :

m variante 1 : création d'un giratoire au carrefour Combe / Mont-Blanc. Cet aménagement a été
esquissé et est illustré en annexe 1;

m variante 2 : création d'un carrefour a feux au carrefour Combe / Mont-Blanc. Deux sous-variantes
sont envisageables :

e variante 2a : intersection complete. Tous les mouvements sont offerts, donc maintien de la
présélection de tourner-a-droite pour le flux Mont-Blanc -> Combe et de création d'une
présélection de tourner-a-gauche pour le flux Mont-Blanc -> Combe. Cet aménagement a été
esquisseé et est illustré en annexe 2;

e variante 2b : intersection partielle. Afin de limiter I'emprise, le tourner-a-gauche pour le flux
Mont-Blanc -> Combe est interdit. Il est alors nécessaire d'emprunter le giratoire Mont-Blanc /
Paix et faire demi-tour;

m variante 3 : suppression des tourner-a-gauche au carrefour Combe / Mont-Blanc (avec report de
trafic sur les itinéraires "route de Nyon — route de I'Etraz, sur les giratoire Mont-Blanc / Avouillons,
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au Sud des voies ferrées ou par I'esplanade de la gare et la route de Begnins pour les véhicules en
direction du Nord, et par le giratoire Paix / Mont-Blanc pour les véhicules en provenance du Sud);

variante 4 : ajout d'une voie en sortie de la rue de la Combe afin de garantir le mouvement de
tourner-a-droite si un véhicule est en attente pour le tourner-a-gauche.

En fonction de différents criteres (accessibilite au PPA, impacts sur la circulation et ampleur des
travaux), I'analyse permet de faire ressortir les éléments suivants :

la variante 1 offre des capacités suffisantes (CU de 80 a 85% a I'heure de pointe du soir, cas le plus
critique) et aucune file d'attente ne devrait étre rencontrées a ce niveau. L'accessibilité au site est
optimum mais ne permet pas de maitriser les flux de circulation en direction ou en provenance de
la rue de la Combe. La place a disposition est trés limitée et la réalisation d'un tel carrefour
nécessiterait des travaux relativement importants. En effet, I'intersection se situe en contre-bas et
des soutéenements devraient étre réalisés. Compte tenu de I'amélioration des conditions d'insertion
des véhicules sur I'avenue du Mont-Blanc, il est donc possible qu'une Iegére augmentation de trafic
doivent &tre absorbée par la rue de la Combe, a savoir un peu plus de trafic qui emprunterait ce
giratoire en provenance du Sud pour aller en direction de la gare (au maximum 50 uv/h
supplémentaires aux heures de pointe), ainsi que quelques véhicules qui empruntent actuellement
soit la rue de la Paix, soit la route de Begnins (50 uv/h au maximum). La capacité utilisée de cette
intersection n'est par contre pas pénalisée;

la variante 2 permet de garantir tous les mouvements, donc maintien de la présélection de tourner-
a-droite pour le flux entre I'avenue du Mont-Blanc et |a rue de la Combe. Afin de garantir une fluidité
sur l'avenue du Mont-Blanc, une présélection serait a créer pour le tourner-a-gauche entre
I'avenue du Mont-Blanc et la rue de la Combe. Un talus sera alors a reprendre. Avec cet
aménagement, les capacités sont suffisantes. La capacité utilisée de cette intersection serait de
I'ordre de 75% sans passage piéton sur I'avenue du Mont-Blanc et de 85% avec le passage piéton.

Avec la mise en place de la traversées pietonne (mouvement déterminant), des files de véhicules
d'au maximum 100 metres (12 & 15 véhicules) peuvent se créer en direction du Sud et peuvent
ponctuellement atteindre le giratoire "Mont-Blanc — Paix" qui est distant d'environ 100 métres.

Un tel aménagement permet donc de gérer les flux en provenance ou en direction de la rue de la
Combe, tout en assurant la sortie. Des boucles peuvent étre mises en place pour ne donner que le
temps nécessaire pour faire "sortir" les véhicules de la rue de la Combe, en limitant les impacts
(temps rouge) sur I'avenue du Mont-Blanc.

la variante 2b a I'avantage de limiter les travaux nécessaires tout en offrant une bonne
accessibilité au site. Etant donné que le mouvement de tourner-a-gauche entre I'avenue du Mont-
Blanc et la rue de la Combe est trés faible (moins de 100 uv/h), il est proposé de supprimer ce
mouvement et le "reporter" via le giratoire "Mont-Blanc — Paix". Un détour de I'ordre de
200 meétres est alors nécessaire. Cette suppression de mouvement permet de maintenir tel quel
I'emprise de I'aménagement routier actuel tout en mettant en place des feux de circulation pour
garantir la sortie de la rue de la Combe. La capacité utilisée de ce carrefour serait alors de 65%,
étant donné qu'il peut fonctionner en deux phases au lieu de trois avec la variante précédente.

Cet aménagement limite les risques de refoulement des files d'attente dans le giratoire situé au
niveau de la rue de la Paix. En effet, les files d'attente ne devraient pas dépasser les 60 métres.
Pour optimiser le fonctionnement et garantir la sortie du site, des boucles peuvent &tre mises en
place sur la rue de la Combe pour que le temps de vert s'adapte a la demande. La fluidité du trafic
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devrait etre maintenue sur I'avenue du Mont-Blanc, la phase de feux en provenance de la rue de
la Combe couperait le flux de circulation environ 15 secondes toutes les une minute et demie.

m la variante 3 présente de nombreux avantages, notamment au niveau de la réalisation et des
colits, toujours dans I'optique que des aménagements plus lourds, dont une partie de la collectrice,
soient réalisés dans un horizon relativement proche.

Une légere augmentation de trafic au niveau du giratoire Paix / Mont-Blanc est a envisager (environ
20 a 30 uv/h sur le demi-tour) mais ce trafic supplémentaire ne devrait pas pénaliser de fagon
subsentielle l'intersection. De méme, le giratoire situé au Sud des voies devra absorber 30 a
40 uv/h supplémentaires, ce qui ne devrait pas poser de probleme. Ces véhicules devront donc faire
un détour d'environ 900 metres. L'itinéraire empruntant la route de I'Etraz est certes un peu plus
long en termes de distance, mais le risque de perturbation est nettement plus faible.

Les temps de parcours seront donc similaires, voir plus court par I'itinéraire recommandé via la
route de I'Etraz. L'augmentation de trafic est néanmoins importante sur ce trongon, qui n'est
d'ailleurs pas bordé d'habitations. L'itinéraire passant devant la gare et par la route de Begnins sera
aussi emprunté. Une legére augmentation du trafic devant la gare en direction de la route de
Begnins est aussi a prévoir (de I'ordre de 70 uv/h, soit environ 200 uv/j en considérant le trafic
actuel a reporter). Ce trafic est limité en chiffre absolu et représente une augmentation de I'ordre de
6%. Ce report ne devrait pas péjorer les projets de modération du secteur. Le détour se monte a
environ 700 meétres;

m étant donné que les problémes de I'intersection entre la rue de la Combe et I'avenue du Mont-blanc
ne se rencontrent qu'aux heures de pointe, la variante 4 propose que le principe actuel soit garde,
a savoir le maintien du tourner-a-gauche en perte de priorité en sortie du site. Une signalisation
devra indiquer l'itinéraire via la route de I'Etraz qui est certes plus long en terme de distance mais
équivalent en termes de temps de parcours si l'on tient compte des problemes potentiels
d'insertion sur I'avenue du Mont-Blanc;

Afin d'éviter que des véhicules voulant tourner-a-gauche génent, aux périodes de pointe, les
véhicules se dirigeant en direction du Sud (en tourner-a-droite), un élargissement de la rue de la
Combe est neanmoins proposé afin d'offrir deux voies au niveau de I'avenue du Mont-Blanc,
dont une tres fluide en direction du Sud. Seuls de Iégers reports de trafic sont a donc envisager
aux heures de pointe sur le réseau secondaire ou devant la gare.

Dans cette variante, il est aussi proposé d'interdire, comme pour la variante précédente, le
mouvement de tourner-a-gauche en direction de la rue de la Combe. Les impacts sont mineurs
au niveau des capacités, de méme que le détour nécessaire.

Sur I'ensemble de la journée, les surcharges de trafic sur la route de Nyon et la route de I'Etraz sont
legérement plus faibles que la variante précédente, mais aux heures de pointes, les flux de trafic
sont presque similaires a la variante, étant donné les conditions difficile d'insertion au niveau de
I'avenue du Mont-Blanc.

Compte tenu de ces analyses et avec la réalisation de la collectrice d'ici quelques années
(investissements lourds pouvant par ailleurs soulager I'avenue du Mont-Blanc) la variante 2a a été
retenue. Elle permet d'assurer l'accessibilitt au quartier tout en offrant des réserves de capacité
importantes et la possibilite de gérer les différents flux. La création d'une voie de tourner a droite en
direction de I'avenue du Mont-Blanc pourrait aussi &tre envisagée.
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Fig. 9- 11

La question du statut de la rue de la Combe a aussi &té posée. A I'heure actuelle, 1a volonté est de
maintenir le statut actuel afin de garantir un acces facilité au P+R de la gare et ne pas la transformer en
zone 30 ou zone de rencontre.

Sur la base de cette variante, I'affectation du trafic futur généré par le projet sur le réseau routier
avoisinant et ses effets aux carrefours structurants sont représentés en figures 9, 10 et 11.

Les effets du trafic supplémentaire généré par le projet (1'700 uv/j et 200 a 250 uv/h uv/h pour les
heures de pointe) peuvent &tre résumés ci-apres :

m une tres forte augmentation du trafic sur la rue de la Combe liee au positionnement des
stationnements des secteurs Sud;

® un augmentation sur la route de Nyon (+8% et prés de 250 véh/j.) en raison de I'afflux de trafic en
direction de I'autoroute qui empruntera la route de I'Etraz. Cet itinéraire évite neanmoins certains
quartiers d'habitations;

® une augmentation de 2 a pres de 7% sur I'avenue du Mont-Blanc et les bretelles autoroutieres;
m une trés faible augmentation de trafic sur le reste réseau routier principal, n'excédant pas 2%;

m une légere augmentation de la capacité utilisée du giratoire Paix / Mont-Blanc de I'ordre de 5%
a 10% aux heures de pointe sur les differentes approches, aboutissant a une capacite utilisée de
100% sur les mouvements en provenance de I'avenue du Mont-Blanc. A noter que méme sans
projet, les capacités utilisées de certains branches atteignent déja presque 100% le soir.

Le trafic de la premiere étape du PPA La Combaz, qui reste néanmoins minime au vu des charges de
trafic prévisibles sur le réeseau routier, vient s'ajouter a un réseau déja presque a saturation en
certains points. Certains mouvements vont donc poser quelques problemes.

A cet horizon et sachant que des réalisations plus lourdes sont envisagées dans la commune a moyen
terme (notamment en lien avec le développement du pdle Gland-Vich et la réalisation de la collectrice),
la géométrie du giratoire Blanc/Paix pourrait etre maintenue. Des perturbations ponctuelles sont
néanmoins a craindre aux heures de pointe du soir, la capacité utilisée de celui-ci atteignant 100%.

Au niveau de l'intersection entre la rue de la Combe et la route de Nyon, aucun aménagement spécifique
n'est prévu. La perte de priorité de la rue de la Combe sur la route de Nyon est maintenue.
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Gland

B Diagramme d’écoulement journalier - TJM -
Etat futur E'1 (2020) Figure n°9
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+250  Augmentation de trafic due au PPA mais en général inférieures a 5% sur le réseau

+2%  Pourcentage d’augmentation du trafic correspondant routier principal ou collecteur plus &loigne.
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Gland

B Charges de trafic a I’"heure de pointe du matin
Etat futur E'1 (2020) avec projet Figure n°10

Trafic a I'heure de pointe du matin - HPM (7h00 - 8h00) - [uv/h]
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Le projet prévoit un giratoire au niveau Combe/Mont-Blanc;
A I'heure de pointe du matin, les incidences du PPA sur le réseau routier sont faibles. Neanmoins, les problemes

actuellement observés sont accentués.
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Gland

B Charges de trafica I’'heure de pointe du soir
Etat futur E'1 (2020) avec projet Figure n°11

Trafic a I'heure de pointe du soir - HPS (17h00 - 18h00) - [uv/h]
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A I’heure de pointe du soir, les incidences du PPA sur le réseau routier sont faibles. Neanmoins, les
problemes actuellement observés sont accentués et la capacité est atteinte au niveau du giratoire

Paix / Mont-Blanc.
Effet du PPA = +5%.
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Fig. 12-14

4.6.3 EZ2 (2030): état sans PPA

Pour I'gtat E2, les hypothéses suivantes ont été prises:
m augmentation de trafic de I'ordre de 1% par année;

Suite a l'analyse de I'évolution du trafic, il en ressort que des problemes importants vont étre
rencontrés sur le réseau routier du Gland, si aucune modification du réseau n'est mis en place. La
capacité utilisee de du giratoire Mont-Blanc / Paix sera alors de I'ordre de 105% le soir.

De mesures plus lourdes sont donc a prendre pour pouvoir absorber I'ensemble du trafic
supplémentaire induit par le déeveloppement de la région, et notamment la réalisation totale de la
collectrice pour reprendre une partie du trafic en lien avec les quartiers situés au Sud des voies CFF ainsi
que de la modification de la jonction autoroutiére.

A noter que faute de données plus précises sur la planification de la réalisation de ces infrastructures et
des développements envisageés, les analyses n'ont pu &tre poussées plus loin.

46.4 E'2(2030): etat avec PPA étape 2

La génération de trafic supplémentaire pour cette deuxiéme étape du PPA est de I'ordre de 1'050 uv/j de
plus que pour I'étape 1 (2'750 uv/j au total, 320 a 360 uv/h aux heures de pointe) et est plus ciblée sur
le Nord du périmetre, le long de I'avenue de la Paix.

Les vehicules voulant accéder ou sortir des differents parkings le long de la rue de la Paix n'auront
aucune difficulté a le faire. Le trafic sur cette rue est estimé a environ 200 uv/h et par sens. Ces flux
offrent suffisamment de créneaux pour accéder aux différents stationnements souterrains. Sur la
journée, le trafic s'éléverait a environ 5'000 uv/j, ce que peut tout a fait supporter la route actuelle, méme
avec un objectif de moderation.

Le trafic n'a donc que peu d'impacts supplementaires sur le fonctionnement du réseau routier futur
de Gland. Le point problematique reste le giratoire Mont/Blanc - Paix. C'est I'ajout de tous les projets
qui rend la circulation problématique.

La transformation de ce giratoire avec I'ajout d'un acces au PPA par exemple (au lieu du Denner
existant), entrainerait des pertes de capacité de ce carrefour. De méme, gérer cette intersection avec des
feux de circulation, tout en limitant le nombre de voies par direction a deux sur I'avenue du Mont-Blanc
et a une sur les axes perpendiculaires ne permettrait pas de gagner de la capacité.

Une solution pour éviter de pénaliser ce secteur serait d'accéder au quartier via un autre acces,
comme la rue de I'Etraz ou la rue de la Paix par exemple. Dans ce cas, ce sont d'autres intersections
deja critiques qui vont etre pénalisées. La seule solution pour limiter les impacts serait de créer un
nouvel axe en direction de I'autoroute depuis le Sud (nouvelle collectrice). Les solutions pour régler
les problemes d'accessibilites sont donc d'ordre plus général et non lié précisement a ce PPA. Des
réflexions globales sont d'ailleurs en cours.
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Gland

B Diagramme d’écoulement journalier - TIM -
Etat futur E'2 (2030) Figure n°12
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Gland

. Gland - PPA La Combaz - RIE - Volet Trafic

B Charges de trafic a I’"heure de pointe du matin
Etat futur E'2 (2030) avec projet Figure n°13

Trafic a I'heure de pointe du matin - HPM (7h00 - 8h00) - [uv/h]
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A I'heure de pointe du matin, les incidences du PPA sur le réseau routier sont faibles. Neanmoins,

les problemes actuellement observés sont accentués principalement en raison de 'augmentation
générale de trafic.
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Gland

B Charges de trafica I’'heure de pointe du soir
Etat futur E'2 (2030) avec projet Figure n°14

Trafic a I'heure de pointe du soir - HPS (17h00 - 18h00) - [uv/h]
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A I’heure de pointe du soir, les incidences du PPA sur le réseau routier sont faibles. Neanmoins, les
problemes actuellement observés sont accentués et des problemes sont a prévoir au niveau du

giratoire Mont-Blanc/Paix.
Impact du PPA = +5% sur capacité giratoire Mont-Blanc/Paix.
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4.7 Transports publics

Le nombre de déplacement total journalier observé selon le micro-recensement de 2000 sur le Canton
de Vaud est de I'ordre de 6 a 7 pour les habitants et emplois, tous modes confondus. Il en ressort que le
nombre de déplacement total du secteur est estimé a environ 8'500 déplacements par jour.

De part sa situation et sa conception, il a été admis que 50% des déplacements issus du projet se
ferraient par des modes doux. Avec environ 2'750 véhicules par jour, a un taux d'occupation de 1,2, le
nombre de déplacements motorisés est de I'ordre de 3'300. Les transports collectifs doivent donc
pouvoir absorber environ 950 passagers par jour.

La répartition sur les transports collectifs est estimée comme suit :

m 40% en train en direction de Geneéve, a savoir environ 380 personnes par jour, dont environ
100 aux heures de pointe (répartis dans deux trains et dans les deux sens);

m  20% en train en direction de Lausanne, a savoir environ 190 personnes, dont 50 aux heures de
pointe;

m  30% sur les bus régionaux, a savoir environ 290 personnes par jour;
m  10% sur les bus locaux de Gland, a savoir 100 personnes par jour.
La capacité des transports collectifs, notamment le train, devra donc pouvoir accueillir ces passagers

supplémentaires. Avec I'offre en augmentation, I'afflux supplémentaire de passagers a Gland ne devrait
pas poser de probleme en direction de Geneve.
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5. Synthése et conclusions

Situé au centre-ville de Gland et a moins d'un demi kilométre au Nord-Ouest de la gare CFF, le long de la
rue de la Combe, le secteur "La Combaz" fait I'objet d'un projet de plan partiel d*affectation (PPA). II
prévoit la réalisation de prés de 71'400 m? de surface brute de plancher (SBP) et comporte
majoritairement des logements (prés de 60% de la superficie de construction) et des bureaux (prés de
35% de la superficie de construction). Ce projet inclut également des commerces (moins de 10% de la
superficie de construction).

Le site du projet de PPA est relativement bien desservi par les transports collectifs :

m |a gare CFF est située a environ 5 minutes a pied (500 metres), avec quatre départs par heure, deux
en direction de Lausanne et deux en direction de Genéve, par des trains de type RE, donc
desservant les gares régionales situ.es entre ces deux villes. C'est aussi au niveau de la gare que
passent les trois lignes de bus régionales et la ligne urbaine de la ville de Gland:;

m ['arrét de bus « Mont-Blanc » est situé a moins de 300 métres du projet, qui est desservi par une
des lignes de bus régionales.

Le plan directeur de la mobilite douce de Gland propose des mesures pour améliorer la qualite des
déplacements des modes doux. Il est notamment envisagé de modeérer le centre-ville de Gland (hors du
réseau principal), et notamment le secteur incluant le PPA, d'aménager une bande cyclables sur I'avenue
du Mont-Blanc et de sécuriser les traversées au niveau de la rue de la Paix et du futur axe prévu dans le
Schéma Directeur pour les vélos et les pietons. Le site du projet disposera ainsi d'une bonne
accessihilité pietonne et vélo, dans une zone modérée et sécurisée.

L'évaluation des besoins limites en stationnement en application de la norme VSS 640 281 a conduit a
dire que le projet nécessite, a terme, environ 620 places de stationnement pour les véhicules légers.

L'évaluation des besoins en places de stationnement en application de la norme VSS 640'065 a conduit
a dire que le projet nécessite environ 1'285 places de stationnement pour les deux-roues légers,
dont environ de 670 devant etre tres facilement accessibles (places de courte durée).

La génération de trafic supplémentaire attendue lors de la réalisation totale du PPA, basée sur deux
approches différentes a savoir selon les données socio-économiques et stationnement est de I'ordre de
2'750 véh/jour (total deux sens exprimé en TJM) ou de 320 a 360 véh/h pour chaque heure de pointe
(total deux sens).
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Ainsi, I'analyse de l'incidence du projet sur I'exploitation du réseau routier fait apparaitre les éléments
suivants :

m les effets du PPA sont relativement faibles sur I'ensemble du réseau routier (augmentation
d'environ 5% de trafic). Aux différents horizons étudiés, I'augmentation "naturelle” du trafic a des
impacts nettement plus importants que le projet;

m aprés analyse de differentes variantes (giratoire, feux, pertes de priorités, suppression de
mouvements, ...) et compte tenu des problémes rencontrés pour les mouvements de tourner-a-
gauche au niveau de l'intersection entre la rue de la Combe et I'avenue du Mont-Blanc, et comme
convenu avec les représentants de la ville de Gland, la réalisation carrefour a feux a été retenue.
La réalisation d'une voie de tourner-a-droite en direction de I'avenue du Mont-Blanc pourrait aussi
gtre envisagée. Cet aménagement permet de garantir la fluidité de I'avenue du Mont-Blanc a ce
niveau ainsi que l'accessibilité a la rue de la Combe, tout en minimisant les travaux;

® anoter qu'a moyen termes, I'augmentation de trafic, sans prendre en compte le projet, va aboutir a
une saturation compléte du réseau. Des aménagements globaux devront alors etre réalisés.
L'influence du PPA sera tres minime.

Finalement, afin de pouvoir "gérer" le nombre relativement restreint de places de stationnement dans le
projet, notamment celles liges aux emplois, un plan de mobilité de site devra étre mis en place. Cet
élement sera un maillon important permettant au site de se développer en cohérence avec la volonté
affichée. Ce plan de mobilité devra permettre aux futurs employés et habitants de limiter les trajets en
véhicule privée. Difféerentes mesures seront a évaluer, mais la mise a disposition de places pour des
vehicules de type "autopartage” est déja acquise.

Le projet de PPA "La Combaz" est donc acceptable pour la commune du point de vue du trafic, hormis
au niveau du carrefour Combe / Mont-Blanc ol des adaptations mineures sont donc nécessaires.
Néanmoins, des mesures sur I'ensemble du territoire, non liges au PPA "La Combaz" doivent &tre
prévues pour pouvoir absorber I'ensemble du trafic futur.

TRANSITEC
Ingénieurs-Conseils SA

S. Guillaume-Gentil C. Bachmann
Directeur Chef de projet

Lausanne, le 9 novembre 2015
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B Esquisse d'aménagement du carrefour Combe / Mont-Blanc
(giratoire)

Gland

Annexe n°1

ECHELLE [mj

10

Le projet nécessite un reaménagement complet de I'intersecti