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densité de population 
et réseau

projet tramway

source : Géoportail

plus de 11 300 personnes/km² 

2 600 à 5 800 pers/km²

800 à 2 600 pers/km²

25 à 800 pers/km²

moins de 25 pers/km²

5 800 à 11 300 pers/km²
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illustration des alternatives de 
desserte structurante 

raisonnablement 
envisageables

tramway et métro

réseau bus 2026

potentiels tramway

train dont SERM

liaison de type tram-train

réseau structurant actuel
secteur Roubaix-Tourcoing

tramway et métro

réseau bus 2026

train

51min-12.2km/h

47min-12.2km/h

42min-11.7km/h

39min-12.1km/h

35min-11.6km/h

30min-12.1km/h

22min-11.5km/h

25min-12.4km/h

17min-10.8km/h

30→24min-6.1km/h
10min-14.6km/h

18min-20.2km/h

5min-18.9km/h

56→50min-7.8km/h

51→45min-9.8km/h

19min-11.5km/h
(métro) 8min-27.4km/h

25min-12.2km/h
(métro) 12min-25.3km/h

20min-8km/h
(L3) 11min-14,7km/h

30min-12.1km/h
(métro+marche) 33min-11.1km/h

13min-13.8km/h (métro+marche)
13min-13.8km/h

10min-11.7km/h (L4)
8min-13.9km/h

7min-8km/h (L4)
5min-11km/h

17min-14.5km/h (L3)
14min-17.2km/h

4min-18.3km/h (L4)
5min-14km/h

9min-13.7km/h (L4)
9min-13.7km/h

11min-11.6km/h (bus 34)
12min-10.7km/h

22min-11.9km/h (bus 36)
22min-11.9km/h

29min-17.2km/h (métro)
--min---km/h

19min-11.4km/h (L8)
18min-11.6km/h

mise en perspective des temps de 
trajet depuis Eurotéléport avec : 

- le futur tramway, 
- le réseau actuel*

liaisons avec les pôles

temps de trajet effectif, le plus rapide en journée*

10min-13km/h

5min-12.1km/h

4min-23.2km/h

5min-14km/h

5min-11km/h

5min-14km/h

4min-15.9km/h

3min-17.2km/h

6min-13.9km/h

5min-18.3km/h

14min-17.3km/h

3min-19km/h

vitesse commerciale effective 
� à vol d’oiseau �

tracé à vol d’oiseau entre les pôles, 
comparable à des itinéraires en modes actifs

10min-19.9km/h

4min-17km/h

4min-25.3km/h

5min-17.3km/h

5min-17km/h

5min-17.1km/h

4min-16.5km/h

3min-18km/h

6min-16.2km/h

5min-18.8km/h

14min-19km/h

3min-16.1km/h

estimations des temps 
de trajet et de la vitesse 

commerciale sur les 
tronçons entre les pôles

tramway en projet

vitesse commerciale 
sur le linéaire rails

tram > 22km/h

 18km/h > tram < 22km/h

tram < 14km/h

14km/h > tram < 18km/h

synthèse de 
l’appréciation 

globale de l’utilité 
publique du projet

avis favorable, réserves mineures

avis favorable, réserves substantielles

avis défavorable en l’état

Sur l’avenue Dron, le site propre 
bus, fortement fréquenté, est 
remplacé par un tramway plus 
capacitaire et bénéficiant d’un 
aménagement urbain qualitatif. 
Ce choix est cohérent avec la 
charge observée et les objectifs 
de structuration du réseau. La 
réserve porte non sur ce 
tronçon, mais sur la 
dégradation de la performance 
plus loin dans le parcours, entre 
l’avenue et le centre-ville

les couloirs d’approche de 
feux réservés aux bus sont 
remplacés par un tramway 
largement en site propre, 
ce qui améliore la priorité 
aux feux, la régularité et la 
lisibilité du service. Il s’agit 
là d’une substitution 
fonctionnellement positive

Sur l’avenue des Nations-Unies, un 
tronçon de site propre bus est interrompu 
par l’insertion du tramway. Cette 
configuration dégrade simultanément la 
performance des lignes de bus et celle du 
tramway, sans créer de véritable axe 
structurant lisible. Les deux modes se 
neutralisent au lieu de se renforcer, ce qui 
constitue une régression fonctionnelle 

Sur l’avenue de Verdun, plusieurs lignes 
structurantes (L4, CIT5, 33, 34, 78) utilisent 
aujourd’hui un site propre récent et 
performant. Le projet substitue cette 
infrastructure par une plateforme tramway qui 
impose des correspondances pour rejoindre 
Eurotéléport, sans amélioration démontrée 
des temps de parcours ni de la capacité. Il en 
résulte une perte de lisibilité et une 
dégradation nette du service pour de 
nombreux usagers, en particulier dans un 
secteur déjà fragile socialement.

Sur la rue d’Avelghem, l’incohérence 
est plus marquée encore. Le site 
propre existant dessert aujourd’hui 
les flux les plus chargés entre 
Roubaix et Wattrelos, en lien direct 
avec les centralités. Or, le tracé du 
tramway se détourne de cet axe 
structurant, tandis que les lignes de 
bus, maintenues, perdent leurs 
priorités et voient leurs temps de 
parcours augmenter. Le mode le plus 
capacitaire n’est pas affecté à l’axe 
le plus porteur, ce qui contrevient 
aux principes de hiérarchisation des 
modes et dégrade la performance 
globale du corridor

Enfin, dans le secteur des Trois-Villes, 
le site propre aujourd’hui utilisé par 
la ligne L8 n’est pas saturé et offre 
une vitesse commerciale supérieure 
à celle du tramway projeté. La 
substitution par le tramway, bien 
que produisant un aménagement 
urbain plus qualitatif, n’apporte 
aucun gain fonctionnel et se traduit 
même par une perte de 
performance, dans un quartier déjà 
largement pourvu en espaces verts 
et en voirie apaisée

impacts du projet 
sur les sites propres 

bus existants

site propre bus préservé

site propre bus supprimé

réseau bus 2026

vulnérabilités de 
l’exploitation 

identifiées

vulnérabilités (aléas, insertions, voie unique, partagée...) 

branche 1.
Neuville <> Gare de Tourcoing

branche 2.
Tourcoing-centre <> Gare de Tourcoing

branche 3.
Gare de Tourcoing <> Eurotéléport

branche 4.
Eurotéléport <> Beaulieu

branche 5.
Eurotéléport <> Hem Franchomme

annexe.
Gare de Tourcoing <> Pont-de-bois

liaison de type tram-train
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secteur Roubaix-Tourcoing
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51min-12.2km/h

47min-12.2km/h

42min-11.7km/h

39min-12.1km/h

35min-11.6km/h

30min-12.1km/h

22min-11.5km/h

25min-12.4km/h

17min-10.8km/h

30→24min-6.1km/h
10min-14.6km/h

18min-20.2km/h

5min-18.9km/h

56→50min-7.8km/h

51→45min-9.8km/h

19min-11.5km/h
(métro) 8min-27.4km/h

25min-12.2km/h
(métro) 12min-25.3km/h

20min-8km/h
(L3) 11min-14,7km/h

30min-12.1km/h
(métro+marche) 33min-11.1km/h

13min-13.8km/h (métro+marche)
13min-13.8km/h

10min-11.7km/h (L4)
8min-13.9km/h

7min-8km/h (L4)
5min-11km/h

17min-14.5km/h (L3)
14min-17.2km/h

4min-18.3km/h (L4)
5min-14km/h

9min-13.7km/h (L4)
9min-13.7km/h

11min-11.6km/h (bus 34)
12min-10.7km/h

22min-11.9km/h (bus 36)
22min-11.9km/h

29min-17.2km/h (métro)
--min---km/h

19min-11.4km/h (L8)
18min-11.6km/h

mise en perspective des temps de 
trajet depuis Eurotéléport avec : 

- le futur tramway, 
- le réseau existant*

liaisons avec les pôles

temps de trajet effectif, le plus rapide en journée*

10min-13km/h

5min-12.1km/h

4min-23.25km/h

5min-14km/h

5min-11km/h

5min-14km/h

4min-15.9km/h

3min-17.2km/h

6min-13.9km/h

5min-18.3km/h

14min-17.3km/h

3min-19km/h

vitesse commerciale effective 
� à vol d’oiseau �

tracé à vol d’oiseau entre les pôles, 
comparable à des itinéraires en modes actifs

10min-19.9km/h

4min-17km/h

4min-25.3km/h

5min-17.3km/h

5min-17km/h

5min-17.1km/h

4min-16.5km/h

3min-18km/h

6min-16.2km/h

5min-18.8km/h

14min-19km/h

3min-16.1km/h

estimations des temps 
de trajet et de la vitesse 

commerciale sur les 
tronçons entre les pôles

tramway en projet

vitesse commerciale 
effective sur le 

linéaire rails

tram > 22km/h

 18km/h > tram < 22km/h

tram < 14km/h

14km/h > tram < 18km/h

synthèse de 
l’appréciation 

globale de l’utilité 
publique du projet

avis favorable, réserves mineures

avis favorable, réserves substantielles

avis défavorable en l’état

Sur l’avenue Dron, le site propre 
bus, fortement fréquenté, est 
remplacé par un tramway plus 
capacitaire et bénéficiant d’un 
aménagement urbain qualitatif. 
Ce choix est cohérent avec la 
charge observée et les objectifs 
de structuration du réseau. La 
réserve porte non sur ce 
tronçon, mais sur la 
dégradation de la performance 
plus loin dans le parcours, entre 
l’avenue et le centre-ville

les couloirs d’approche de 
feux réservés aux bus sont 
remplacés par un tramway 
largement en site propre, 
ce qui améliore la priorité 
aux feux, la régularité et la 
lisibilité du service. Il s’agit 
là d’une substitution 
fonctionnellement positive

Sur l’avenue des Nations-Unies, un 
tronçon de site propre bus est interrompu 
par l’insertion du tramway. Cette 
configuration dégrade simultanément la 
performance des lignes de bus et celle du 
tramway, sans créer de véritable axe 
structurant lisible. Les deux modes se 
neutralisent au lieu de se renforcer, ce qui 
constitue une régression fonctionnelle 

Sur l’avenue de Verdun, plusieurs lignes 
structurantes (L4, CIT5, 33, 34, 78) utilisent 
aujourd’hui un site propre récent et 
performant. Le projet substitue cette 
infrastructure par une plateforme tramway qui 
impose des correspondances pour rejoindre 
Eurotéléport, sans amélioration démontrée 
des temps de parcours ni de la capacité. Il en 
résulte une perte de lisibilité et une 
dégradation nette du service pour de 
nombreux usagers, en particulier dans un 
secteur déjà fragile socialement.

Sur la rue d’Avelghem, l’incohérence 
est plus marquée encore. Le site 
propre existant dessert aujourd’hui 
les flux les plus chargés entre 
Roubaix et Wattrelos, en lien direct 
avec les centralités. Or, le tracé du 
tramway se détourne de cet axe 
structurant, tandis que les lignes de 
bus, maintenues, perdent leurs 
priorités et voient leurs temps de 
parcours augmenter. Le mode le plus 
capacitaire n’est pas affecté à l’axe 
le plus porteur, ce qui contrevient 
aux principes de hiérarchisation des 
modes et dégrade la performance 
globale du corridor

Enfin, dans le secteur des Trois-Villes, 
le site propre aujourd’hui utilisé par 
la ligne L8 n’est pas saturé et offre 
une vitesse commerciale supérieure 
à celle du tramway projeté. La 
substitution par le tramway, bien 
que produisant un aménagement 
urbain plus qualitatif, n’apporte 
aucun gain fonctionnel et se traduit 
même par une perte de 
performance, dans un quartier déjà 
largement pourvu en espaces verts 
et en voirie apaisée

impacts du projet 
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bus existants

site propre bus préservé

site propre bus supprimé
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42min-11.7km/h
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10min-14.6km/h

18min-20.2km/h

5min-18.9km/h

56→50min-7.8km/h

51→45min-9.8km/h

19min-11.5km/h
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25min-12.2km/h
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- le réseau actuel*
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4min-15.9km/h

3min-17.2km/h

6min-13.9km/h
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3min-19km/h

vitesse commerciale effective 
� à vol d’oiseau �

tracé à vol d’oiseau entre les pôles, 
comparable à des itinéraires en modes actifs
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4min-25.3km/h

5min-17.3km/h
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4min-16.5km/h

3min-18km/h

6min-16.2km/h

5min-18.8km/h

14min-19km/h

3min-16.1km/h
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vitesse commerciale 
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globale de l’utilité 
publique du projet

avis favorable, réserves mineures

avis favorable, réserves substantielles

avis défavorable en l’état

Sur l’avenue Dron, le site propre 
bus, fortement fréquenté, est 
remplacé par un tramway plus 
capacitaire et bénéficiant d’un 
aménagement urbain qualitatif. 
Ce choix est cohérent avec la 
charge observée et les objectifs 
de structuration du réseau. La 
réserve porte non sur ce 
tronçon, mais sur la 
dégradation de la performance 
plus loin dans le parcours, entre 
l’avenue et le centre-ville

les couloirs d’approche de 
feux réservés aux bus sont 
remplacés par un tramway 
largement en site propre, 
ce qui améliore la priorité 
aux feux, la régularité et la 
lisibilité du service. Il s’agit 
là d’une substitution 
fonctionnellement positive

Sur l’avenue des Nations-Unies, un 
tronçon de site propre bus est interrompu 
par l’insertion du tramway. Cette 
configuration dégrade simultanément la 
performance des lignes de bus et celle du 
tramway, sans créer de véritable axe 
structurant lisible. Les deux modes se 
neutralisent au lieu de se renforcer, ce qui 
constitue une régression fonctionnelle 

Sur l’avenue de Verdun, plusieurs lignes 
structurantes (L4, CIT5, 33, 34, 78) utilisent 
aujourd’hui un site propre récent et 
performant. Le projet substitue cette 
infrastructure par une plateforme tramway qui 
impose des correspondances pour rejoindre 
Eurotéléport, sans amélioration démontrée 
des temps de parcours ni de la capacité. Il en 
résulte une perte de lisibilité et une 
dégradation nette du service pour de 
nombreux usagers, en particulier dans un 
secteur déjà fragile socialement.

Sur la rue d’Avelghem, l’incohérence 
est plus marquée encore. Le site 
propre existant dessert aujourd’hui 
les flux les plus chargés entre 
Roubaix et Wattrelos, en lien direct 
avec les centralités. Or, le tracé du 
tramway se détourne de cet axe 
structurant, tandis que les lignes de 
bus, maintenues, perdent leurs 
priorités et voient leurs temps de 
parcours augmenter. Le mode le plus 
capacitaire n’est pas affecté à l’axe 
le plus porteur, ce qui contrevient 
aux principes de hiérarchisation des 
modes et dégrade la performance 
globale du corridor

Enfin, dans le secteur des Trois-Villes, 
le site propre aujourd’hui utilisé par 
la ligne L8 n’est pas saturé et offre 
une vitesse commerciale supérieure 
à celle du tramway projeté. La 
substitution par le tramway, bien 
que produisant un aménagement 
urbain plus qualitatif, n’apporte 
aucun gain fonctionnel et se traduit 
même par une perte de 
performance, dans un quartier déjà 
largement pourvu en espaces verts 
et en voirie apaisée
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vitesse commerciale effective 
� à vol d’oiseau �

tracé à vol d’oiseau entre les pôles, 
comparable à des itinéraires en modes actifs

10min-19.9km/h

4min-17km/h

4min-25.3km/h

5min-17.3km/h

5min-17km/h

5min-17.1km/h

4min-16.5km/h

3min-18km/h

6min-16.2km/h

5min-18.8km/h

14min-19km/h

3min-16.1km/h

estimations des temps 
de trajet et de la vitesse 

commerciale sur les 
tronçons entre les pôles

tramway en projet

vitesse commerciale 
sur le linéaire rails

tram > 22km/h

 18km/h > tram < 22km/h

tram < 14km/h

14km/h > tram < 18km/h

synthèse de 
l’appréciation 

globale de l’utilité 
publique du projet

avis favorable, réserves mineures

avis favorable, réserves substantielles

avis défavorable en l’état

Sur l’avenue Dron, le site propre 
bus, fortement fréquenté, est 
remplacé par un tramway plus 
capacitaire et bénéficiant d’un 
aménagement urbain qualitatif. 
Ce choix est cohérent avec la 
charge observée et les objectifs 
de structuration du réseau. La 
réserve porte non sur ce 
tronçon, mais sur la 
dégradation de la performance 
plus loin dans le parcours, entre 
l’avenue et le centre-ville

les couloirs d’approche de 
feux réservés aux bus sont 
remplacés par un tramway 
largement en site propre, 
ce qui améliore la priorité 
aux feux, la régularité et la 
lisibilité du service. Il s’agit 
là d’une substitution 
fonctionnellement positive

Sur l’avenue des Nations-Unies, un 
tronçon de site propre bus est interrompu 
par l’insertion du tramway. Cette 
configuration dégrade simultanément la 
performance des lignes de bus et celle du 
tramway, sans créer de véritable axe 
structurant lisible. Les deux modes se 
neutralisent au lieu de se renforcer, ce qui 
constitue une régression fonctionnelle 

Sur l’avenue de Verdun, plusieurs lignes 
structurantes (L4, CIT5, 33, 34, 78) utilisent 
aujourd’hui un site propre récent et 
performant. Le projet substitue cette 
infrastructure par une plateforme tramway qui 
impose des correspondances pour rejoindre 
Eurotéléport, sans amélioration démontrée 
des temps de parcours ni de la capacité. Il en 
résulte une perte de lisibilité et une 
dégradation nette du service pour de 
nombreux usagers, en particulier dans un 
secteur déjà fragile socialement.

Sur la rue d’Avelghem, l’incohérence 
est plus marquée encore. Le site 
propre existant dessert aujourd’hui 
les flux les plus chargés entre 
Roubaix et Wattrelos, en lien direct 
avec les centralités. Or, le tracé du 
tramway se détourne de cet axe 
structurant, tandis que les lignes de 
bus, maintenues, perdent leurs 
priorités et voient leurs temps de 
parcours augmenter. Le mode le plus 
capacitaire n’est pas affecté à l’axe 
le plus porteur, ce qui contrevient 
aux principes de hiérarchisation des 
modes et dégrade la performance 
globale du corridor

Enfin, dans le secteur des Trois-Villes, 
le site propre aujourd’hui utilisé par 
la ligne L8 n’est pas saturé et offre 
une vitesse commerciale supérieure 
à celle du tramway projeté. La 
substitution par le tramway, bien 
que produisant un aménagement 
urbain plus qualitatif, n’apporte 
aucun gain fonctionnel et se traduit 
même par une perte de 
performance, dans un quartier déjà 
largement pourvu en espaces verts 
et en voirie apaisée

impacts du projet 
sur les sites propres 

bus existants

site propre bus préservé

site propre bus supprimé

réseau bus 2026

vulnérabilités de 
l’exploitation 

identifiées

vulnérabilités (aléas, insertions, voie unique, partagée...) 

branche 1.
Neuville <> Gare de Tourcoing

branche 2.
Tourcoing-centre <> Gare de Tourcoing

branche 3.
Gare de Tourcoing <> Eurotéléport

branche 4.
Eurotéléport <> Beaulieu

branche 5.
Eurotéléport <> Hem Franchomme

annexe.
Gare de Tourcoing <> Pont-de-bois

liaison de type tram-train




