!
# $%

01

*5, -4 |

)1



4 [
= 70 ; > !
3 ?
=5 70 ; @ ; @ >
! !
45 #45 4A ?
2
1 $ !
. BC &1 ;
+- )/ 0 D
1E @ F @
> | oo <5 ' ?
= 7 &l Cox =
! >
! 5'@ 3 "G?17
= 7 &B  F <
, - + < 7
1E = @
@ ! <, @ ;
! )
).H)7 I@)7 B@)7 ) )7 17
# $
%% ! %&'&( ) * oo +
$
SR
) )
& @ A"4 $
1 "7
-4 ! ! !
: " 451 $% '
A54A 17

67 ,-82 * *5, -4 9 7 +! #&




67 ,-82 *

$ )
: |1 > | ?
? <
< $ @
@ ! - ,
F 7
% , =% @
4@ J@ K'=-= @ K
7
<
@
[ " L
< D5 ;
7
< I =4 @
; I I 3
1@ = 17
SYTRAL Dossier de recevabilité ligne T3
SYTRAL

Ameénagements de la ligne de tramway T3 pour la
desserte du Grand Stade

Etude de définition

Les soirs d'evenements, ce nouveau Grand Stade va attirer, de facon ponctuelle et en
'espace de quelgues heures, d'importants flux de personnes. Pour garantir
I"accessibilité par les différents modes de transports, différentes possibilités d’acces
en transports collectifs sont proposés. Une modification de U'infrastructure de la ligne
de tramway T3 fait partie de ces possibilités et constitue l'objet de la présente
d'étude.
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Les lignes fortes et les axes du PDU révise en 2005
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Point de correspondance :

gare de niveau euro-régional

(@) réseauexpress de I'aire métropolitaine

€3 réseau d'agglomération

Kilometres

\ Vienne

Réseaux de transport collectif :

- réseau express de l'aire métropolitaine et gare

- réseau d'agglomération (existant et principe d'extension)

«~~== principe de rabattement

NB :les prindpes d'extension figurant sur cette carte ne constituent pas des tracés et ne préjugent pas des modes de transport finalement retenus
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