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PARTIE | - CONTEXTE ET
JUSTIFICATON DU PROJET

1> INSERTION DU PROJET DE BUS - TRAM
DANS UN PROGRAMME GLOBAL DE
TRANSPORT

Pour faire face a I’évolution prévisible des besoins en déplacements,
la Communauté d’Agglomération Sophia Antipolis (CASA) lance son
projet de bus a haut niveau de service (BHNS), dénommé bus-tram,
dont la mise en service est prévue a I’lhorizon 2016. Destiné a chan-
ger en profondeur I'organisation des déplacements et a répondre
aux défis du développement durable, ce nouveau dispositif assurera
une desserte de proximité réguliére entre le centre-ville d’Antibes et
Sophia Antipolis. Le service sera assuré par un véhicule routier mo-
derne et a grande capacité.

Afin d’étre indépendant des aléas de circulation, un site propre (voie
dédiée) sera aménagé pratiquement sur la totalité du parcours. Il
comprendraun tronccommun de la gare ferroviaire (P6le d’échanges
d’Antibes) jusqu’au quartier des Trois Moulins puis deux branches
pour relier Sophia Antipolis:

- 'uneverslenord, vers le quartier Saint-Philippe a Biot et le cam-
pus des sciences et technologies de I'information et de la com-
munication (STIC)

- et 'autre vers l'ouest, en direction de la future zone d’activités
des Clausonnes a Valbonne.

Cette opération d’aménagement d’un site propre pour le bus-tram
est 'objet de la présente enquéte.

Celle-ci s’inscrita la suite de la premiére opération du programme de
transport en site propre de la Communauté d’Agglomération Sophia
Antipolis : Faménagement du poOle d’échanges de la gare ferroviaire
d’Antibes (PEA) pour lequel les travaux ont commencé a fin 2011, avec
une mise en service a I’horizon 2013.

Cette opération s’laccompagnera de la mise en place de parcs-relais.

2 > OBJECTIFS DE L'OPERATION

La Communauté d’Agglomération Sophia Antipolis vise a répondre a
un triple objectif:

- Faciliter les déplacements : créer un systeme de transport per-
formant et fiable. Il s’agit de garantir a tous la possibilité de se
déplacer librement dans des conditions maftrisées de co(it et de
durée de trajet.

- Préserver I’environnement et réduire nos consommations
d’énergie et la pollution de lair. Il s’agit de maintenir la qualité
de vie qui fait la richesse et lattractivité de notre territoire. |l
faut assurer les meilleures conditions pour la santé publique et
la qualité de I’air. Faire baisser le niveau de bruit, du stress, des
accidents de laroute, sont autant de défis a relever.

- Pérenniser le développement : dessiner I'lagglomération de de-
main et soutenir I’économie. Il s’agit de garantir I'accessibilité
aux emplois, aux services, aux commerces, aux grands moyens
de transport et aux secteurs d’habitat, condition du maintien du
dynamisme économique. Le projet constitue aussi un nouveau
vecteur de déplacement dans un corridor ou la capacité de dé-
placement est limitée aux heures de pointe. Il rend possible des
développements urbains et une croissance économique.
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Dansle schémaglobal de mobilité, les objectifs assignés a cette
opération de bus-tram sont:

- derelier latechnopole de Sophia Antipolis au réseau ferro-
viaire de facon directe et afin de constituer I’épine dorsale
du futur réseau;

- de réduire et d’assurer des temps de parcours constants
toutau longdelajournée;

- de créer un saut qualitatif de 'offre de transport sur le cor-
ridor de desserte prioritaire qui puisse progressivement
étre appliqué a ’ensemble du réseau en matiere :

- de fréquence de passage et d’amplitude horaire (soir
et week-end);

- de régularité, de vitesse commerciale et de garantie
d’un temps de parcours;

- de confort;
- d’accessibilité pour ’ensemble des usagers;

- d’information des voyageurs.

Cet aménagement du bus-tram s’étend sur environ 9.5 km (dont
5.5 km en tronc commun) avec sur ce linéaire :

- laménagement de 17 stations accessibles aux Personnes
a Mobilité Réduite (sans compter le P6le d’échanges d’An-
tibes),

- lacréation d’environ 6.5 km d’itinéraires cyclables sécurisés,

- des possibilités d’interconnexion du réseau futur de bus,
en particulieraSt-Philippe,alasalle Omnisports,a Weisweil-
ler, aux Terres-Blanches (et au p6le d’échanges d’Antibes),

- Lacréationde 2 parcsrelais etlamutualisation de parkings
publics : 'un de 60 a 100 places a proximité du giratoire de
la Croix-Rouge (Rue des Terriers / RD35bis) et 'autre de 200
places a la salle Omnisports (zone d’activité des Trois Mou-
lins), en plus des aménagements réalisés par d’autres col-
lectivités aux abords de I'itinéraire (parcs de stationnement
de lasalle de spectacles, de lasalle Omnisports et de lazone
d’activités des Clausonnes),

le réaménagement et I'lagrandissement du dép6t de bus
des Trois Moulins,

I’acquisition d’un nouveau matériel roulant de grande ca-
pacité (véhicule articulé) confortable, peu polluant, acces-
sible et esthétique.

Il s’accompagne du réaménagement des infrastructures rou-
tieres existantes, notamment dans le secteur de I'échangeur
« Antibes » de I’A8 avec la modification du systeme d’échanges
ainsi que sur la route des Trois Moulins qui sera mise a double-
sens. Ces mesures d’accompagnement contribueront de ma-
niere trés sensible au désengorgement d’Antibes-Péage.

Il integre également la requalification des espaces traverses
aveg, a l'occasion des stations, la valorisation de nouveaux lieux
devie et la définition de nouvelles centralités.
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3> LASITUATION ACTUELLE
ET SES INSUFFISANCES

3.1> Déplacement : une situation difficile au
quotidien

Une situation contrainte par la géographie

Lediagnosticsurlesdifficultésd’accessibilité alatechnopoleetal’in-
térieur de la Communauté d’Agglomération a été plusieurs fois posé
a travers les documents directeurs (Directive Territoriale d’Aména-
gement (DTA), SCOT, PDU). L’essentiel de la population est concentré
surune étroite bande littorale irriguée et traversée par deux grandes
infrastructures, la voie ferrée et 'autoroute A8. Le dynamisme démo-
graphique est particulierement fort et le taux d’'augmentation de la
population de 'agglomération, notamment de la ville d’Antibes, est
parmiles plus importants de la région.

La voie ferrée a été I'élément fondateur qui a permis le développe-
ment au XIXeme siecle d’un chapelet de villes autour des haltes fer-
roviaires.

L'autoroute assure tout a la fois le transit international (péninsule
ibérique vers Europe de I'Est via la France et I'ltalie) et la desserte
locale. A8 est réguliérement congestionnée au niveau de ces princi-
paux échangeurs (Mougins, Antibes, Villeneuve-Loubet) et provoque
un fort effet de coupure entre le nord et le sud de 'agglomération.

La saturation des infrastructures routiéres

La voiture dispose d’un quasi-monopole utilisée pour pres des 3/4
des déplacements. Prés de 9 ménages sur 10 possedent au moins un
véhicule. Ce chiffre cache des grandes disparités puisqu’il est de 68 %
dans le centre d’Antibes ou la marche a pied atteint pres de 23 % des
déplacements.

L'organisation de l'espace (habitat comme implantations écono-
miques) génere d’importantes « migrations alternantes ». Un tiers
des actifs ne réside pas sur le territoire, 30 % des habitants actifs ont
un emploia ’extérieur du territoire.

Lesremontées de file sont fréquentes au niveau d’Antibes-péage, sur
la route de Grasse, la RD35 bis ou encore en direction de Biot (route
des Colles, RD 535). Ces problemes de trafic ont des conséquences
alarmantes sur les temps de parcours aux heures de pointe. Il est
usuel de perdre plus de 15 minutes sur un trajet Antibes-Sophia
aux heures de pointe comparativement au reste de la journée. Les
temps de parcours varient donc de maniere importante quotidien-
nement mais également hebdomadairement. Ainsi, certains jours de
la semaine sont bien plus congestionnés que d’autres et une grande
variabilité dans les temps de déplacement est a déplorer.

Les perspectives d’évolution démographique et de 'emploi génere-
ront, a échéance de 10 ans, 15 % d’augmentation de trafic sur la Com-
munauté d’Agglomération dont 25 % en lien avec la technopole de
Sophia Antipolis.

Potentiellement, cela représenterait a part modale constante, 13 000
véhicules quotidiens supplémentaires, soit I'’équivalent du trafic ac-
tuel sur certaines routes départementales.

Développer une alternative de mobilité plus performante et moins
consommatrice d’espace est donc une nécessité absolue et urgente
siPonveut éviter un blocage généralisé sur le territoire de la CASA.

Cette dégradation, clairement perceptible de mois en mois, des
conditions de circulation principalement aux abords du franchisse-
ment d’Antibes-Péage, sur Sophia Antipolis, et aux abords de la gare
d’Antibes pénalise les transportsen commun etimplique la nécessité
absolue d’un site propre (voie dédiée) pour les bus. Cette condition
estun préalable impératif a une maitrise des colts d’exploitation du
réseau pourlacollectivité eta un service crédible de transport. Enfin,
avec un réseau routier aussi peu maillé que le réseau antibois, tout
développement urbainva étre trés prochainement limité par I’engor-
gement généralisé de trafic a moins de développer dés aujourd’hui
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une alternative de mobilité a la voiture qui soit fiable, attractive et
avec une bonne capacité de transport.

Sophia Antipolis, technopole sans desserte ferroviaire

La gare ferroviaire d’Antibes est particulierement bien desservie et
tous les trains (TGV, grandes lignes ou TER) s’y arrétent. Cette situa-
tion, justifiée par le poids démographique de la ville (la deuxieme du
département des Alpes-Maritimes), doit lui conférer une position clé
dans la desserte de I'arriére-pays et plus particulierement de la tech-
nopole. Symétriquement, elle doit pouvoir jouer un role essentiel
dans les déplacements pendulaires des actifs sophipolitains ayant
un emploi vers Nice ou Cannes.

Cette fonction ne pourra que s‘amplifier avec le renforcement pro-
grammeé des liaisons TER et la mise en service de la troisieme voie fer-
rée littorale (desserte TER au quart d’heure dans toutes les gares fer-
roviaires des Alpes — Maritimes faisantdu TER un RER métropolitain).

Néanmoins, malgré sa taille et sa dynamique grandissante, Sophia
Antipolis ne peut étre reliée directement au réseau ferroviaire struc-
turant tel qu’existant actuellement dans la région PACA. Afin de ga-
rantir une desserte de transport public performante de ce péle éco-
nomique, une alternative de substitution a la gare doit étre créée.
La liaison bus-tram entre Sophia Antipolis et la gare d’Antibes joue
précisément ce role.

3.2> Une demande en déplacement
de plus en plus forte

Avec 3,54 déplacements par jour et par habitant dans la CASA (3,42
dansles Alpes Maritimes - Enquéte ménages Déplacements 2008), les
besoins de mobilité apparaissent tres importants et supérieurs a la
moyenne départementale et nationale.

Le dynamisme démographique est particulierement fort et le taux
d’augmentation de la population de I'agglomération, notamment de
la ville d’Antibes, est parmi les plus importants de la région.

Chaque année, plus de 1000 emplois nouveaux supplémentaires
sont créés dans le périmetre de la technopole de Sophia Antipolis.
Ce dynamisme économique produit un effet d’entrainement sur la
croissance démographique de I'agglomération et notamment de la
ville d’Antibes. Méme si on constate, comme partout en France, une
baisse tendancielle du nombre de déplacements moyen par jour
et par personne, I’évolution démographique et 'augmentation du
nombre d’emplois vont entrainer une croissance du nombre de dé-
placements a assurer. Le réseau routier et le systeme de transport
actuels n’y suffiront pas.

Différents secteurs de la CASA sont en plein développement et
connaltront ces prochaines années une nouvelle dynamique tels
que le quartier de St-Philippe avec I'ouverture du Campus STIC, le dé-
veloppement de la ZAC des Clausonnes, le renforcement des écoles
SKEMA ou encore la construction d’'une nouvelle salle Omnisports
aux Trois Moulins. Ces opérations vont générer des demandes de dé-
placements supplémentaires qui pourront difficilement étre comblé
par 'usage de la voiture personnelle.
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3.3 > Des transports publics encore
insuffisamment interconnectés

Une offre variée existe deja aujourd’hui. La CASA a développé le ré-
seau ENVIBUS qui comprend 30 lignes urbaines, 20 lignes scolaires,
15 lignes de transport a la demande et 1 service de transport pour les
personnes a grande difficulté de mobilité, couvrant la totalité du pé-
rimetrede lacommunauté d’agglomération. De plus, plusieurs lignes
du Conseil Général (lignes d’Azur) desservent le territoire de la CASA
depuis Nice ou Cannes par exemple. La gare ferroviaire d’Antibes est
une gare TER principale et tous les trains s’y arrétent.

Cette offre riche souffre cependant de plusieurs carences de fonc-
tionnement. En effet, les correspondances ne sont pas toujours
garanties. De plus, le réseau Envibus est hérité d’'un assemblage de
réseaux intercommunaux qui ont été transmis a la CASA. Il en résulte
encore parfois quelques incohérences en termes d’offre qui ne cor-
respond pas toujours aux origines-destinations des utilisateurs. Le
réseau actuel manque également de lisibilité, une méme ligne pou-
vant faire jusqu’a 10 itinéraires différents par jour et n’offre parfois
pas le seuil d’offre minimum nécessaire au confort de l'utilisateur.
Des améliorations annuelles sont effectuées. La réalisation du bus-
tram sera l'occasion exemplaire de mieux structurer le réseau de la
CASA en améliorant la hiérarchisation du type d’offre (lignes princi-
pales - lignes secondaires) et en définissant des points d’intercon-
nexion entre lignes et entre réseaux.

LEGENDE :

s Files dallente, véhicules a l'amél
swmwer Ralentissements
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4 > LES RAISONS DU CHOIX DU PARTI
D’AMENAGEMENT

4.1> Choix d’une intervention entre Antibes et
Sophia Antipolis

Le bus-tram sera I'axe structurant des transports publics de la CASA.
Il servira de moteur pour tout le réseau et sera 'exemple vivant de ce
gu’il est légitime d’attendre en termes de fréquence et de fiabilité.
Le choix de cet axe est le fruit des réflexions synthétisées ci-dessous.

En premier lieu, il est nécessaire que le bus-tram desserve la gare
d’Antibes afin de connecter le réseau de bus de la CASA au réseau lit-
toral (les trains ainsi que les cars du Conseil Général qui représen-
tent 'offre de transport public moyenne et longue distance dans la
région). Le bus-tram sera le lien entre la technopole et le réseau fer-
roviaire, comme une extension de la gare d’Antibes sur le parc d’ac-
tivités de Sophia Antipolis. Cest aussi I'axe de transport public qui
est déja aujourd’hui le plus chargé. En effet, la carte ci-contre illustre
(cercles bleu) la fréquentation actuelle du réseau Envibus. Les flux
s‘organisent en cing axes principaux (en rouge), dont le plus impor-
tant relie les deux plus grandes centralités : le centre d’Antibes et la
technop6le de Sophia Antipolis.

Une fois parti du Pole d’Echanges d’Antibes, le tracé du bus-tram a
été deéfinien fonction des grands équipements existants eta venir. Le
tracé retenu passe par deux lycées, un college, une salle omnisports,
une salle de spectacles, un campus universitaire pour ne citer que
ces équipements.

De plus, le tracé retenu offre un potentiel de développement urbain
important, notamment pour le secteur des Combes, celui des Trois
Moulins ou encore celui des Cistes. L’arrivée du bus-tram offrira un
mode de déplacement alternatif a la voiture et permettra de réaliser
de nouvelles opérations immobilieres en garantissant une desserte
en transport en commun (TC) suffisante de ces secteurs. De plus, le
bus-tram permettra de diminuer la part modale de transport indivi-
duel (TI)et donc de restreindre les exigences minimales de stationne-
ment pour les nouveaux projets le long de son parcours.

Le tracéen Y endirection de St-Philippe et des Clausonnes est retenu
eétant donné 'ampleur du territoire a couvrir sur Sophia Antipolis. En
effet, environ deux kilometres séparent la route du Parc et la route
des Colles. Il faut donc deux branches pour desservir ces territoires
distants. Le quartier de St-Philippe doit étre desservi étant donné la
présence du campus STIC, de nombreux habitants, de commerces et
d’activités et la zone des Clausonnes doit étre desservie étant donné
la zone d’activités d’envergure planifiée dans ce secteur.
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4.2 > Justification du choix du parti
d’aménagement

Principes généraux sur le secteur d’Antibes

Enpremiéreapproche, deux grandsitinéraires principaux permettent
de rejoindre Sophia Antipolis au centre d’Antibes :

- untracé parlaroute de Grasse et 'avenue Rochat
- un tracé parle chemin de Saint Claude et "lavenue Jules Grec.

Pour autant, aucun de ces deux itinéraires n’as pu étre retenu tel
quel.

Eneffet,un tracé par 'avenue Rochat et laroute de Grasse comporte
detresgrossesdifficultésd’insertion dans la partie basse de 'avenue
Rochat. La réalisation du site propre aurait impliqué la démolition
d’'une douzaine de bdtiments sur le troncon compris entre l'avenue
Reibaud et la partie dédoublée de la route de Grasse (cf. plan page
suivante, batiments en bleu). De plus, il n’est pas possible de mainte-
nir le double sens de circulation en plus d’une voie réservée aux bus
sur le trongcon compris entre 'avenue Reibaud et le boulevard Vau-
trin. En revanche, dans sa partie Nord, la route de Grasse présente
I'avantage de disposer d’importants générateurs de déplacements:
colleége Bertone, plusieurs copropriétés, tres important programme
de logements planifié ou en cours de construction entre le chemin
des Combes et la RD35 bis, etc.

Acontrario, un tracé entierement par le chemin de St-Claude dispose
d’'un potentiel de desserte moindre que par la route de Grasse. En
particulier la partie nord du chemin de St-Claude est occupée par un
quartier d’habitat peu dense dont il n’est pas prévu de mutation a
moyen terme (pas de modification du PLU actuel, pas de potentiel
d’évolution rapide). En revanche, en plus des nombreux riverains
de avenue Jules Grec et ses équipements publics : centre nautique,
salle de spectacles, un tracé par le chemin de St-Claude depuis I'ave-
nue Jules Grec permet de desservir plusieurs équipements impor-
tants : la salle de spectacles, le lycée Jacques Dolle, la maison des
Associations, le lycée horticole par son entrée Quest.

Quantitativement, le potentiel d’habitants desservis a moins de 400
m de distance est de 9’600 pour le chemin de Saint Claude et 15’500
habitants pour la Route de Grasse.

Ces arguments ont conduit a adopter un tracé qui cumule les avan-
tages des deux corridors de desserte. Le parcours est certes un peu
plus long (environ 500 m de plus que le trajet le plus court possible
entre le P6le d’Echanges d’Antibes et le franchissement de l'auto-
route) mais permet une nettement meilleure desserte du territoire
traverse.

Enfin, placer le site propre sur litinéraire de lactuelle ligne 100
express n’a pas été retenu du fait de I'absence de potentiel de des-
serte. En effet, cette ligne a été mise en place pourrelierdirectement
avec tres peu d’arréts intermédiaires la gare d’Antibes et Sophia Anti-
polis, une fois la RD35bis ouverte. Son tracé traverse des zones sans
générateurs de déplacements notables. De plus, I’'axe trés routier sur
lequel elle se situe est particulierement hermétique et infranchis-
sable pour le piéton : cela réduit aussi la marge de manceuvre pour
transformer cette ligne« provisoire» enlaligne principale du réseau.

Définition du tracé retenu sur la section Weisweiller / Saint-Claude

Sur le secteur antibois, compte tenu des contraintes des voies et du
territoire, I’étude préliminaire a déja défini le parti le plus efficient.
Toutefois, quelques tracés ont été étudiés pour la traversée de la
Zone d’activités des Terriers, entre le giratoire Weisweiller et le gira-
toire de Super-Antibes :

- Letracé Alonge la RD35 et le Chemin de Saint-Claude;

- Le tracé B longe la RD 35 pour bifurquer dans la zone d’activité
derriere le magasin Chulanka, pour retrouver le giratoire de Su-
per-Antibes en longeant 'opération dite «Poirier»;
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- Le tracé C pénetre directement dans la zone d’activité des Ter-
riers depuis le giratoire Weisweiller, a I’'Est du Mac Donald, re-
monte presque en ligne droite par la voie « Lian » puis bifurque
vers 'ouest pour rejoindre 'opération dite «Poirier»;

- Le tracé D reprend le méme tracé que la seconde variante mais
traverser la zone en ligne droite vers le nord en longeant le ma-
gasin Conforama pour ressortir et bifurquer sur le Chemin de
Saint Claude.

Principes généraux sur le secteur sophipolitain

Sur le secteur sophipolitain, plusieurs partis ont été étudiés pour
rejoindre le quartier Saint-Philippe:

- un tracé par la route des Chappes en suivant tout le long la
RD 535 jusqu’au giratoire des Chappes puis la Route des Colles
jusqu’au giratoire Saint Philippe et le giratoire du Golf. Compte
tenu des difficultés d’insertion sur le giratoire des Chappes et de
'opportunité de desservir le Campus STIC, une alternative a été
étudiée en quittant la RD 535 au niveau du giratoire de I'INRA
pour rejoindre vers 'ouest le Campus STIC et ressortir au niveau
du giratoire Saint Philippe. Dans cette configuration, pour la
branche des Clausonnes, un tracé direct peut étre envisagé par
la route des Trois Moulins.

- un tracé par la ZAC des Cistes et le franchissement du Vallon de
la Valmasque. Dans cette configuration, le tracé vers la Branche
des Clausonnes s’effectue par Pavenue Laugier puis Joannon
avant derejoindre la route des Trois Moulins au niveau du Lycée
Leonard de Vinci.

Le tracé par la route des Chappes a été abandonné compte tenu des
difficultés d’insertion sur un axe routier présentant des flux trés im-
portants. Si I'alternative par le Campus STIC permet de résoudre cer-
taines difficultés et améliore la population desservie, le secteur du
giratoire des Trois Moulins reste problématique. De plus, certaines
séquences ne permettent pas de respecter une pente maximale de
7% nécessaire au bon fonctionnement du bus-tram.

Le tracé retenu passe donc par le franchissement du vallon de la val-
masque. Il franchit la RD 535 en passage supérieur par un ouvrage
d’art ce qui facilite le rétablissement des flux routiers. Dans cette
configuration, la branche commune dessert la salle omnisports,
point stratégique en matiere de report modal. En effet, a proximité
de l'autoroute, son parking de 700 places peut, en partie, étre valorisé
en un parking relais indispensable au concept de transport mis en
ceuvre. De plus, ce tracé permet un désenclavement et une restructu-
ration de lazone des Trois Moulins et notamment de la ZAC des Cistes
ou les problématiques de transport pénalisent fortement le dévelop-
pement et 'image de la zone. Enfin, outre la requalification paysa-
gere et urbaine offerte, le tracé développe un lien direct (modes doux
et transport en commun) vers le campus STIC.
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Définition du tracé retenu pour le franchissement de
la Valmasque

Le franchissementdu vallon de la Valmasque a fait'objet d’études de tracé
pour positionner au mieux 'ouvrage. Pour un bon fonctionnement du bus-
tram, une pente maximale de 6% est préconisée et ne pourra en aucun cas
dépasser les 7% sur cette branche stratégique desservant le Campus STIC
et le secteur Saint-Philippe.

- Les tracés A et B présentent respectivement des pentes de 7.7% et
7.3% au Nord du vallon pour rejoindre la nouvelle voie du campus. Ces
pentes sontsupérieures ala pente maximale préconisée de 7% pour le
bus-tram, ce qui ne permet pas une bonne fonctionnalité de ce type de
transport en commun et interdit toute possibilité d’évolution future
vers un tramway.

- Deplus, ces deux variantes nécessitent chacune la réalisation d’un ou-
vrage d’environ 15om de long et d’importants travaux de terrassement
dans levallon.

- Pour ces raisons, ces variantes ne sont pas adaptées au bon fonction-
nement du bus-tram et non donc pas été retenues.

- Letracé Caété écarté caril s’éloigne du tracé le plus court, augmente
la distance de parcours ainsi que les surfaces de défrichement sur les
deux versants du vallon. Le passage en contrebas de la ZAC des Cistes
aurait nécessité des travaux de terrassements importants sur un sec-
teur relativement pentu. De plus, 'ouvrage plus économique en fond
devallon altere les milieux associés a la Valmasque.

- Le tracé D méme <'il offre un confort pour la giration de la variante
C, augmente I'emprise sur un secteur boisé sur des terrains pentus,
créantainsi une nouvelle coupure.

- Letracé E permet de reprendre sur la partie Sud les tracés B et C pour
le Nord. Il présente toujours les inconvénients d’une plus grande dis-
tance, par conséquent de travaux de terrassements et d’un défriche-
ment plusimportant.

Le tracé retenu présente des pentes inférieures a la valeur maximale
avec une pente maximum de 5.8% (compatible avec une évolution
vers un tramway), pour rejoindre la nouvelle voie du campus. L'ou-
vrage nécessaire présente une longueur de 8om. Ce tracé permet de
suivre le terrain naturel avant 'ouvrage et de limiter les déblais-rem-
blais pour remonter jusqu’a la nouvelle voie du campus. La solution
retenue constitue une solution de moindre impact qui permet de
réduire les défrichements et préserver les milieux et corridors écolo-
gique associés a la Valmasque.

Définition du tracé retenu pour la section Campus STIC / Saint-Phi-
lippe

Sur la section pour le raccordement sur le secteur de Saint-Philippe
deux tracés ont été étudié en fonction du projet daménagement
du Campus STIC et de la topographie. Les contraintes techniques et
d’'aménagement ont conduit a retenir le tracé B malgré les emprises
qu’il exerce sur des espaces prives.

Définition du tracé retenu pour la section Laugier Joannon

PourlabranchedesClausonnes,letracéretenu partdelasalle Omnis-
ports, passe parlesrues HenriLaugieret)eanjoannon pour rejoindre
le chemin des Trois Moulins puis la zone d’activités des Clausonnes.
Un tracé a été étudie pour emprunter la rue Henri Laugier. Des prin-
cipes de tracés en boucle ont été étudiés (un sens de circulation du
bus-tram par la rue des Trois-Moulins, I'autre par la rue Joannon). Le
sens de circulation antihoraire a été écarté en raison des traversées
nécessaires du flux de trafic sur la rue des Trois-Moulins (situation
quiseraencoreaggravée avec laréalisation de lazone d’activités des
Clausonnes et les évolutions a long terme d’Antibes-Péage). Le sens
de circulation horaire permet au bus d’étre du c6té usuel de circula-
tion et d’éviter plusieurs mouvements de cisaillement. En revanche,
cette solution nécessite une reprise importante du profil en long de
larue Laugier (entre le dépdtde busetlarue des Trois-Moulins) pour
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atténuer la pente actuelle de 11% (largement supérieure au 6% pré-
conisé) et lareconstitution d’acces riverains induite par 'adaptation
du profil en long. Ces éléments d’analyse ont conduit a écarter les
tracés en boucle et aretenir un tracé parlaruejean joannon.

4.3 > Les raisons du choix technologique pour
le matériel roulant

Les flux passant par le chemin des Combes, le chemin de St-Claude et
la route de Grasse représentent environ 3 300 voyageurs (deux sens
confondus empruntant chaque jour les lignes Envibus).

Parallelement, environ 91’000 véhicules deux sens confondus tran-
sitent par jour dans le méme couloir. En considérant une occupa-
tion moyenne de 1.1 passager par véhicule, cela signifie que 100’000
automobilistes transitent par jour dans ce méme couloir, deux sens
confondus. D’expérience, I'arrivée du bus-tram sera accompagnée
de I'abandon pour certains automobilistes de leur véhicule pour
emprunter cette nouvelle ligne : c’est ce que I'on appelle le report
de part modale. Une hypothese théorique (retenue uniquement pour
le dimensionnement du matériel roulant) haute de 25% de part mo-
dale de la voiture vers le transport public conduirait alors a 25’000
passagers par jour, soit pres de 2’500 passagers a I’heure de pointe
(environ 10% du trafic journalier). Si 'on considere que le sens domi-
nant représente les 3/4 du total a 'heure de pointe, il s’agirait donc
de pouvoir transporter quelques 1’900 passagers a I’lheure de pointe
dansle sens dominant.

La capacité future maximale par sens a I’heure de pointe est le pro-
duit de la capacité unitaire du véhicule retenu (tramway, bus-tram,..)
multiplié parlafréquence de passage de ce véhicule (auguel peuvent
étre ajoutées les places offertes par des lignes complémentaires sur
le méme axe).

Ainsi, pour proposer I'offre de transport de 1900 passagers a I’lheure
de pointe dans le sens dominant souhaitée, cela implique

+ pourun tramway (capacité unitaire de 200 4 250 passagers/véhi-
cule), une cadence maximum de 12 minutes,

- pour un bus tram (capacité unitaire de 120 a 180 passagers/véhi-
cule), une cadence maximum de 6 minutes, soient 10 passages a
I’lheure de pointe.

En ce sens et considérant le contexte local, il est donc prématuré
d’envisager un tramway. En effet, la faible cadence de 12 minutes
au mieux en heure de pointe le rend beaucoup moins attractif que
le systeme retenu de bus tram, permettant un passage toutes les 6
minutes aux stations.

Si le besoin devait encore augmenter, il serait possible, en augmen-
tant la cadence du bus tram a 3 minutes, de transporter 2700 a 4000
passagers.

En conclusion, méme en prenant une hypothése de part modale trés
ambitieuse (25%), le bus-tram permet de répondre a la demande fu-
ture sur le corridor sous réserve que les itinéraires actuels de dépla-
cement restent similaires.

Pour information, les caractéristiques d’aménagement retenues
pour la circulation du bus-tram permettent une évolution vers un
mode tramway sur I'ensemble du tracé excepté sur la branche des
Clausonnes, ou la route des Trois Moulins, a vocation de circulation
générale (transports individuels et transports publics mélangés),
présente des caractéristiques géomeétriques incompatibles avec ce
mode de transport.
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5> ETUDES PREALABLES AU CHOIX DU
PROJET SOUMIS A ENQUETE

5.1> Rappel des études antérieures

Etude Citec/Alfred Peter (2004-2005-2006)

Cette étude, demandée par la CASA au groupement Citec et Alfred
Peter + RATP contenait plusieurs volets:

- Développement du potentiel des gares ferroviaires de la CASA,
- Réorganisation du réseau bus,

- Etude de faisabilité pour 'aménagement d’un site propre entre
la Gare d’Antibes et Sophia Antipolis,

- Aménagement d’un pble d’échanges a la Gare d’Antibes.

Il faut rappeler que cette étude a été réalisée avant la mise en service
de la RD35 bis et qu’elle a identifié que le trajet le plus intéressant
pour relier Sophia Antipolis était une combinaison du chemin de
Saint-Claude jusqu’a 'avenue de la Sarrazine et la route de Grasse au
nord de I'avenue de la Sarrazine. Ce choix découlait de la non faisa-
bilité sur ’Avenue Rochat (trop de batiments a démolir) et d’une den-
sité moindre d’utilisateurs potentiels sur un long troncon du chemin
de Saint Claude.

Par ailleurs, cette étude présentait une vérification d’insertion du
BHNS sur I'ensemble du parcours avec le franchissement de I'auto-
route (Antibes péage).

Un autre enseignement de cette étude a été la proposition de mise
en service d’une navette express pour desservir Sophia Antipolis, en
attendant la mise en place d’un site propre bus.

Etude Egis Antibes BHNS (2008)

Cette étude, demandée par la CASA a Egis Mobilité comportait plu-
sieurs objectifs:

- Confirmer la faisabilité d’une insertion d’un TCSP/BHNS,

- Vérifier le bien fondé du tracé en baionnette par I'avenue de la
Sarrazine,

- Localier les pertes de temps sur le parcours bus,

- Vérifier carrefour apres carrefour la compatibilité des capacités
avec le projet de TCSP/BHNS.

L’analysedecetteétudeaconcluquelesgabaritsd’insertion n’étaient
pas suffisants et qu’une assistance a maitrise d’ouvrage devrait retra-
vailler 'insertion pour affiner le projet.

Etude CASA vélos (2009)

La CASA a lancé en 2009 une étude de développement du schéma
cyclable dans le but de créer 7 kms d’'aménagement cyclable par an,
conformément a sa politique cyclable adoptée en octobre 2008.

Une série de plans exploratoires d’'aménagements cyclables sur et
hors du parcours du BHNS est disponible. Plusieurs communes sont
concernées. Pour les besoins du bus-tram, ce sont essentiellement
lesaménagements sur Antibes et Biot qui ont été exploités.

Le travail amont a donné des impulsions tres utiles pour les études
du bus-tram méme si plusieurs gabarits d’aménagement étaient ina-
daptés parrapport aux standards actuels en faveur du vélo.

Etude Egis de circulation du centre ville d’Antibes
(29/09/2010)

La thématique principale de cette étude menée par Egis pour la Ville
d’Antibes,s’argumente autour de laréorganisation du centre ville vis-
a-vis des itinéraires cyclables et des priorités bus. Pour les besoins
du bus-tram, cette étude montre la faisabilité d’aménagements en
faveur des transports en commun sur I'avenue Robert Soleau (réser-
vation d’un couloir bus par exemple).

5.2 > Rappel des décisions antérieures

La création d’un axe lourd de transport entre la gare ferroviaire
d’Antibes et le Parc d’Activités Sophia Antipolis figure a la Directive
Territoriale d’Aménagement des Alpes Maritimes approuvée le 2 dé-
cembre 2003 et est confirmée, en 2008, dans le Schéma de COhérence
Territoriale et le Plan de Déplacements Urbains de la Communauté
d’Agglomération Sophia Antipolis (approuvé le 5 mai 2008 suite a une
concertation préalable menée a 'lautomne 2006 et a une enquéte pu-
bligue menée a 'lautomne 2007).

En 2009, la Communauté d’Agglomération Sophia Antipolis a parti-
cipé al'appel a projet de ’Etat suite au Grenelle de ’Environnement,
en proposantun tracé et un principe de Bus a Haut Niveau de Service
(BHNS). Cet appel a projet s’inscrit dans le cadre du retour de la parti-
cipation financiere de I’Etat pour aider les collectivités dans la mise
enceuvre concrete des engagements du Grenelle de 'Environnement
en faveur du développement des transports collectifs en site propre.
Le projet a été retenu et ’Etat a accordé son aide au financement du
projet sous condition de réalisation entre 2011 et 2016.

Dans sa derniere révision arrétée le 29 janvier 2010 et approuveée en
mai 2011 suite a enquéte publique, le Plan Local d’Urbanisme d’An-
tibes intégre le principe du tracé du bus-tram par la mise en place
d’emplacements réservés.

Le Plan Local d’Urbanisme de Biot, approuvé en mai 2010, bien que
ne présentant pas d’emplacements réserveés, retient le principe d’'un
franchissement du vallon de la Valmasque en réduisant les espaces
boisés classés a cet endroit.

5.3 > La concertation

Le 17 janvier 2011, la Communauté d’Agglomération Sophia Antipo-
lis a saisi les quatre communes concernées géographiquement par
le projet de transport en commun en site propre sur les objectifs et
modalités de concertation : Antibes, Biot, Valbonne et Vallauris. Par
délibération de leur conseil municipal, chacune de ces communes a
émis un avis favorable aux propositions de la Communauté d’Agglo-
mération Sophia Antipolis.

Dans les mois précédents la concertation préalable légale, des comi-
tésde quartiers et associationsont été rencontrés parla Communau-
té d’Agglomération Sophia Antipolis, son Président et son Vice-Prési-
dentaux Transports.

- le g décembre 2010 avec le Vice-Président a la mobilité durable
de la Région PACA;

- le 10 février 2011 avec le Conseil de Développement d’Antibes;

- le 14 mars 2011 avec le Conseil de Développement de la Commu-
nauté d’Agglomération Sophia Antipolis;

- le 14 mars 2011 avec les Conseils de Quartiers d’Antibes;
- le 16 mars 2011 avec le directeur du magasin Chullanka;

- le 17 mars 2011 avec les riverains du chemin de St Claude et ave-
nue de la Sarrazine;

- le 30 mars 2011 avec le Conseil de Quartier Croix Rouge;

- le30 mars 2011 avec le Lycée Jacques Dolle;

- le31mars 2011 avec Escota;

- le3imars2011avecle Conseil Syndical delarésidence laSarrazine;
- le 14 avril 2011 avec le Conseil de Quartier Centre-Ville;

- le 15 avril 2011 avec le bureau du Conseil de Développement de
la Communauté d’Agglomération Sophia Antipolis;

- le1savril aveclesriverains du quartier St Philippe et des acteurs
économiques de Sophia;

- des services et des élus des collectivités locales et des services
de ’Etat concernés;

- descommercgants concernes.
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Durant la concertation légale, une réunion a été organisée le 27 mali
par la Chambre de Commerce et d’Industrie et le Club des Dirigeants
pour échanger sur le projet.

La concertation préalable au projet (L300-2 et R300-1 du code de 'ur-
banisme) s’est déroulée du 2 mai au 10 juin 2011 selon les modalités
adopté lors de la délibération du 21 mars 2011 : lieu exposition avec
registre dans les mairies concernées et au siege de la Communauté
d’Agglomération Sophia Antipolis, dépliant et dossier de présenta-
tion, information dans la presse, site Internet www.pdu-casa.fr et 4
réunions publiques:

- Valbonne, le jeudi 12 maia 17 h3o a I'Hotel de Ville;
- Vallauris, le jeudi 19 mai a 17h30 a la salle du Cinémonde;

- Biot, le mercredi 25 mai a 19h a I’école Olivari (quartier Saint Phi-
lippe);

- Antibes, le jeudi 26 mai a 17h30 a la Maison des Associations.

Suite a la concertation publique préalable, la Communauté d’Agglo-
mération Sophia Antipolis s’est engagée a examiner I'ensemble des
réflexions formulées par le public. A ce titre, la Communauté d’Agglo-
mération Sophia Antipolis:

- décide de poursuivre la démarche devant conduire a la réalisa-
tion du projet de bus-tram Antibes-Sophia conformément aux
grands principes présentés dans le dossier de concertation;

- s’engage a rechercher en priorité des fréquences élevées, des
temps de parcours compétitifs et 'allongement des plages ho-
raires du futur bus-tram;

- accompagnera l'arrivée du bus-tram par une restructuration en
profondeur du réseau Envibus : complémentarité des lignes de
transport classiques y compris celles des partenaires (Lignes
d’Azur, SNCF/TER, Sillages, Bus Azur), rabattements cohérents de
la périphérie vers le tracé du bus-tram, tarification intégrée;

- garantiral'accessibilité des personnes a mobilité réduite tant au
niveau de 'acces aux stations qu’au matériel roulant et fera part
des avancées des études aux associations concernées a chaque
étape du projet;

- prendra les dispositions nécessaires a I'accueil sécurisé des pié-
tons et au développement d’aménagements cyclables; étudiera
la possibilité de stationnements des vélos a proximité des sta-
tions;

- implantera des parcs -relais dans les secteurs stratégiques;

- analysera I'impact, en termes de temps de parcours et d’exploi-
tation, de ponctuelles réductions du site propre intégral sur la
partie antiboise du tracé;

- quantifieralegainentempsde parcourseten fréquences,d’amé-
nagements spécifiques pour le bus-tram sur la technopole, afin
d’optimiser le fonctionnement du bus-tram sur 'ensemble du
parcours;

- procédera aux études prealables environnementales, dans
I’étude d’impact, permettant d’identifier les impacts induits par
le projet et de définir les mesures compensatoires correspon-
dantes;

- prendra en compte les dernieres avancées technologiques des
matériels roulants disponibles en termes de consommation
énergétique et de confort des usagers, au moment du choix des
véhicules;

- s’appuierasurle projetde bus-tram pour la promotion de modes
de circulation alternatifs, existants (covoiturage) et innovants
(auto partage et projets européens).

L’arrét définitif du projet a été délibéré le 23 décembre 2011 par le
conseil communautaire de la Communauté d’Agglomération Sophia
Antipolis.
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6 > LES REPONSES APPORTEES
PAR LE PARTI D’AMENAGEMENT

6.1 > Répondre aux enjeux généraux

Répondre aux engagements nationaux et
internationaux

Objectif national a long terme: le facteur 4

Dans le cadre du protocole de Kyoto, adopté en 2005, des objectifs
chiffrés d’émissions de gaz a effet de serre (GES) ont été attribués a
chaque pays dans le but de limiter le niveau de réchauffement clima-
tique.

PourlaFrance, compte tenu de l'augmentation prévisible de sa popu-
lation, 'objectif a atteindre est de diviser par 4 les émissions de GES
en 2050 par rapport au niveau de référence de 1990.

> Atteindre cet objectif ambitieux implique de mettre en ceuvre
un maximum de solutions dans tous les domaines, de I’habitat
aux transports et a 'laménagement du territoire.

Objectif européen a moyen terme: le 3 fois 20

Un plan climat-énergie européen, (élément de la future directive
cadre « énergies renouvelables ») et adopté le 23 janvier 2008 par la
Commission européenne, vise un objectif européen dit 3 X 20, consis-
tant d’icia 2020 a:

- diminuer de 20% les émissions de gaz a effet de serre;
- réduire de 20% la consommation d’énergie;

- atteindre 20% d’énergies renouvelables dans le bouquet éner-
gétique.

> Lescollectivités territoriales occupentune place prépondérante
dans l'orientation du développement durable de leur territoire
et moins de 10 ans pour atteindre ces objectifs, c’est trés court!

Objectifs du Grenelle environnement

Avec les objectifs du Grenelle pour le volet « Transports Urbains »
Le Grenelle de I'Environnement a permis le développement d’une
approche nouvelle, I’écomobilité. Il a fixé des objectifs chiffrés ambi-
tieux:

- augmenter le réseau de transport collectif en site propre;

- passerde 300 kilometres actuels a 1500 kilometres de transports
collectifs en site propre (TCSP) d’ici 2020, (tramways et lignes de
bus-tram);

- rendre obligatoires les plans de déplacement d’entreprises dans
les zones d‘activités (dans le cadre des PDU);

- préciser larticulation des compétences entre communes et
communautés: politique de stationnement, gestion de la voirie,
modes doux..);

- mettre en place un premier appel a projets : 50 projets de TCSP
d’ici2011:1a CASAy arépondu et le projet de bus-tram a été rete-
nu par I’Etat, pour 7,3 millions d’euros.

6.2 > Répondre a un besoin local et concret

Répondre aux nouveaux besoins du public d’une éco
mobilité

L'attitude des usagers change, avec une plus grande attention aux
co(its financiers des déplacements (énergie, stationnement, péage),
unesensibilité grandissante aux questionsenvironnementales (émis-
sions de gaz a effet de serre, réchauffement climatique, pollutions)
et un désir d’'une meilleure qualité de vie (santé, stress des embou-
teillages et du temps perdu, pureté de ’air, maintien des paysages).

L’écomobilité c’est d’abord une forme d’organisation de la vie ur-
baine qui permet d’avoir moins besoin de se déplacer, ou de faire des
déplacements plus courts.
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Cest ensuite la mise en place puis I'usage de modes de transports
moins polluants, moins dangereux, a moindre impact en termes de
contribution a la pollution ou aux émissions de gaz a effet de serre et
plus économes en énergie.

Au-dela de cet aspect de protection environnementale, il s’agit de
développer un systeme de transports prenant en compte aussi les
aspects économiques, sociaux et urbains.

Pour réduire la pollution atmosphérique et économiser les res-
sources, la CASA développe les transports a moindre impact. Avec ce
nouveau service, la marche a pieds et le vélo deviennent plus faciles
et plus sdrs. La voiture estamenée a son usage optimal.

Offrir un trés haut niveau de service du transport public et créer
ainsi une alternative convaincante a I'usage trop exclusif de la voi-
ture.

Le grand défi de ce projet réside dans le développement de leffica-
cité du transporten commun sur le territoire de la CASA. Le bus-tram
devra apporter un saut qualitatif important en termes de fréquence
(urbaine élevée, un bus-tram toutes les 6 minutes aux heures de
pointe), de fiabilité (cadence et temps de parcours respectés grace
au site propre), et de confort (nouveau matériel roulant, amplitude
horaire étendue, concept d’information, accessibilité des quais, che-
minements piétons et vélos, etc.) L'objectif est de démontrer par
'exemple du bus-tram le potentiel de mobilité des transports en
commun sur le territoire de la CASA. Le bus-tram constituera la ligne
phare du réseau.

Améliorer lalisibilité et la fonctionnalité du réseau Envibus et ins-
crire le projet dans un concept multimodal et intermodal de mobi-
lité

L'arrivée du bus-tram sera 'loccasion de moderniser et de réorganiser
le réseau de transports publics selon deux axes.

Premierement, par une simplification du réseau actuel dans le sens
d’'une amélioration de la lisibilité et une simplification de I'offre
(lignes et tarification).

Deuxiemement, en combinant les différents réseaux entre eux pour
créer un concept cohérent et continu comme une chaine de dépla-
cement coordonnée. En effet, de nombreux réseaux cohabitent a ce
jour dans le périmetre de la CASA sans pour autant offrir de bonnes
connexions. ambition sera de relier les lignes TGV, TER, les cars du
Conseil Général, les bus Envibus par I'intermédiaire du bus-tram afin
de créer un véritable réseau de transports et d’offrir une panoplie
complete d’origines-destinations correspondant aux déplacements
réels des utilisateurs.

Comme il nest pasimaginable de pouvoir desservir tout le monde de
cette facon, I'intermodalité sera également promue dans la CASA et
des solutions seront trouvées par la création de P+R, le développe-
ment du réseau cyclable ou encore la réorganisation des chemine-
ments piétonniers aux abords des stations de bus-tram.

Etre un levier structurant d’aménagement du territoire en mettant
cohérence les transports et le développement urbain (et récipro-
quement)

La création d’un bus-tram représente une occasion importante de
transformation de la ville. Son arrivée permettra de repenser et de
réaménager de nombreux espaces publics ainsi que de créer de nou-
veaux lieux de vie (places, centralités de quartiers) tout au long du
tracé.

En effet, le bus-tram permettra de requalifier de nombreux espaces
publicstoutau long de son tracé. Ses arréts seront 'occasion de valo-
riser de nouveaux lieux de vie et de définir de nouvelles centralités
pour les quartiers concernés tels que Terres Blanches, Weisweiller ou
encore St-Philippe.

Des aménagements importants seront également réalisés en faveur
des mobilités douces. Les travaux pour le bus-tram seront l'occasion
de créer de nouveaux aménagements cyclables continus et sécuri-
Sés.
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Enfin, des zones entieres verront leur accessibilité s’améliorer sensi-
blement ce qui permettrale développementde nouvelles activités et
delogements, par exemple aux Cistes ou encore aux Trois Moulins ou
le quartier des Combes.

Le bus-tram apporte de fait ’équivalent de la capacité d’une voie
de circulation supplémentaire alors qu’il ne restreint la capacité
du réseau routier actuel que de quelques pourcents. Le bus-tram

est donc un vecteur de croissance et de développement pour I'ag-
glomération, qui ne serait pas possible dans la logique de mobilité
actuelle.

Ainsi, le bus-tram permettra le développement urbain et la réalisa-
tion de projets immobiliers d’envergure, opérations jugées difficiles
aujourd’huivu lesimpacts de traficdans un contexte d’engorgement
quise généralise.

BUS-TRAM ANTIBES - SOPHIA ANTIPOLIS

Recensement des projets d'aménagement futurs connus ou potentiels | ;

—— Projet busram
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Développement territorial

D’ici 2016, plusieurs projets urbains seront réalisés et viendront
structurer I'espace et les dynamiques locales :

- Le projetdezone d’activités des Clausonnes en entrée du parc
d’activités de Sophia Antipolis et se décomposant en 2 phases
prévues d’ici 2015;

- Le programme commercial de la phase 1 envisagé est
constitué de bureaux, de commerces, de loisirs, de restau-
ration, d’un équipement public, d’'une structure hételiére
et d’un auditorium sur une surface de 89 5oom?2 assorti de
2300 places de stationnement;

La phase 2 prévoit une surface de 50 000 m2 SHON, une
zone dédiée principalement a I'implantation d’activités
économiques, artisanales et semi-industrielles non pol-
luantes, au relogement d’activités existantes sur le site
actuel ainsi que la protection et la mise en valeur du ha-
meau existant.

- Le projet des Combes mélant logements (environ 1’900), com-
merces (environ 3’500 m2 de SHON) et bureaux (1’400 m2 de
SHON) prévu d’ici 2016;

- Lasalledespectaclesde 1300 places,située Avenue Jules-Greg,
en cours de construction, prévue en 2012, avec 240 places de
stationnement;

- La salle omnisports dans la zone d’activités des Trois Mou-
lins accueillant évenements culturels et rencontres sportives
(construction en cours), avec 700 places de stationnement;

Pour garantir la pertinence d’'aménagement du territoire sophipoli-
tain a plus long terme, le projet de bus-tram a également déja été in-
tégré comme donnée d’entrée a 'étude Sophia 2030 commandée par
I'Etat et le SYMISA sur le développement de la technopo6le. Ainsi, les 3
équipes internationales lauréates ont présenté des schémas d’amé-
nagement de Sophia Antipolis dans 20 ans ou le bus-tram représente
I’axe structurant de transport public a partir duquel articuler la fu-
ture mobilité sur la technopole.

6.3 > Répondre aux ambitions d’une
réorganisation des transports

La frange littorale des Alpes-Maritimes est aujourd’hui de plus en
plus asphyxiée parla circulation automobile. Pour inverser cette ten-
dance la Région, le Département et les Autorités Organisatrices de
Transports Urbains mettent en place une politique volontariste et
ambitieuse de développement des transports collectifs.

L'objectif visé est de réaliser un systeme des déplacements a I’échelle
départementale voire régionale, dont le socle principal sera consti-
tué par la voie ferrée, le p6le d’échanges d’Antibes, le bus-tram of-
frant un haut niveau de service entre Antibes et Sophia Antipolis. Ce
systéeme permettra de constituer une alternative efficace a la voiture
particuliere en permettant la réorganisation des transports collec-
tifs et servira également de guide pour le développement urbain du
territoire.

L'arrivée du bus-tram sera 'occasion de moderniser et de réorganiser
le réseau de transports publics selon deux orientations.

- Premierement par une simplification du réseau actuel dans le
sens d’une amélioration de la lisibilité et une simplification de
I'offre (lignes et tarification);
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- Le Campus STIC comptant 2 000 étudiants a compter de la ren-
trée 2012 pour monter en puissance jusqu’a 5000 étudiants et
chercheurs;

- ’laménagement d’une pépiniere d’entreprises a proximité du
Campus STIC qui accueillera pres de 300 emplois;

- Diverses opérationsimmobilieres dans le corridor de desserte
du bus-tram:

- Environs 60 logements prévus sur le Chemin des dmes du
purgatoire;

- Environ 600 logements prévus dans le quartier de la salle
de spectacles d’Antibes;

- Environ 160 logements face au débouché de I'Avenue de
la Sarrazine;

- Environ 150 logements en face du collége Bertone...;

- Un potentiel d’emplois et de possibles habitants en cours
d’études sur le secteur des Trois Moulins.

La carte ci-contre localise ces différents projets d’aménagement.

Ces projets, en plus des dynamiques économiques observées ces
derniéres années et projets de redynamisation attendus a plus
long terme (notamment au niveau de la technopole de Sophia An-
tipolis), seronta méme de modifier la structure actuelle de généra-
tion et de distribution des flux de déplacements.

Ces projets sont communs a la situation de référence et au scé-
nario avec bus-tram mais ils impliquent une génération de trafic
différente selon la prise en copte ou non du projet de bus-tram.

- Deuxiemement en combinant les différents réseaux entre eux
pour créer un concept cohérent et continu comme une chaine
de déplacement coordonnée. En effet, de nombreux réseaux co-
habitent a ce jour dans le périmétre de la CASA sans pour autant
offrirdes connexions optimales.

L'ambition sera de relier les lignes TGV, TER, les cars du Conseil Gé-
néral, les bus Envibus par I'intermédiaire du bus-tram afin de créer
un véritable réseau de transports et d’offrir une panoplie complete
d’origines-destinations correspondant aux déplacements réels des
utilisateurs. Comme il n’est pas imaginable de pouvoir desservir tout
le monde de cette facon, I'intermodalité sera également promus
dans la CASA et des solutions seront trouvées:

- parlacréation de parc-relais (P+R);

- par le développement du réseau cyclable et la création de sta-
tionnements vélos a proximité des stations

- parlaréorganisation des cheminements piétonniers aux abords
des stations de bus-tram.

La carte ci-contre présente les pbles de génération de déplacement
avec l'identification de corridors présentant une forte concentra-
tion de flux : le projet d’aménagement de bus-tram s’inscrit dans le
corridor reliant la technop6le de Sophia Antipolis et le centre ville
d’Antibes. La restructuration du réseau de transport vise a une réor-
ganisation cohérente avec ces demandes.
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L’'analyse des zones de desserte de I’itinéraire projeté du bus-
tram révele des potentiels de demande locale importants/elong
du couloir du bus-tram:

- Prés de 16’000 habitants de ‘agglomération résident a
moins de 400 metres d’une station du bus-tram dont 14’500
dans la commune d’Antibes;

- Plus de 9’000 employés travaillent dans un rayon de 400
metres d’une station du bus-tram dont 4’600 sur la com-
mune d’Antibes;

- Pres de 8’450 éléves/étudiants étudient dans un rayon de
400 meétres d’une station du bus-tram dont 1’590 sur la com-
mune d’Antibes;

- Entre 31’000 et 48’000 visiteurs d’établissements recevant
du public se situent dans un rayon de 400 meétres d’une sta-
tion du bus-tram.

Ce potentiel de voyageurs inclut les usagers actuels du train en
rabattement par bus. Ceux-ci représentent environ 800 voya-
geurs par jour selon 'enquéte ménage 2008 (mode de déplace-
ment train + bus).

Une approche en terme de volumes de déplacements permet de
déterminer un potentiel total de 110’675 déplacements par jour
dont 40% pour des motifs de type habitat, 23% pour le travail
et les études et 37% pour les motifs d’achats, services, loisirs.

BUS-TRAM ANTIBES - SOPHIA ANTIPOLIS
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PARTIE II
PARTI D’AMENAGEMENT
- DESCRIPTION DU PROJET

1> GENERALITES

Lesited’étude estreporté surle plan desituation (échelles 1/100 000)
de la piéce B et le projet soumis a I'enquéte est précisé sur le plan
général des travaux (piece D) (échelles 1/5 000).

2> ENTITES ADMINISTRATIVES
CONCERNEES

Dans le département des Alpes Maritimes, le projet intéresse le ter-
ritoire des communes d’Antibes, Biot, Valbonne et Vallauris, inclus
dans le périmétre de la communauté d’agglomération Sophia Anti-
polis.

Le maitre d’ouvrage est la Communauté d’Agglomération Sophia
Antipolis dans le cadre de sa compétence d’'aménagement du terri-
toire et en tant qu’autorité organisatrice des transports urbains de
voyageurs.

3> DESCRIPTION GENERALE DU PROJET
D’AMENAGEMENT

Cechapitre présentelesorientations d’'aménagement, tanten termes
fonctionnels qu’en termes urbains, architecturaux et paysagers. Ces
orientations ont fait 'objet d’un processus de réflexion, d’étude et
d’échanges, long et complexe.

Le projet technique n’est pas arrété dans tous ses détails et peut faire
I'objet de certaines adaptations ou précisions. La partie suivante dé-
critles choixactuels pourla mise en ceuvre du parti d’aménagement,
aprés la fin dela concertation préalable.

Le projet d’aménagement trouve son origine au nouveau pole
d’échanges d’Antibes (Gare SNCF), et sa fin d’une part, au carrefour gi-
ratoire IUT sur la route des Colles (commune de Biot) et, d’autre part,
surla RD35 a I'intersection de laroute de la Valmasque et de la route
du Parc (commune de Valbonne).

Principes généraux d’aménagement d’un site propre
pour le bus-tram

Le projet de site propre relie le p6le d’échanges d’Antibes a Sophia
Antipolis selon un tracé passant par 'avenue Jules Grec, le chemin de
St-Claude, 'avenue de la Sarrazine, la route de Grasse, la RD35, le pas-
sage sous l'autoroute A8 par la rue des Trois Moulins, une nouvelle
route longeant la salle omnisports en cours de construction. Des ce
point, le tracé se sépare en deux branches:

- une par la zone d’activité des Cistes avec une nouvelle voie en
franchissement de la Valmasque jusqu’au campus STIC puis au
giratoire St-Philippe et un rebroussement au giratoire de I'lUT,

- Pautre branche passant par la rue Laugier puis Joanon et la rue
des Trois Moulins jusqu’a la future zone d’activité des Clau-
sonnes. Une partie de ce troncon est intégré a la déclaration
d’utilité publique de la zone d’activités des Clausonnes.

Cet aménagement du bus-tram s’étend sur 9.5 km (5,5 km pour le
tronc commun) avec sur ce linéaire 'laménagement de 17 stations
accessibles aux personnes a mobilité réduite.

Le tracé est prévu presque totalement en site propre avec des prio-
rités systématiques aux transports en commun en traversée de car-
refours. Trés ponctuellement le bus-tram circulera avec le trafic (site
banal).

Les points d’interconnexion avec le futur réseau de transport en
commun sont: le p6le d’échanges d’Antibes (interconnexion avec la
majorité des lignes de bus et le train), la station Terres Blanches, la
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station Weisweiller (rabattement des lignes de bus des Semboules),
la station salle Omnisports (interface avec les lignes du Conseil Géné-
ral), la station St-Philippe (navettes en direction de Sophia et de Biot),
la station Clausonnes.

Le projet d’aménagement s’accompagne de la création d’itinéraires
cyclables sécurisés en cohérence avec un plan de déplacement cy-
clable global mené en concertation avec les communes concernées.

A chaque fois que cela est possible, un aménagement cyclable sera
inséré dans le profil de la voirie. Quand la configuration existante ne
permet pas I'insertion de pistes cyclables de dimensions suffisantes,
des bandes cyclables de 1,50m seront prévues le long des voies de
circulation.

Enfin, si des pistes ou bandes ne peuvent physiquement étre envisa-
gées pour les cycles, soit les statuts des voies de circulation permet-
tront la mixité cycles-voitures (zone 30), soit un réseau alternatif sur
les rues limitrophes sera recherché.

Suite a la concertation préalable, il n’est pas prévu de mixité vélos-
bus de la plateforme du bus-tram pour des raisons de sécurité et
d’efficacité des transports en commun, a I’exception du passage sous
'autoroute A8 (passage des Trois Moulins) moyennant une largeur de
voies bus suffisantes pour le doublement des cycles ou la possibilité
aisée pour les cyclistes de s’écarter de la plate-forme en cas d’arrivée
d’un bus aux abords du passage sous-voie.

Systématiquement, des arceaux vélos seront implantés tout le long
du tracé, a proximité des stations, des équipements publics et des
parcs-relais.

4> PRINCIPE D’AMENAGEMENT
PAR SECTIONS

Section 1: Avenue Jules Grec

L'aménagement du bus-tram sur Avenue Jules Grec s’laccompagne
d’une station (station « SALLE DE SPECTACLES ») directement accro-
chée a ce nouvel équipement et bénéficiant de 'aménagement pay-
sager du parvis de celui-ci.

L’avenue Jules Grec est reconfigurée pour accueillir un site propre
préférentiellement du coté Est. La circulation routiére est réorgani-
sée sur une voie bidirectionnelle avec des aménagements cyclables
prévus de part et d’autre.

Cetteréorganisation de l'avenue nécessite quelques adaptations des
principes d’acces de propriétés qui seront assurés par un principe de
franchissement du site propre. La poche de stationnement devant la
piscine est maintenue mais son principe d’acces est modifié.

Le parking prévu en sous-sol de la salle de spectacles restituera les
places de stationnement supprimées en surface et permettra de mu-
tualiser des places de stationnement en parcs -relais en journée.

Section 2: Chemin de St Claude

La station LYCEE JACQUES DOLLE est implantée en prise directe avec
'entrée du lycée technique Jacques Dolle. Des espaces publics sont
développés aux abords pour renforcer l'attractivité publique de cet
espace.

Le site propre sur cette section est envisagé en site central dans I'axe
de la rue avec une seule voie de circulation de chaque c6té. Cette
configuration permet de mieux tenir compte des principes d’acces
dans unenvironnement urbain dense, avec des équipements publics
importants d’'un coté (lycée, salle polyvalente) et des résidences d’ha-
bitat collectif de l'autre.

Sur la partie haute du Chemin de Saint Claude, les largeurs a disposi-
tion ne permettent de réserver qu’une seule voie pour le bus-tram: le
deuxieme sens sera assuré en mixité avec la circulation. Cette mixité
estacceptable surune tres courte distance du fait de 'absence d’alé-
asde trafica cetendroit et d’intersections.

L’aménagement modifie le stationnement public et celui lié au lycée.
Concernant ce dernier, les besoins sont couverts par la création de
deux nouveaux petits parkings. L'un prend place sur un terrain a
'ouest du lycée (ancien terrain de skate), 'autre a I'intérieur du lycée
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au carrefour entre le Chemin de st Claude et I’Avenue Jules Grec (ac-
tuel espace non-utilisé de stationnement pour les deux-roues). Enfin,
quelques places de stationnement longitudinal sont intégrées au
sud de la station, en adaptant le talus de la résidence Anthala, mais
sansimpacter les espaces de stationnement internes a la résidence.

Section 2: Avenue de la Sarrazine

Les contraintes d’aménagement et les distances d’interstation du
Chemin de Saint Claude imposent d’inscrire la station SARRAZINE sur
le haut de ’Avenue de la Sarrazine. Il s’agit aussi du meilleur emplace-
ment pour une bonne desserte des rues voisines.

L’avenue est mise en sens unique afin de réserver 'espace nécessaire
pour la création du site propre en latéral gauche (direction Route de
Grasse. L’Avenue de la Sarrazine a un gabarit tres réduit sur sa par-
tie basse, le site propre du bus-tram est réduit a une seule voie ; le
deuxieme sens sera assuré en mixité avec la circulation. La encore,
cette mixité est acceptable sur une tres courte distance du fait de
I'absence d’aléas de trafic.

Le débouché du site propre bus depuis I’Avenue de la Sarrazine sur la
Route de Grasse offre 'opportunité de remodeler fortement ce sec-
teur Il est donc proposé de relier la route de Grasse et I'avenue de la
Sarrazineenviron8omavantledébouchédel’avenue. Outre laconser-
vation de la maison existante, ce principe permet de développer une
petite placette urbaine accueillant la station TERRE BLANCHE.

REPERAGE DES SECTIONS DU PROJET
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Section 3: Route de Grasse

Le bus-tram circule sur un site propre sur 'ensemble de litinéraire
avec deux stations. Le site propre est envisagé en latéral gauche
(direction Sophia Antipolis). La premiere BERTONE dessert le college
et prend valeur de parvis avec le maintien du stationnement. La se-
conde CROIX ROUGE recompose ce lieu avec le réaménagement du
square vers le Nord et le développement d’espaces publics en lieu et
place de batiments et voiries existantes.

La route de Grasse est aménagée avec 2 4 3 voies, une voie dans
chaque sens de circulation avec selon la configuration une voie sup-
plémentaire centrale qui permet de gérer plus aisément les tourne-a-
gauche. Des aménagements cyclables sont prévus notamment dans
le sens montant.

Cette configuration nécessite de retraiter les talus et murs de soute-
nements.

Dans la partie sud du tracé sur la Route de Grasse, la nouvelle confi-
guration avec lesite propre permet de redessiner les limites des équi-
pements commerciaux et des carrefours. La sortie du supermarché
(Carrefour Market) est configurée pour sortir un peu plus au sud. Les
deux carrefours avec le Chemin des Terres Blanches et le Chemin des
Ames du purgatoire sont réaménageés.

Section 4 : RD 35

Cetroncon représente un enjeu important du projet, compte tenu de
laconfiguration dusecteur, tanten termes de fonctionnementurbain
que de circulation, qui présentent aujourd’hui un certain nombre de
dysfonctionnements importants (stationnement et entrées-sorties
sur la zone d’activité des Terriers, congestion du giratoire Weisweil-
ler aux heures de pointe,..).
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Le bus-tram dispose d’un site propre central permettant une cir-
culation aisée. Un élargissement est nécessaire du coté de la zone
commerciale des Terriers. Les conditions de circulation routiéres
sont maintenues avec une réorganisation importante du carrefour
Weisweiller.

Les trois stations : TERRIERS, WEISWEILLER, SAINT-CLAUDE offrent
une lecture plus urbaine de ces espaces dominés actuellement par
une ambiance tres routiere. Des aménagements cyclables sont pré-
vus avec un principe de continuité des itinéraires sur les espaces
ouverts au public de la zone commerciale.

Un parking relais de 60 a 100 places est prévu a proximité de la sta-
tion TERRIERS notamment pour permettre le rabattement des auto-
mobilistes provenant du quartier des Semboules.

Section 5: Franchissement de I’A8

Le site propre du bus-tram franchit 'autoroute par 'ouvrage existant
de la rue des Trois Moulins. Sur cette section, la voirie est réservée
aux bus, aux cycles et aux piétons.

Le giratoire de Super Antibes est supprimé au profit d’'un carrefour
a feux. Cette nouvelle configuration permet d’améliorer le fonction-
nement général de la circulation (aujourd’hui difficile avec Ientrée/
sortie de I’hnypermarché Carrefour mal configurée) et de créer une
nouvelle entrée surlazone commerciale. Les traversées piétonnes et
cyclables de ce secteur sont sécurisées par des feux.

Section 5 : Giratoire des Trois Moulins

Le parti daménagement retenu pour 'aménagement du site propre
consiste:

- afranchirla RD 535 par un ouvrage réservé aux bus hors du gira-
toire des Trois-Moulins;

- a aménager la bretelle entre le péage et la RD535 en trémie a
coté du passage du bus-tram;

- et a compléter la bretelle actuelle d’accés a Antibes par une
bretelle supplémentaire et un giratoire sur le Chemin des Trois-
Moulins a 'ouest du giratoire actuel.

Cette solution permet a la fois de garantir le meilleur temps de par-
cours possible pour le bus-tram et une amélioration tres sensible des
conditions de circulation générale en sortie d’autoroute. Ce tracé du
bus-tram permet d’éviter tout raccordement du bus-tram sur le gira-
toire, avec:

- Une plate-forme bus-tram qui, depuis le franchissement du pont
sous l'autoroute par la Rue des Trois Moulins existante reste a
'Est du Giratoire,

- Une station SUPER ANTIBES située au plus proche du quartier
résidentiel Super Antibes;

- Un franchissement de la RD 535 au nord du giratoire qui profite
au mieux de la topographie du terrain et des talus existants.

Ce tracé permet également la modification de la bretelle de sortie
directe de l'autoroute A8 depuis I'Est vers la RD 535. Cette bretelle
passe en trémie au gabarit autoroutier de 4.85m a I'est du tracé du
bus-tram, afin de permettre le maintien de la voie d’acces a Super
Antibes.

Pour permettre le fonctionnement de cette bretelle sans supprimer
les autres possibilités d’acces au carrefour depuis I'autoroute (acces
vers la zone d’activités des Trois Moulins et vers Super Antibes), une
modification de bretelle est a réaliser, a 'ouest du giratoire des Trois
Moulins et se branche directement sur un nouveau giratoire réalisé
sur le Chemin des Trois Moulins. Ce second giratoire est nécessaire
afin d’éviter les remontées de files sur 'autoroute.

Tous les moyens d’apaisement de cette zone fortement circulée et
bruyante seront mis en ceuvre, en particulier les talus et bandes plan-
tées seront conserveés, remplacés ou renforces.
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L'ouvrage réalisé pour le bus-tram accueille un espace dédié aux
piétons et aux cyclistes qui est séparé des voies du bus-tram par un
séparateur.

Une continuité des cheminements doux (vélos, piétons..) depuis
Antibes jusqu’au Campus STIC est développée par un espace destiné
aux piétons et aux vélos. Il suit les voies du bus-tram avec un sépara-
teur (a 'exception d’un cours troncon d’une voie mixte bus-vélo dans
le passage sous l'autoroute).

Section 6 : Salle Omnisports

Cette section concerne les plateaux sportifs «Les Crodtonsy, traverse
un secteur tres abimé, peu valorisé. 'aménagement du bus-tram re-
présenteici une opportunité pour structurer le site.

Letracésuitunelignedroiteentrele pontde franchissementde laRD
535 et le carrefour entre la Rue Henri Laugier et la Rue des Cistes. Le
seul élément structurant du secteur est pour I'instant la future Salle
Omnisports en cours de construction. Le tracé du bus-tram s’appuie
donc sur cet équipement le long de sa facade nord.

Le tracé d’un nouvel axe structurant a 'usage unique du bus-tram et
des modes doux permet d’'améliorer fortement les conditions paysa-
geres et les qualités d’'usage du site.

REPERAGE DES SECTIONS DU PROJET
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La continuité du parcours vélo est assurée par un aménagement cy-
clable séparé de la plateforme du bus-tram par un terre-plein planté.

Le tracé du bus-tram sur cette section s’accompagne du traitement
de trois carrefours:

- Carrefour du bus-tram avec la voie d’acces a la déchetterie;

- Carrefour du bus-tram avec la voie d’accés au parking de la salle
omnisports (dont possibilité de mutualisation pour le parc -re-
lais);

- Carrefour du bus-tram avec la Rue Henri Laugier et la Rue des
Cistes.

La station SALLE OMNISPORTS dessert la salle omnisports et la zone
d’activités des Trois Moulins. Elle est également un point d’accés au
bus-tram par Putilisation d’une partie du parking de I'’équipement
sportif comme parc- relais.

Section 7 : H.Laugier - J.Joannon

Le secteur démarre au carrefour entre la Rue Henri Laugier et la Rue des
Cistes, situé a I'angle nord-ouest de la salle omnisports. Cest un carre-
four important puisque il se situe au niveau de la séparation en deux
branches de la ligne du bus-tram sur le secteur sophipolitain. Ce carre-
fourdoitintégrerdes contraintes altimétriques ainsique les connexions
possibles pour les cycles depuis la Rue Henri Laugier vers 'aménage-
ment cyclable quilonge le tracé du bus-tram qui file vers le nord.

Un site propre bidirectionnel latéral est préconisé sur la rue Laugier
et Joannon en lieu et place d’'une file de stationnement et d’'une par-
tie de la chaussée. La rue Henri Laugier est mise en sens unique vers
I'est et le sens unique de la rue Joannon est inversé (du sud au nord).
Un trottoir est préserve.
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Au débouché, sur la route des Trois Moulins, 'ensemble de I'espace
existant est recomposé pour accueillir la station LEONARD DE VINCI
et développer un parvis pour le Lycée Léonard de Vinci.

L’acces facilité de ce secteur grace au bus-tram diminue les besoins
en stationnement de surface sur le domaine public. Une partie des
places de stationnement supprimées sur voirie sont restituées au
niveau du parc-relais. Des cheminements piétonniers plus directs
devront étre recherchés avec les acteurs économiques de la zone.

Section 10: Zone d’activités des Cistes

Sur la zone d’activité des Cistes, un site propre bus-tram bidirection-
nel latéral est retenu sur la Rue des Cistes avec 'aménagement de la
station CISTES.

Avec de nombreuses contraintes topographiques et une implanta-
tion de batiments assez proches les uns des autres, I'inscription du
site propre du bus-tram dans cette section nécessite un remaniement
important de la voirie existante avec la réalisation d’une boucle de
desserte de la zone d’activités avec une voie en sens unique.

Ce principe nécessite la création d’une nouvelle section de voirie en
partie Est de la zone d’activités, a flanc de la colline existante. Cette
voie unique sera suffisamment efficiente avec les surlargeurs et gi-
rations nécessaires pour permettre la desserte et la circulation des
poids lourds sur 'ensemble de la zone.

La piste cyclable a double sens suit idéalement la boucle de circula-
tion en partie Est.

Section 11: Franchissement de la Valmasque

Le tracé du bus-tram pénetre dans le vallon de la Valmasque depuis
le Sud en sortie de la zone d’activité des Cistes en suivant la piste
DFCI existante en direction de I'ouest. Les contraintes de topogra-
phie du versant sud du vallon et I'altitude importante de la nouvelle
route d’acces au campus par rapport a la zone d’activité des Cistes
imposent, pour atteindre cette route en limitant la pente du bus-
tram a 7% maximum, de «glisser» le tracé vers I'ouest pour le faire
traverser le vallon au-dessus de la riviere le plus en amont possible
pour ensuite accrocherleversantsud le plus haut possible et monter
vers le nord en suivant les courbes du terrain naturel.

L'ouvrage de franchissement du ruisseau, s’appuie ainsi au mieux
sur les talus naturels et forme une section rectiligne [égérement en
pente de 80 métres de longueur.

Le tracé du bus-tram, en s’appuyant sur les courbes naturelles du ter-
rain du versant sud rejoint la voie d’accés au campus au niveau du
haut du petit vallon qui descend jusqu’a la Valmasque. La traversée
de cette nouvelle voie se fait a I'est du nouveau parking sud du cam-
pus et al’ouestde lafuture pépiniere.

La station CAMPUS STIC est implantée entre ce parking sud et la fu-
ture pépiniere. Le projet d'aménagement du campus prévoit la réali-
sation d’un escalier qui descend en ligne droite vers la pépiniére.

Une piste « modes doux » suit tout le tracé c6té droit en montant, y
compris sur le pont de franchissement de la Valmasque. Elle devient
ainsi un circuit alternatif agréable pour relier le quartier Saint Phi-
lippe et le campus STIC au quartier des Trois Moulins et ses équipe-
ments sportifsen évitantle flot des voitures de la Route des Chappes.

L’ensemble desaménagements a travers le vallon de la Valmasque ré-
duiront au minimum Pimpact paysager. Les talus en déblais a flancs
de colline ou les talus en remblai devront étre plantés d’une végéta-
tion en accord avec celle existante.
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Section 12 : Campus STIC - IUT

L'arrivée du bus-tram a proximité du giratoire Saint Philippe se fait
par unevoie qui longe le coté sud-est le campus STIC.

La route des Colles est réorganisée pour insérer le site propre en li-
mite Sud. La circulation routiére est rassemblée sur une voie bidirec-
tionnelle entre le giratoire Saint-Philippe et le giratoire IUT.

L’acces au parking sud du Campus sera maintenu et celui du parking
de la pépiniere serarétabli par une nouvelle voie de desserte.

La station SAINT-PHILIPPE s’ouvre sur le giratoire et s’inscrit comme
un élément de liaison entre le Campus STIC et le quartier Saint-Phi-
lippe. La STATION IUT marque lazone de retournement du site propre
du bus-tram qui effectuera son demi-tour au giratoire.

La station « SAINT PHILIPPE » constitue une interconnexion avec les
lignes de busd’Envibusetlaligne du Conseil Général de Lignes d’Azur
allant vers Biot, Valbonne, Roquefort..

L’aménagement cyclable suit la plate-forme du bus-tram et dessert
ainsi ’ensemble des équipements présents.

Section 8 : Route des Trois Moulins

Laroute des Trois Moulins est élargie pour permettre une circulation
générale (transports publics et transports individuels) a double sens
sur ’ensemble de l'itinéraire (contre une section a sens unigue ac-
tuellement). Le principe d’un site propre n’est pas envisageable : Les
bus-tram sont intégrés dans la circulation routiere générale entre la
station LEONARD DE VINCl et le futur giratoire en lunettes de la RD35
(route du Parc) réalisé dans le cadre de la ZAC des Clausonnes. A I’ap-
proche du giratoire, une voie bus d’entrée dans le carrefour assurera
la priorité du bus-tram.

La voirie est entierement reprise (tracé en plan, profil en long,..) pour
offrirdes caractéristiques géomeétriques adaptées a la circulation en
double sens.

Section 9: ZAC des Clausonnes

Unsite propre estaménagé entre les deux systémes d’échanges de la
RD35 (route des Colles) avec la station LES CLAUSONNES qui bénéfi-
cierade la couverture de la RD 35 envisagé dans le cadre de 'aména-
gement de la ZAC des Clausonnes.

BUS-TRAM ANTIBES - SOPHIA ANTIPOLIS
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5> LES STATIONS

Le projet concerne 'aménagement de 17 stations, sans compter le
Pole d’Echanges d’Antibes.

Les stations sont réparties de facon a drainer efficacement les dif-
férents quartiers desservis et les «p6les» d’activités importants (es-
paces culturels et sportifs, établissements scolaires, zones commer-
ciales et zones d’activités..), ainsi que les parc- relais.

Afin de renforcer I'ergonomie et « l'efficacité» de la zone d’arrét,
laménagement des stations suit les principes suivants:

- La mise en place de mobilier urbain de qualité et un traitement
paysager homogene et cohérent tout le long du tracé des zones
de quai;

- unespace d’attente confortable pour ne pas dégrader les flux de
sortie et d’entrée de passagers;

- la possibilité d’achat de titres de transport surle quai pour éviter
la vente a bord dans le bus-tram;

- le respect des normes d’accessibilité aux personnes a mobilité
réduite (respect des pentes maximum sur les cheminements,
choix desrevétements, mise en place d’aménagements de détec-
tion, ..)avec une réduction des interfaces quai/ véhicule.

Chaque station comprend deux quais présentant les caractéris-
tiques suivantes:

- Unelargeurde5.oomsipossibleavec un minimum de 3.50m dans
les sites contraints

- Unelongueur minimale de 30.00 m.

Chaque quai de station devra étre équipé a minima, pour ce qui
concerne le mobilier:

- d’un abri simple de 8.oom. de longueur, comprenant des parois
de coté vitrées latérales pour I'abridu vent;

- de plusieurs bancs (minimum 3) sous abri et/ou a coté;
- de deux corbeilles de propretég;
- d’'un panneau d’information voyageur intégré ou non a I’abri;

- debarrieres de protection, a I’arriere du quai, chaque fois que celui-
Ci jouxte une voie de circulation, ou de dispositifs équivalents;

- d’'un distributeur automatique de titres de transport, intégré ou
non sous 'abri, avec éventuellement des valideurs;

- d’équipements vélos.

L’éclairage public des stations est compris dans I'éclairage public
général d’'aménagement du site propre.

Ces stations constituent autant de potentialités pour la mise en
ceuvre de véritables projets d’espaces publics valorisants les sites
desservis. La lisibilité de la station et les cheminements piétonniers
sont alors particulierement soignés pour renforcer l'attractivité du
bus-tram.

Ty

D'UNE STATION

PRINCIPE D'AMENAGEMENT
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6 > AMENAGEMENTS CYCLABLES
ACCOMPAGNANT LE BUS-TRAM

L’ambition du tracé cyclable en accompagnement de la création du
bus-tram est d’offrir unitinéraire agréable et le plus continu possible
entre le Campus STIC et le p6le d’échanges d’Antibes. Cependant un
tel itinéraire ne peut pas suivre la totalité du parcours du bus-tram
en raison des emprises disponibles et surtout des changements de
pente. En effet, un cycliste cherchera toujours a éviter de gravir une
pente pour redescendre une rue puis gravir a nouveau la suivante si
un itinéraire plus régulier existe. Cette situation de pente inversée
se retrouve justement avec I'’Avenue de la Sarrazine. Si, venant du
centre-ville, un cycliste passe parle chemin de St-Claude il souhaitera
poursuivre par ce chemin pour rejoindre le franchissement de l'auto-
route. S’il descend la route de Grasse pour rejoindre le centre-ville,
il passera par ’Avenue Rochat plutét que de remonter par ’Avenue
de la Sarrazine et faire en plus un léger détour. Du point de vue du
cycliste le tracé du bus-tram convient bien pour réaliser des troncons
du futur réseau cyclable mais pas pour un itinéraire continu.

Dans le tissu urbain d’Antibes, compte tenu des contraintes géomé-
triques, de la topographie et du mouvement de baionnette retenu
pour le tracé, il a été préféré de reporter le cheminement des modes
doux vers des axes structurants adjacents (Chemin de Beauvert et
Route de Grasse) qui feront'objet d’aménagement (hors projet) dans
lecadredudéveloppementdes modesdouxsurleterritoire d’Antibes.

Ainsi, depuis le p6le d’échanges, ’Avenue Jules Grec integre des amé-
nagements cyclables qui se poursuivent au Nord (aménagement
existant) notamment vers le Chemin de Beauvert ou 'aménagement
d’unitinéraire cyclable pourrait étre envisageable (hors projet).

Dans le cadre du projet de bus-tram, sur la Route de Grasse, il est
recommandé d’aménager une bande cyclable montante permettant
derejoindre lesaménagements existants sur la RD35 bis puis la zone
commerciale des Terriers ou une continuité du réseau est possible
en mixité avec les voiries existantes ouvertes au public (par la voie
Lian des la place Weisweiller). Un aménagement cyclable est ensuite
prévu jusqu’au giratoire de Super Antibes.

Le franchissement de ’A8 s’effectue en mixité avec le site propre du
bus-tram.

Au-dela, sur le secteur sophipolitain, depuis le giratoire des Trois
Moulins et jusqu’a la Route des Colles (connexion avec la piste exis-
tante), le franchissement de la Valmasque permet de créer un nou-
veau tracé cyclable agréable intégré au paysage naturel (desserte de
la future salle Omnisports, découverte du parc départemental de la
Brague). Il s’inscrit parallelement au site propre du bus-tram.

Sur la branche des Clausonnes, la tres faible largeur disponible ne
permet pas un aménagement cyclable complet. Il est prévu de re-
chercher un itinéraire parallele a travers le Parc départemental de
la Brague pour passer du Lycée Vinci a la future ZAC des Clausonnes
(hors projet).
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7 > PARCS-RELAIS

Pour permettre aux usagers de la voiture de laisser leur voiture pour
emprunter e bus tram, il faut pouvoir proposer des places de station-
nement a tarif préférentiel, en acces direct avec une station du bus
tram. C’est le principe d’un parc-relais ou P+R.

L’étude d’attractivité des parkings relais se base sur les données de
'Enquéte Ménages Déplacements des Alpes-Maritimes 2008-2009, qui
identifie le nombre de personnes se déplacant quotidiennement en
voiture sur l'aire d’étude. A partir de ces flux, 'estimation du nombre
de places nécessaires pour le parcrelais se base sur desvaleurs empi-
riques avec les taux spécifiques suivants:

- 5% des flux concernés par le corridor et les destinations perti-
nentes, chiffre qui corresponds a un bilan «usuel » d’'usagers des
P+R

+ 10% des flux, chiffre qui correspond a un bilan « tres élevé »
d’usagers des P+R (maximum sur les situations connues).

Le succes d’un P+R dépend de plusieurs parametres tels que la pos-
sibilité d’une interconnexion au moment du parcours ou la voiture
est soumise aux aléas du trafic alors que les transports en commun
sont rapides et fréquents, des difficultés de stationnement ou un
prix élevé a destination, un co(t total (stationnement et usage des
TC) inférieur au colt du stationnement plus du transport public pris
indépendamment, etc.

Quatre sites sont adaptés pour un parc-relais, dont trois sont liés
a des opérations en cours de construction (salle Omnisport, salle
de spectacles) ou planifiées par ailleurs (Clausonnes). Ces sites dis-
posent d’une réserve de stationnement en journée, il est donc per-
tinent d’utiliser cette réserve au profit de parcs d’échanges. Le P+R
des Terriers et le P+R de la salle Omnisport font partie de 'opération
du bus-tram.

P4R Las Claumonnes
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Parc -relais de la salle Omnisports

Il est prévu de réaliser environ 700 places de stationnement dans le
cadre du projet de la salle omnisports. En journée, ces places seront
relativement peu utilisées. Avec la nouvelle bretelle et un giratoire
supplémentaire sur la rue des Trois Moulins, ce parc-relais convient
pour ceux quiarrivent par I'autoroute depuis Nice ou depuis Cannes.
Le transfert modal est convaincant pour une destination finale en di-
rection du centre d’Antibes a condition que la politique de stationne-
mentsoit plusrestrictive qu’actuellement. Endirection de Sophia An-
tipolis,la mise a disposition presque systématique de stationnement
sur le lieu d’emploi réduit le potentiel d’'usage mais la réalisation
d’un P+R permettra de faire évoluer les politiques d’'aménagement
sur Sophia Antipolis, certains secteurs étant déja en rupture d’offre
de stationnement (Saint Philippe entre 12h et 14h par exemple).

Pour ce P+R, il est recommandé la réalisation de 200 places. Compte
tenu de la localisation stratégique de ce parc relais, le projet prévoit
la mutualisation, voire la réalisation de ces places des la mise en ser-
vice du bus tram.

Parc -relais des Terriers

Ce petit parc-relais est destiné a offrir la possibilité aux habitants des
Semboules d’éviter de descendre en ville en voiture. Cette intermo-
dalité voiture-bus-tram peut s’avérer convaincante. Selon ’'EMD 2008
(Enquéte Ménage Déplacements), un rabattement de 5% des flux sur
le bus-tram donne un dimensionnement entre 60 et 100 places de
stationnement.
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8 > DEPOT ET CENTRE DE MAINTENANCE

Aujourd’hui, la maintenance et le dép6t des véhicules destinés aux
transports publics sur le territoire de la CASA s’organise sur deux
sites bien distincts :

- Le premier dépdt, historique et propriété de la CASA depuis 2009,
est situé idéalement aux Trois Moulins (centre de gravité du ré-
seau de transports publics de la CASA).

- Le second, ancienne usine Babyliss en location, situé sur Saint-
Bernard (a 2 km a vol d’oiseau du dépdt des Trois-Moulins) fait
actuellement I'objet de travaux lourds, destinés a lui donner un
fonctionnement optimal pour des bus non articulés.

Aucun des deux dépots n'est a ce jour concu pour accueillir des véhicules
articulés. Un renfort de la capacité globale est a prévoir, a réaliser a priori
surle site du dépot des Trois-Moulins pour les raisons suivantes :

- Ce dépOt est idéalement situé pour I'exploitation de la ligne de
bus-tram. La proximité du site propre permet aux bus de quitter
comme de rejoindre le dépdt rapidement et sans encombre, et
ce quelle que soitla période de la journée (y compris aux heures
de pointe). L’économie de kilometre (et de temps) en parcours
haut-le-pied est certaine.

- le dépot de St-Bernard, situé plus a I'écart du tracé et dans une
zone soumise a la congestion routiere, présente deux inconveé-
nients pour I'exploitation du bus-tram: hausse des parcours non
productifs (dépdt excentré par rapport au réseau) et risque pour
la fiabilité de I'exploitation (fluctuation des temps de parcours).

La mise a niveau des conditions d’exploitation et de maintenance du
dépdt des Trois Moulins et 'accroissement des surfaces nécessaires
liées aux nouveaux véhicules articulés conduisent a définir un pro-
gramme couvrant environ 10’000 m2 de surface disponible (environ
7’500 m2 pour le batiment et environ 2’500 pour le stationnement et
les voies de circulation extérieures). La parcelle actuelle du dép6t
n'est pas suffisante pour accueillir ce programme. Le projet prévoit
'acquisition des parcelles voisines.

BUS-TRAM ANTIBES - SOPHIA ANTIPOLIS

Programme du futur dépot des Trois-Moulins

Programme du futur dép6t des Trois-Moulins

Avec travaux mécaniques programmes

bus articulés 18 m 13
bu 12m 20
Midibus n0om 20
Minibus 6m 15
Total vh*m (m) 764 m

Surface dépot
Station service
Remisage
Vh avariés (m2) 7 500
Organisation locaux
Magasin
Locaux techniques de servitude

Voie de circulation
(m2) 2 500

Et Stationnement VP
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9> LE NIVEAU DE SERVICE MIS EN PLACE

Le niveau de service proposé tend a se rapprocher le plus possible
de celui du tramway dans I'objectif de desservir des secteurs ou la
demande ne justifie pas, ou pas encore, 'intégration d’'un tramway.

Toutefois, afin de rester en cohérence avec les perspectives d’évolu-
tion du territoire, le systéme mis en place conservera des caractéris-
tiques techniques (notamment pentes sur le tracé inférieures a 7%)
luiassurantune possibilité de mutationalongtermevers unsysteme
plus capacitaire de type tramway.

Concretement, ce projet se traduira par des actions visant a améliorer:
- Lafréquence de passage et 'amplitude horaire;

- La régularité, la vitesse commerciale et la garantie d’un temps
de parcours;

- Le confort,

- L'accessibilité pour 'ensemble des usagers, notamment les per-
sonnes a mobilité réduite (PMR),

- La desserte du corridor entre le centre ville et Sophia Antipolis
et lerenforcementdu lien entre la gare d’Antibes et Sophia Anti-
polis

La mise en place du niveau de service implique 3 points clés:

- Le bus-tram ne s’arréte qu’aux stations, il ne connaitaucune per-
turbation liée aux conditions de circulation;

- Les dispositifs mis en place visent une accessibilité facilitée (in-
terface quai bus, billettique et valideurs sur le quai, ouverture
de toutes les portes, aménagement des arréts et des chemine-
ments..);

- Le conducteur se concentre seulement sur la conduite et la sé-
curité (il n’y a pas de vente de titres dans le bus).

9.1> La fréquence et 'amplitude horaire

Le service proposé sur le bus-tram, et plus largement dans le cadre de
la restructuration, vise un meilleur cadencement du réseau. Les fré-
quences de passage entre parentheses concernent chacune des deux
branches, entre la station de la Salle Omnisports et les Clausonnes ou
IUT. Il s’agit de demi-fréquences, par rapport a la fréqguence pleine qui
concerne le troncon commun entre le pdle d’échanges d’Antibes et la
Salle Omnisports.

Concept d’exploitation du bus-tram selon I’heure
(fréquence de passage en minute)

LIGNE BUS-TRAM : LUNDI-VENDREDI 232 SERVICES A/R PAR JOUR

6h 7h  8h Sh 10h 11h 12h 13h 14h 15h 16h 17h 18h 19h 20h 21h 22h 23h 24h
s Possace
en minutes 30 (60)

LIGNE BUS-TRAM : SAMEDI+VACANCES
- 4 6h 7h 8h 9Sh 10h 11h 12h 13h 14h 15h 16h 17h 18h 19h 20h 21h 22h 23h 24h
enmines 20(40) [ 30(60) ]

LIGNE BUS-TRAM : DIMANCHE

162 SERVICES A/R PARJOUR

86 SERVICES A/R PAR JOUR
i 6h  7h  8h Sh 10h 11h 12h 13h 14h 15h 16h 17h 18h 19h 20h 21h 22h 23h 24h
Fréquence de passage | 30 (60) I 20 (40) | 30 (60) |

en minutes

Sur la ligne du bus-tram, le cadencement est organisé selon diffé-
rentes périodes:

- Un passage toutes les 6 minutes en périodes de pointe (7h30-
9h30, 16h30-19h30);

- Un passage toutes les 10 minutes en périodes creuses (6h-7h,
9h30-16h30, 19h30-21h);

- Un passage toutes les 30 minutes en heures creuses de la soirée
(21h30-24h).

Le samedi et les jours de vacances ainsi que le dimanche, il n’y a pas
d’heures de pointe. Le samedi et les jours de vacances, la fréquence
est diminuée en heure creuse, passant a 20 minutes sur le troncon
central. U’heure creuse de la soirée reste identique. Le dimanche, la
fréquence offerte enjournée est de 20 minutes surle troncon central.
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Les services couvrent une plage horaire continue avec un service dé-
butant a 6hoo du matin (7h le dimanche) et finissant a minuit.

Ce concept d’exploitation implique 232 services aller/retour par jour
(lundi-vendredi).

En plus du renforcement du potentiel des lignes, cette amplitude
horaire permettra également d’augmenter la gamme de clientele en
élargissant les potentialités de réponses aux motifs de mobilité qui
ne peuvent actuellement étre satisfaits (notamment grace aux ser-
vices en soirée).

9.2> Les temps de parcours et la vitesse
commerciale

La garantie du temps de parcours, la régularité et la ponctualité
constituent des criteres « qualité » prépondérants pour le bus-tram.
Onviseradonca fiabiliser le temps de parcours quelles que soient les
conditions de circulation.

Avec lamise en place des dispositifs de priorité a laligne de bus-tram
au niveau des carrefours, 'exploitation de la ligne permettra a la fois
d’augmenter la vitesse commerciale mais aussi de garantir la régula-
rité des temps de parcours.

Une vitesse commerciale moyenne sur I'ensemble du tracé de 22
km/h est visée (soit une augmentation de I'ordre de 4 km/h par rap-
portauxlignesactuelles) pour unevitesse moyenne entre arrétde 25
a 45 km/h.

Cette amélioration de la vitesse et des temps de parcours ne pourra
étre effective qu’avec la mise en place de mesures complémentaires
visantaréduire lestemps perdus horsdes tempsderoulage (montées
descentes partoutesles portes,suppressiondesventesabord,accos-
tage performant, matériel adapté du point de vue de la capacité..).
Les dispositifs mis en place permettront une amélioration significa-
tive des temps de parcours (gains proches de 10 minutes en heures
de pointe), tout en maintenant un niveau de desserte important (17
stations prévues sur l’ensemble du tracé, hors péle d’échanges).

Lestemps de parcourssontrégulierstoutaulongdelajournée (varia-
tion de 5 minutes maximum entre les différentes périodes de la jour-
née). Les différences de temps de parcours sont seulement liées au
poids des montées/descentes plus importants en heures de pointe.

La connexion entre le Pdle d’échanges et la Salle Omnisports
peut étre réalisée en un temps total d’environ 16 minutes.

Au départde la Salle Omnisports, les différents terminus de I’IUT,
parla branche nord et des Clausonnes par la branche sud du tra-
céseront atteint en 5 et 4 minutes respectivement.

Le temps total de parcours depuis le Pdle d’échanges sera de 21
et 20 minutes pour rejoindre les stations terminales de ’'IUT et
des Clausonnes.

COMMUNAUTE D’AGGLOMERATION SOPHIA ANTIPOLIS



9.3 > Le confort et la prise en compte des
personnes a mobilité réduite

L’amélioration du niveau de confort se matérialisera par:

- Uoptimisation du couple matériel / infrastructure (diminution
de la lacune entre plancher bus et hauteur de quai, revétement
du site propre lisse et solide);

- aménagement des stations pour renforcer I'accessibilité;
- Lamise en place d’un matériel roulant ergonomique;

- L’équipement des bus-trams et des stations par une information
voyageurs dynamique et fiable.

Le niveau de confort sera largement dépendant de la réponse aux
besoins d’accessibilité aux personnes a mobilité réduite. Aussi, dans
le cadre de la loi Handicap de 2005, tout aménagement réalisé sur
le bus-tram sera rendu accessible notamment par les mesures sui-
vantes:

- La réservation d’emplacements spécifiques au niveau des sta-
tions et dans le bus;

- La mise en place d’une information voyageur adaptée (visuelle,
sonore, tactile) et dynamique,

- 'aménagement de cheminements confortables (pentes, maté-
riaux..)etsdrs;

- La mise en place d’un niveau de service lisible et cohérent sur
'ensemble du tracé.

Le projet intégrera la charte d’aménagement des points d’arréts et
d’accessibilité aux bus de la communauté d’agglomération Sophia
Antipolis définie dans le cadre du PDU.

BUS-TRAM ANTIBES - SOPHIA ANTIPOLIS
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9.4 > Le matériel roulant

Le bus-tram sera un véhicule articulé, de 18m de long environ, d’'une
capacité de 110 passagers minimum. Sa motorisation pourra étre
thermique ou hybride. Il pourra disposer d’un dispositif de guidage
ou d’assistance alaconduite. Les technologies disponibles évoluent
trés rapidement et le choix se fera a ultime moment pour bénéfi-
cierdes derniers progres en la matiere.

9.5 > L'information voyageurs et billettique

L’'objectif est d’assurer une information permanente de qualité sur
I'offre théorique de transport aux stations (nom de la station, code
de la ligne, schéma de la ligne avec indication de la destination, ho-
raire, fréquence et amplitude, plan du réseau urbain pour les arréts
les plus chargés, temps d’attente du prochain bus..). Lobjectif est de
consolider encore I'identité du réseau Envibus et de convaincre de la
simplicité d’utilisation du réseau. U'information visible dans I'espace
public doit donc étre tres évidente a comprendre et contribuer a dé-
velopper une image de marque.

Une information en temps réel

L'information voyageurs est dynamique et a pour objectif d’infor-
mer a tout instant les usagers sur le temps d’attente ou I’lheure de
passage des prochains bus. Des messages spécifiques seront égale-
ment affichés en cas de perturbations.

L'information en temps réel a bord des véhicules

A bord des bus, des systemes d’information diffuseront en temps
réel, sous forme visuelle (et éventuellement sonore pour une partie
de I'information), la destination du véhicule, le prochain arrét et le
temps de parcours jusqu’au terminus.

Ces informations pourront également étre émises a I'extérieur pour
spécifier aux passagers de I'arrét (notamment déficients visuels) la
ligne et la destination.

Depuis 2010, le réseau de transport est équipé d’un systeme billet-
tique, permettant, par la validation a chaque montée dans un bus,
d’obtenir des informations fiables sur la fréquentation du réseau et
de limiter la fraude. Elle offre également une simplification pour les
usagers pour achat de leurs titres de transport et pour la pratique
de I'interopérabilité.

En effet, les supports et équipements billettiques proposés par le
réseau envibus sont compatibles avec les réseaux voisins, leur per-
mettant de passer avec une seule carte du réseau envibus au réseau
TER(train)ou au réseau Lignes d’Azur.

Le bus tram sera équipé de matériels s’intégrant dans ce systeme
billettique global ; la validation sera obligatoire a chaque montée
danslebustram, et 'achat de titres de transport pourra se faire dans
chaque station sur des distributeurs automatiques de titres.
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Actuellement, plusieurs fabricants sont a méme de proposer des
véhicules adaptés, qui offrent un niveau de confort équivalent a
celui d’un tramway (plancher bas, circulation spacieuse, grande
luminosité, design intérieur, sieges ergonomiques, informatique
embarquée, ).

Exemple de design choisi
pour le bus-tram par Metz Metropole

9.6 > Restructuration du réseau de transport en
commun

La réalisation delaligne de bus-tram entre Antibes et Sophia Antipo-
lisimplique de restructurer le réseau de transport urbain afin d’aug-
menter I'efficience globale de celui-ci. Cette ligne sera I'axe principal
du réseau futur qu’il s’agit ainsi d’adapter pour intégrer au mieux
cette infrastructure.

Le diagnostic du réseau actuel révele des problémes de lisibilité du
réseau, dd notamment au fait que certaines lignes effectuent des iti-
néraires différents au cours de la journée ce qui crée une confusion
pour 'usager et rend la mémorisation de I'offre tres difficile. Ce pro-
bleme estamplifié parune hiérarchisationdeslignesquin’est passuf-
fisamment claire et des fréquences de passage trop peu structurées.
Ces éléments impliquent de réaliser plus qu’une simple modification
minimaliste du tracé de quelques lignes directement impactées par
le bus-tram. Il s’agit de remettre a plat ’'ensemble de la structure du
réseau actuel en se basant sur les deux principes de restructuration
suivant:

- «1ligne =1 tracé» : une ligne ne doit avoir qu’un seul parcours
afin de simplifier et faciliter la compréhension du réseau;

- Les lignes doivent étre clairement hiérarchisées selon leur
niveau d’offre (notamment de par la numérotation utilisée) en
trois voire quatre catégories: bus-tram, ligne structurante, ligne
secondaire, bus a la demande.

Le scénario réalisé propose une restructuration de fond en
développant une conception du réseau qui est fonction de la struc-
ture territoriale, d’'une hiérarchie de I'offre par catégorie de lignes et
du potentiel probable d’'usagers. Les itinéraires des lignes sont aussi
simplifiés et maintenus identiques tout au long de la journée.

La ligne de bus-tram constitue la colonne vertébrale du réseau. Son
tracé estunique et reprend les principaux poles de génération de de-
mande le long de 'axe Antibes - Sophia Antipolis. Deux des trois prin-
cipales interconnexions du futur réseau se trouve sur son itinéraire
(P&le d’échanges d’Antibes et Salle Omnisport). Quatre parcs relais
seront implantés le long de l'itinéraire du bus-tram pour permettre
intermodalité avec la voiture.

NOTICE 49



Trois nouvelles lignes dites « structurantes » (numéro d’identifica-
tion de 2 a 4) offrent une desserte élevée des communes du littoral
de la CASA en reprenant les corridors a forte demande (page C8). Un
niveau de service élevé est proposé avec des fréquences de passages
«urbaines» mais les horaires et lestemps de parcours ne peuvent étre
garantis du fait d’une exploitation le plus souvent hors site propre.
Elles desservent le front de mer avant de se diriger vers I'intérieur
des terres:

- La ligne 2 opere entre le Pdle d’échanges d’Antibes (PEA) et la
gare routiere des Messugues en passant par la gare SNCF de
Golfe Juan et Vallauris. Elle permet aussi une connexion efficace
avec le bus-tram ala station terminus des Clausonnes ce qui per-
met un rabattement des usagers de la zone de St-Bernard sur le
bus-tram.

- La ligne 3 circule entre Amphores et Biot en passant par le PEA
et la gare SNCF de Biot. Elle offre notamment une desserte éle-
vée du centre hospitalier de la Fontonne depuis le centre-ville
d’Antibes.

- Laligne 4 circule entre la gare SNCF de Juan les Pins et le SKEMA.
Elle permet de desservir, sur son trongon central, I'axe paralléle
a celui du bus-tram et offre des possibilités de rabattement sur
le bus-tram, notamment aux stations du PEA, de Terres Blanches
ou de Saint-Claude.

Cette catégorie comprend aussi les deux navettes de Sophia Anti-
polis qui viendront en prolongement du bus-tram pour la desserte
interne du Parc de Sophia Antipolis. Afin de garantir les horaires de
passage et les temps de parcours, le bus-tram n’est exploité qu’en
site propre. Les navettes de Sophia permettront la desserte du parc a
une fréquence identique a la branche du bus-tram.
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Le réseau est complété par sept nouvelles lignes dites « secon-
daires » qui permettent une desserte fine du territoire et dont le but
principal est d’offrir de multiples rabattements sur le bus-tram et les
lignes structurantes.

Finalement, viennent s’ajouter six lignes existantes actuellement
qui ne sont pas touchées par la restructuration. Il s’agit d’une part
des trois navettes du centre ville (13,14 et 15) qui, du fait de leur voca-
tion principalement touristique, ne doivent pas étre restructurées.
Les trois autres lignes (24, 25 et 29) opérent principalement au nord-
est de la CASA (Villeneuve-Loubet, La Colle-sur-Loup et Saint-Paul-de-
Vence) et desservent pour deux d’entre elles des établissements sco-
laires. Il est ainsi peut opportun de restructurer ces lignes qui sont
maintenues identiques a l'offre actuelle.

Le servicede transportalademande n’est pas impacté par la restruc-
turation du réseau urbain carla couverture spatiale du réseau future
reste identique. Il n’y a donc pas de zones supplémentaires a desser-
vir. ensemble des co(its et des recettes liés a ce service sont pris en
compte dans le bilan d’exploitation de ce scénario.

Le principe général du scénario et celui d’'une desserte toute la jour-
née (6h-24h du lundi au samedi + vacances et 7h-24h le dimanche),
tous les jours de la semaine, avec des horaires cadencés et une fré-
quence minimale de 60 minutes.

Pour ce scénario de restructuration, un concept d’exploitation a été
développé quipermetde catégoriser chaquelignerestructurée selon
une hiérarchie simple et claire. Il reprend la méme typologie en trois
catégories présentée précédemment qui, dans leur exploitation, se
différencient par les fréquences de passage proposeées.

COMMUNAUTE D’AGGLOMERATION SOPHIA ANTIPOLIS



CONCEPT D’EXPLOITATION PROPOSE
bus-tram

Le bus-tram est exploité avec des fréquences de 6 minutes aux heures de pointe et 10 minutes aux heures creuses du lundi au vendredi. Le soir,
I'intervalle passe a 30 minutes. Le samedi et le dimanche, les fréquences diminuent par paliers, tout en maintenant un haut niveau de service.
Lesvaleurs entre parentheses correspondent aux fréquences de passage sur les deux branches de Sophia Antipolis, entre Salle Omnisports qui
sont réduites par deux par rapport au troncon commun puisqu’un bus-tram sur deux ira sur chacune des branches.

LIGNE BUS-TRAM : LUNDI-VENDREDI 232 SERVICES A/R PAR JOUR
6h 7h 8h 9h 10h 11h 12h 13h 14h 15h 16h 17h 18h 19h 20h 21h 22h 23h 24h

o mimes
en minutes 30 (60)

LIGNE BUS-TRAM : SAMEDI+VACANCES 162 SERVICES A/R PAR JOUR
e J 6h  7h  8h 9h 10h 11h 12h 13h 14h 15h 16h 17h 18h 19h 20h 21h 22h 23h 24h
U 20 (40) 20(40) |  30(60) |

LIGNE BUS-TRAM : DIMANCHE 86 SERVICES A/R PARJOUR
) 6h  7h 8 9h 10h 11h 12h 13h 14h 15h 16h 17h 18h 19h 20h 21h 22h 23h 24h
Fréquence de passage I 30 (60) I 20 (40) | 30 (60) |

en minutes

Lignes structurantes

Les trois lignes structurantes et les navettes de Sophia Antipolis recoivent des fréquences diminuées de moitié par rapport ala ligne bus-tram,
tout en gardant un bon niveau de service. Les horaires de chaque ligne peuvent naturellement étre adaptés pour optimiser les rotations du
matériel roulant.

LIGNES STRUCTURANTES : LUNDI-VENDREDI 116 SERVICES A/R PAR JOUR
6h 7h 8h 9h 10h 11h 12h 13h 14h 15h 16h 17h 18h 19h 20h 21h 22h 23h 24h

s e [20 T 32 ] [ 2 ]
en minutes 20 20 I 60 I

LIGNES STRUCTURANTES : SAMEDI+VACANCES 86 SERVICES A/R PARJOUR
6h 7h 8h 9h 10h 11h 12h 13h 14h 15h 16h 17h 18h 19h 20h 21h 22h 23h 24h
| 30 | 20 | 30 ] 60 |

LIGNES STRUCTURANTES : DIMANCHE 62 SERVICES A/R PARJOUR

) 6h  7h  8h 9h 10h 11h 12h 13h 14h 15h 16h 17h 18h 19h 20h 21h 22h 23h 24h
Fréquence de passage | 30 I 60 I
en minutes

Lignes secondaires

Les horaires des lignes secondaires sont de nouveau inférieurs de moitié par rapport aux lignes structurantes. Comme pour les lignes structu-
rantes, les horaires de chaque ligne peuvent étre adaptés pour optimiser les rotations du matériel roulant.

LIGNES SECONDAIRES : LUNDI-VENDREDI 46 SERVICES A/R PARJOUR
6h  7h  8h 9h 10h 11h 12h 13h 14h 15h 16h 17h 18h 19h 20h 21h 22h 23h 24h
Fréquence de passage I 60 I 30 | 60 | 30 | 50 I

en minutes

LIGNES SECONDAIRES : SAMEDI+VACANCES 36 SERVICES A/R PAR JOUR
6h  7h 8h 9h 10h 11h 12h 13h 14h 15h 16h 17h 18h 19h 20h 21h 22h 23h 24h
60 |

LIGNES SECONDAIRES : DIMANCHE 34 SERVICES A/R PAR JOUR
7h 8h 9h 10h 11h 12h 13h 14h 15h 16h 17h 18h 19h 20h 21h 22h 23h 24h
60 |
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La restructuration du réseau Envibus prend aussi en compte les
lignes interurbaines du CGo6 (Lignes d’azur) et le réseau ferroviaire
TER:

- Lignesinterurbaines:|’exploitation du réseau urbain permettra
une réelle complémentarité avec les lignes interurbaines en
permettantdesinterconnexionsau Pble d’échanges d’Antibes et
ala Salle Omnisport. La possibilité pour les lignes interurbaines
d’emprunter le site propre du bus-tram en milieu urbain en
augmentera leur efficacité et leur attractivité.

- Réseau ferroviaire TER : la réalisation du Po6le d’échanges
d’Antibes augmentera 'attractivité de I'interconnexion entre le
bus-tram et les TER dont il est prévu d’augmenter la cadence au
quart d’heure dans le futur (horizon indéterminé). Outre la gare
SNCF d’Antibes, les gares SNCF de Biot, Juan les Pins et Golfe Juan
seront toutes desservies par des lignes structurantes ce qui of-
friraune bonne qualité derelation entre Biot et sa gareainsique
Vallauris et la Gare de Golfe Juan.

L'agglomération sophipolitaine est desservie par les lignes d’Azur du
Conseil Général des Alpes Maritimes. Elles viennent compléter I'offre
en transport intercommunal. Le réseau des lignes d’azur est compo-
sé de plus de 6o lignes régulieres, 100 services scolaires, 1’800 points
d’arrétssurledépartementetest fréequenté annuellement par 12 mil-
lions de passagers. Sur le réseau, 13 lignes d’Azur desservent la CASA.

Linterconnexion entre les réseaux est illustrée dans les cartes sui-
vantes. La carte qui présente I'interconnexion au pole d’échanges
d’Antibes montre bien la tres grande couverture spatiale du réseau
en contact avec la gare. Toutes les lignes principales sont en contact
en ce point.

Aunord d’Antibes, lastation de lasalle Omnisports constitue unautre
point majeur d’interconnexion entre les lignes de bus. Il permet sur-
tout le transfert entre les lignes longues distances (230, 232, 233) qui
empruntent Pautoroute et le réseau Envibus.
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Une restructuration efficiente

Le scénario de restructuration “Réseau 2017” augmente l'effi-
cience du réseau actuel avec une évolution des indicateurs sui-
vants:

- kilometres commerciaux passant de 4 millions (en 2017
sans le projet) a 5,1 millions de kms (avec projet),

- colt annuel passant de 20,9 (en 2017 sans le projet) a 26,1
millions d’euros (avec projet),

- fréquentation passant de 7,3 (en 2017 sans le projet) a 12,4
millions de voyages (avec projet),

- taux de couverture de 12,4% (en 2017 sans le projet) a 17,5%
(avec projet).

La plus-value globale de 'opération est le résultat de la complé-
mentarité entre la mise en place du bus-tram, la réorganisation
du réseau et le renforcement de I'intermodalité.

COMMUNAUTE D’AGGLOMERATION SOPHIA ANTIPOLIS
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Lignes passant par le Pdle d’échanges d’Antibes

Restructuration du réseau Envibus : scénario de synthése «Réseau 2017»
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10 > MATERIAUX DE SOLS, MOBILIER ET
ECLAIRAGE PUBLIC

10.1 > Principe généraux

Deux principes généraux seront mis en ceuvre dans le choix des ma-
tériaux de sols et du mobilier, ainsi que de I’éclairage public:

- gérerlavariété dessituations par des regles générales;

- faire valoir I'espace public par le bus-tram.

10.2 > Structure et qualité des matériaux

Les chaussées et les trottoirs sont les parties communes de la ville,
traitées communément, en enrobé bitumineux, ou avec des maté-
riaux un peu plus nobles pour certains espaces, avec des bétons dé-
sactivés a granulats de pierre. Exceptionnellement, certains espaces
plus prestigieux pourront étre traités en pierre naturelle.

Les chaussées sont généralement traitées en enrobés bitumineux,

Les trottoirs sont généralement traités en enrobés bitumineux fins, a
I'exception d’espaces majeurs.

Les différentes ambiances urbaines déterminent les traitements de
la plate forme du BHNS, mais elle sera soit en béton traité (sablé, gre-
naillé, ou désactiveé selon les cas de figure) pour les espaces majeurs
devant étre marqués (stations sur places, traversée de carrefours..),
soiten enrobé bitumineux pour la plupart des sections courantes.

Les choix de matériaux feront également 'objet de consultation des
communes traversées.

— R W 0
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10.3 > Gamme de mobilier

Le choix du design du mobilier est laissé a la liberté et a I'imagina-
tion des concepteurs. Une homogénéité du mobilier sur I’ensemble
de la gamme est a rechercher. Toutefois, la ligne de mobilier devra
étre définie en adéquation avec les lignes de mobiliers utilisées sur
les communes traversees.

Atitre d’exemple, le synoptique ci-apres permet de rappeler la décli-
naison du mobilier nécessaire sur I’ensemble du tracé, mobilier fonc-
tionnel et mobilier d’agrément : banc, borne, corbeille de propreté,
potelet, barriere, arceau vélo, candélabres piéton et candélabre rou-
tier simple ou double.

10.4 > Principes d’éclairage public

Les coupes de principes présentées ci-apres définissent les principes
d’implantation de I’éclairage public.

Les candélabres seront implantés soit sur trottoirs, soit dans les
terre-pleins de séparation entre le site propre et la voirie.

Enregle générale, les alignements d’arbres imposent un positionne-
ment des candélabres dans 'axe des arbres, sauf dans le cas de voirie
large avec un éclairage possible des deux cOtés de la voie ou en quin-
conce.

L’éclairage de la plate-forme du bus-tram comme les voiries clas-
siques est nécessaire, pour garantir la sécurité, sauf en secteur boisé.

Enregle générale une hauteur de 8.00m est suffisante pour la plupart
des voiries. Toutefois, pour certaines voies larges (plus de 3 voies) ou
a fort trafic, une hauteur de feux de 10.00m. est possible.

Les luminaires piétons a 4.50m sont également prévus.

En secteur boisé, des éclairages spécifiques seront mis en place pour
respecter la faune présente.
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11> PRINCIPE DE PHASAGE DES TRAVAUX

11.1 > Phasage général

Le phasage de I'opération vise a réaliser en priorité les tron¢cons qui
apportent la plus grande plus-value pour la fiabilité du futur réseau
Envibus. Cette maniere de procéder permet de mettre en place par
étapes destronconsdesite propre qui peuvent déja servirauxlignes
existantes du réseau. Les principales phases sont les suivantes :

Phase 1:2013-2015 Partie Nord du tracé avec
franchissement de I’autoroute, RD 35, branche de St-
Philippe et branche des Clausonnes

A l'achevement de cette phase, les bus 1 actuel (4 dans le futur), 9
et 100 (a condition d’un changement d’itinéraire par St-Philippe puis
SKEMA) peuvent déja améliorer substantiellement les temps de par-
cours entre le centre d’Antibes et Sophia Antipolis.

Phase 2:2014-2016 Partie sud du tracé Route de Grasse,
La Sarrazine, chemin de Saint-Claude et Jules Grec

La réalisation de cette phase implique une gestion soigneuse de la
circulation en phase chantier et des mesures temporaires de priorité
des bus. Des reports de trafic se feront sur le Chemin de St-Claude
et le Chemin des Combes. L'achevement de cette phase permet de
disposer d’un site propre pratiquement total du po6le d’é¢changes
d’Antibes jusqu’aux deux entrées de Sophia. La mise en service du
nouveau matériel roulant, le bus-tram, se fait a ce moment. Il en va
de méme pour la mise en service du réseau Envibus restructuré.
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11.2 > Organisation des chantiers

Le phasage des travaux, ainsi que I'organisation des chantiers seront
programmeés de facon a maintenir 'usage du domaine public, que ce
soitentermesdecirculationautomobile, de desserteriveraine ou de
service de premiere nécessité (distribution de I'eau, du gaz, de I'élec-
tricité, intervention des services de la sécurité civile,..).

La mise en place d’'une mission de coordination générale des chan-
tiers permettra de définir un phasage précis pour la coordination des
différentes opérations et de maitriser ainsi les délais des différents
travaux. Un groupe de travail rassemblant le maitre d’'ouvrage, les
collectivités, les gestionnaires des transports et voiries ainsi que le
mafltre d’ceuvre suivront régulierement I'lavancement des chantiers
et coordonneront si besoin des actions correctives.

Dans la mesure ou le site propre peut temporairement accepter une
circulation automobile, une capacité minimale des axes routiers
pourra étre préservée pour permettre un fonctionnement sensible-
ment identique a la phase d’exploitation. Les réductions de capa-
cité, voir d’interdiction de circulation ne seront qu’exceptionnelles
et programmeées, pour cela, a des périodes moins sensibles (nuit,
période creuse,..).

Des mesures techniques (voies de circulation provisoires) et d’ex-
ploitation (priorité aux bus, report de trafic temporaire, (création
d’arréts provisoires) seront menées pour que lignes de bus impac-
tées puissent conserver un temps de parcours similaire au temps de
parcours actuel.

Les génes occasionnées ponctuellement par les chantiers, s’laccom-
pagneront d’une signalisation adaptée aux nouvelles conditions de
circulation, avec notamment un fléchage d’itinéraires provisoires
quiserarégulierement révisé a mesure de 'lavancement du chantier.
Les accés riverains seront maintenus.

Une information réguliére (@ minima hebdomadaire) sur le déroule-
ment du chantier sera mise en place a destination des populations
concernées par le projet (riverains, commerces, entreprises, usagers
des transportsencommun et de laroute):site internet, bulletin d’in-
formation,..Une démarche de suivi et d’accompagnement sera orga-
nisée par la maitrise d’ouvrage, dans le cadre d’un guichet unique,
pour I'information des riverains, I'analyse des plaintes et I'engage-
ment d’actions correctives.
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12 > SITUATION VIS-A-VIS DES
DOCUMENTS D’'URBANISME

Compatibilité avec la Directive Territoriale
d’Aménagement (DTA) - 2003

Le projet de bus-tram contribue au développement des transports
collectifs permettant de desservir des secteurs stratégiques et des
pbles urbains et économiques et répond ainsi pleinement aux ambi-
tions de la DTA réalisée par 'ETAT pour la bande cotiere.

Compatibilité le Schéma de Cohérence Territoriale
(SCoT) 2008

Le projet de bus-tram est cité et intégré comme objectif du SCoT de
'agglomération de Sophia Antipolis approuvé le 5 mai 2008.

Le document d’orientations générales mentionne un principe de
transport en commun en site propre conforme au tronc commun
et a la branche desservant la zone d’activité « des Clausonnes ». La
seconde branche desservant le secteur Saint-Philippe par la ZAC des
Cistes traverse des espaces naturels protégés dans lesquels peuvent
étre admis: « les équipements techniques et les infrastructures d’in-
térét collectif ».

Le projet est donc compatible au SCOT
Compatibilité les Plans Locaux d’Urbanisme (PLU)

Le projet affecte différents Espaces Boisés Classés figurant aux plans
locaux d’'urbanisme des communes concernées. Le projet n’est pas
entierement traduit par des emplacements réservés, déja prévus.

Une procédure de mise en compatibilité est prévue en application
de larticle L123.16 du code de I’'Urbanisme, pour les documents sui-
vants:

- Plan local d’'urbanisme de la commune d’Antibes,

- Plan local d’urbanisme de la commune de Biot.
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13 > STATUT ET CONDITIONS
D’EXPLOITATION DE LA VOIRIE

Les conditions d’exploitation des voiries réaménagées resteront in-
changeées.

L'utilisation du site propre sera limitée :

- aux véhicules de transport en commun du réseau urbain « ENVI-
BUS»;

- aux véhicules de transport en commun du réseau départemen-
tal « Lignes d’Azur »;

- aux véhicules d’intervention de la sécurité civile et force de
'ordre;

- aux vélos surlasection «rue des Trois Moulins » sous I'autoroute A8.
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14 > PRINCIPES DE CIRCULATION

14.1 > Modification des carrefours

Les différents carrefours du tracé sont repris pour permettre le pas-
sage du bus-tram avec un principe de priorité.

Les carrefours giratoires sont ainsi repris soit pour étre traités par
des feux, soit pour bénéficier de voies dédiées et donc prioritaires.

Les carrefours a feux sont adaptés pour faciliter le passage du bus-
tram : voie dédiée et/ou phases de feux intégrant la priorité au bus-
tram.

La modification des caractéristiques géométriques permet de
conserver des capacités d’écoulement du trafic général acceptables.

14.2 > Modification des itinéraires et principes
d’accés

Le projet modifie également quelques itinéraires et principes d’ac-

Ces, d savoir:

« Avenue de Sarrazine : mise en sens unique uniquement dans le
sens descendant ; le rétablissement étant assuré par le chemin
des Terres Blanches avec une augmentation de la distance a par-
courirde moins d’'un kilometre (distance maximale pour les véhi-
culesvenantde laroute de Grasse).

» Route des Trois Moulins (franchissement A8) : La voie sera uni-
guement réservée au transport en commun ; le rétablissement
étant assuré par la RD35 (axe principal pour le franchissement
de I'A8).

» Rues ). Jaonnon et H. Laugier (desserte interne de la zone des
Trois Moulins): misesensenuniquedel’ensembledesdeuxvoies
(contre uniquement la rue J. Jaonnon actuellement); le rétablis-
sement par les voies contournant I'flot avec une augmentation
de ladistance a parcourirde 'ordre d’1 km mais ne concerne que
peu de véhicules dans la mesure ou la route des Trois Moulins
estasensunique a ’Ouest (liaison avec la RD35) et que le réseau
est bien maillé pour les échanges en direction de I’Est.

» Route des Trois Moulins (liaison avec la zone des Clausonnes
et la RD35): La voie sera mise a double sens et améliorera donc
les échanges.

» Autoroute A8 : modification de la bretelle de sortie de I’échan-
geur : peu de modification des distances a parcourir. La bretelle
existante (réaménagée en trémie) est uniguement réservée pour
la circulation générale en direction de Sophia par la RD535 -
route des Chappes. Les usagers souhaitant se rendre sur la zone
des Trois Moulins disposeront d’'une nouvelle bretelle raccordée
a la route des Trois Moulins ; le mouvement de sortie vers An-
tibes reste maintenu par la bretelle existante.

« Chemin de Saint Claude : le giratoire de Super Antibes est sup-
primé et remplacé par un carrefour a feux pour mieux gérer les
transports en commun, les piétons et les vélos.

14.3 > Evolution des trafics

L'absence de réelle hiérarchisation conjuguée au faible maillage du
réseau engendre une tres forte sollicitation des axes structurants
desservant Sophia Antipolis et Antibes depuis 'autoroute (RD 35, RD
535, route des Chappes, RD 103).

Les intersections entre ces voies sont d’ores et déja marquées par
d’importantes saturations aux heures de pointe:

- Antibes-péage;
- Giratoire des Chappes;
- Weisweiller;

- Terriers.
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Sur ces secteurs, les remontées de file d’attente peuvent engendrer
des phénomenes d’auto blocage entre les différents carrefours. La
congestion actuelle induit des temps de déplacements trés impor-
tants et variables en fonction des périodes. Sur les autres voies, les
niveaux de trafic sontinférieurs et les carrefours ne connaissent que
des saturations ponctuelles.

Along terme, horizon 2036, en I’'absence de bus-tram, le trafic routier
continue de croitre avec une augmentation des dysfonctionnements
actuels. Le réseau actuel se trouve a saturation et 'augmentation
est essentiellement acceptée par le demi-diffuseur de Biot que I'on
considere en service a cet horizon. Avec I'arrivée de ce demi diffuseur
de Biot, 'avenue Jules Grec connalt une évolution significative pas-
santde 22 500 véh/jour a 28 500 véh/jour (+ 25%) et la route de Grasse
augmente légerement.

La réalisation du bus-tram permet, par un report modal en faveur
des transports en commun (estimé a environ 1500 veh/jour) et des
aménagements du réseau routier, de contenir I’évolution des trafics
au niveau actuel voir de le réduire sur certains axes (route de Grasse
notamment).

Localement, les modifications des conditions de déplacement in-
duisent des reports de I'avenue de la Sarrazine sur le chemin des
Terres Blanches. La mise a double sens de la route des Trois Moulins
augmente localement le trafic de cette voirie.
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A long terme (Horizon 2036)
Situation avec projet de bus-tram
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PARTIE 11l - PRESENTATION
DES VARIANTES ETUDIEES

1> VARIANTES D’INSERTION

Sur ’ensemble du tracé, deux types d’insertions principales du site
propre ont été étudiés : insertion centrale et insertion latérale.
L’insertion bilatérale n’a jamais été envisagée pour des raisons de
contraintes du site urbain et d’insertion dans les carrefours gira-
toires.

D’autres variantes d’insertion ont été étudiées, soit pour répondre
aux exigences de rues étroites (Chemin de Saint Claude, Avenue de
la Sarrazine, la zone d’activités des Cistes, Chemin des Trois Moulins)
soit pour répondre aux problématiques de gabarits de circulation et
de déplacements, en particulier sur les voies a fort trafic (RD 35, RD
535), soit enfin pour étudier les différentes possibilités d’aménage-
ment des carrefours.

Section 1: Avenue Jules Grec

Linsertion latérale du bus-tram sur I’Avenue Jules Grec (utilisation de
la demi-chaussée est au profit du bus-tram bidirectionnel) apparait
comme le meilleur parti a tenir dans un souci d’économie de moyens
et de conservation des arbres existants. De plus, elle permet de créer
une station directement accrochée a la salle de spectacles. Mais elle
ne permet pas de conserver les bordures de chaussées en I'état (le
gabarit du bus-tram est plus important que la demi-chaussée exis-
tante).

L’insertion centrale pose une question paysagere:laconservation du
terre-plein central planté. En revanche, cette insertion a I'avantage
de mieux fonctionner du point de vue des circulations (plus facile
d’intégrer les mouvements de tourner-a-gauche, entrer et sortir du
site propre pour les autres lignes de bus utilisant le RD704 plus facile,
etc.).

L'insertion du bus-tram entraine dans tous les cas la suppression
d’une voie de circulation par sens. Le gabarit de la voie permet I'in-
sertion de bandes cyclables bilatérales. Cette insertion impacte le
stationnement de surface sur la voirie publique.

Pour toutes ces raisons, I'insertion centrale est préconisée sur
I’Avenue Jules Grec. Cependant, vu I'attachement actuel de la po-
pulational’laménagementavec terre-plein central, le site propre

aménagé sur la demi-chaussée jouxte la salle de spectacles. Le
parking en sous-sol de la salle de spectacles restituera les places
de stationnement supprimeées en surface dans le cadre du réa-
meénagement.
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Section 2: Chemin de St Claude

L'insertion du bus-tram sur cette section est plus performante en
site central dans I'axe de la rue avec une seule voie de circulation de
chaque coté. Elle permet de mieux tenir compte de I’environnement
urbain dense, avec des équipements publics importants cdté nord
(lycée, salle polyvalente) et des résidences d’habitat collectif coté
sud.

Sur la partie haute du Chemin de St Claude, les gabarits a disposition
ne permettent de réserver deux voies pour le bus-tram et les condi-
tionsde circulation permettent de ne pas réaliser de site propre dans
le sens descendant sur une tres courte distance. Le site propre cen-
tral est préféré au site propre latéral montant car il offre une meil-
leure accessibilité pour les riverains ainsi qu’une meilleure fluidité
du trafic. U'insertion banale estquantaelle abandonnée étant donné
les risques qu’elle entraine sur les performances TC ainsi que sur la
fluidité du trafic (probleme de I'approche du carrefour avec la rue
Beauvert).

L'insertion centrale est préconisée sur le Chemin de St Claude

avec une insertion en site propre central montant sur le haut
du chemin.

Section 2: Avenue de la Sarrazine

L’Avenue de la Sarrazine a un gabarit réduit dans sa partie basse. Plu-
sieursvariantes ont été étudiées afin d’optimiser le profil disponible.

L’insertion banale, le bus-tram empruntant les voies de circulation
existantes, ne peut étre retenue dans un souci de performance des
transports collectifs et de fluidité du trafic.

L’insertion du site propre sur I'avenue implique la mise en sens
unique descendant de I'avenue avec une voie de circulation unique.
Sur le bas de 'avenue, I'insertion d’un site propre avec une seule voie
montante permet d’allier efficacité fonctionnelle et impact foncier
minimum. Malgré ce choix, I'intégration du bus-tram a un impact fon-
cier al’estde I'avenue principalement dans la partie haute.

Les contraintes d’aménagement et les distances d’interstation du
Chemin de Saint Claude imposent d’inscrire la station sur le haut de
’Avenue de la Sarrazine. Il s’agit aussi du meilleur emplacement pour
une bonne desserte des rues voisines.

Le débouché du site propre bus depuis I’Avenue de la Sarrazine sur
la Route de Grasse offre I'opportunité de remodeler fortement ce
secteur. La conservation du débouché actuel de ’Avenue impose un
virage trop serré au bus-tram, la démolition de la maison située a
I'angle, et un fonctionnement difficile du carrefour. Il est donc propo-
séderelierlaroute de Grasse et 'avenue de la Sarrazine environ 8om
avant le débouché de l'avenue. La traversée du ruisseau en amont
permettra de conserver la maison existante et la suppression d’une
partie des hangars existants en mauvais état. Ce positionnement du
tracé permettra ainsi de créer une petite placette sur laquelle sera
aisément intégrée la station, et facilitera la jonction avec la Route
de Grasse. Dans cette logique, les terrains concernés pourront faire
'objet d’'un réaménagement avec I'implantation de nouveaux locaux
commerciaux et/ou logements en lieu et place des vieux hangars.

L'insertion en site propre montant est préconisée sur le bas de
I’Avenue de la Sarrazine et en site propre complet sur le reste de

’lavenue. ’'avenue est mise en sens unique descendant afin de
réserver ’lespace nécessaire pour la création du site propre.
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Section 3: Route de Grasse

Dans la partie sud du tracé sur la Route de Grasse, la nouvelle confi-
guration avec le site propre situé en latéral ouest permet de redes-
siner les limites des équipements commerciaux et des carrefours.
Cette configuration impose toutefois un impact foncier c6té Ouest
surla parcelle du concessionnaire de bateaux, et sur larésidence des
jardins de PAmiral. Des aménagements cyclables sont nécessaires.

Le choixd’unsite propre eninsertion latérale est possible vu le faible
nombre d’acces riverains impactés. Une insertion latérale présente
’lavantage d’économiser la largeur d’un séparateur avec la chaus-
sée (minimum 50 cm) ce qui est important dans le cas présent vu les
faibles largeurs a disposition.

Uneinsertion latérale sur le c6té nord-est a aussi été examinée mais
elle se heurte au nombreux acces riverains du parcours.

Le site propre central n’apporte pas d’avantage décisif du point de
vue des circulations et nécessite une emprise un peu plus impor-
tante.

L'insertion en site propre latéral est préconisée sur le coté sud-
ouestdelaroute de Grasse. Cette insertion permet de minimiser

les emprises tout en conservant une bonne souplesse du point
de vue de la circulation avec notamment la possibilité d’insérer
des présélections de tourne-a-gauche.

Section 7: H.Laugier - J.Joannon

Ce secteur adonné lieu a I’étude de plusieurs de tracé en boucle (un
sens de circulation du bus-tram par la rue des Trois-Moulins, I'autre
parlaruejoannon).

Un site propre bidirectionnel est préconisé sur la rue Laugier et
Joannon en lieu et place d’une file de stationnement et d’une partie

de la chaussée. Le sens unique de la rue Joannon est inversé (du sud au
nord). Les alternatives avec un tracé en boucle sont toutes abandon-
nées pour des raisons d’insertion, de conflit de trafic et de pente.
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Section 11: Franchissement de la Valmasque

Ce secteur a donné lieu a I'’étude de plusieurs de tracé (cf. 4.2 justi-
fication du choix du parti d’aménagement). A partir du principe de
tracé retenu, I’'ensemble des aménagements a travers le vallon de
la Valmasque devra réduire au minimum I'impact paysager et éco-
logique. La définition précise des caractéristiques (talus et ouvrages
techniques, position de la piste modes doux,..) devront suivre ces
principes.

Section 8 : Route des Trois Moulins

Différentes variantes ont été étudiées pour permettre la mise a
double sens et offrir des caractéristiques géométriques adaptées a
la circulation du bus-tram.

Les caractéristiques géométriques adaptéesaune évolution possible
vers un tramway nécessite une reprise importante du tracé notam-
ment le profil en long et impose des zones de remblais a proximité
des habitations et aux abords du cours d’eau.

Le choix de caractéristiques adaptées au seul bus-tram permet de
conserver une géométrie proche de lexistant limitant ainsi les em-
prises.

Un aménagement piétonnier sera réalisé et I'itinéraire cyclable sera
recherché a I'extérieur de la plate-forme pour limiter les emprises
dans ce secteur contraint.

2 > VARIANTES DE STATIONS

Deux sites ontdonné lieu a I’examen de variante de station:

- Dans le secteur du Lycée Jacques Dolle, une variante a examiné
'intérét de maintenir la station des Oliviers (Av. Jules Grec) et |a
station Anthala (Chemin de St-Claude). Le faible intervalle entre
cesstations et lesstations suivantes de part et d’autres, I'impact
de la station des Oliviers sur larégulation du carrefour du Lycée
Jacques Dolle et les difficultés d’insertion sur le Chemin de St-
Claude ontconduitarenonceraunestation eta mieux position-
ner la station restante devant le Lycée Jacques Dolle.

- Sur la rue des Cistes, deux emplacements ont été testés pour
aménager la station Les Cistes. La solution au nord a éte aban-
donnée car moins centrale pour les usagers et la solution au sud
a éte travaillée en profil en long et en travers de maniere a res-
pecter les contraintes géométriques du bus-tram, des personnes
a mobilité réduite et a bien desservir ce quartier (y compris avec
un cheminement possible vers I'ouest et le Centre de formation
du batiment).
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PARTIE IV - CARACTERISTIQUES
PRINCIPALES DES OUVRAGES
LES PLUS IMPORTANTS

1> PROFILS EN TRAVERS TYPE
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PROFILS TYPES
L1 - latéral 2x2 voies
voirie frés large avec au moins 2x2 voies de circulabion & coté du site propre
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PROFILS TYPES

L2 - latéral 2x1 voies
¥oitie moyenne, avec 2 voies de circulations séparées du site propre par un teme plein plante el une piste cyclable
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PROFILS TYPES

L4 - latéral 1voie sans terre-plein
wvoie étroite aves un séparateur de 0.50 m, 1 seule voie de circulation et trothoir
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2 > OUVRAGES D’ART

Passage supérieur sur la Valmasque
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- Coupe longitudinale
Principe de franchissement du Vallon de la Valmasque
L'ouvrage de franchissement de la Valmasque est un passage supé-
rieur, [égérement en pente, de:
- 8o mde longueur,
- 12 mde largeur,
- avec un gabarit sous I'ouvrage d’'un maximum de 15 m.
Passage supérieur sur la RD 535
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Principe de franchissement de la RD535

L'ouvrage de franchissement du bus-tram est un passage supérieur
sur la RD353, présentant une coubure, de:

- 42.mdelongueur,
- 11,50 m de largeur,

- avec un gabarit minimum de 5,60 m sous l'ouvrage.
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Passage inférieur sous la voie d’accés a Super Antibes
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Principe de franchissement de la voie d’accés a Super
Antibes

Le réaménagement de la bretelle Est de I’A8 dans la direction de la
RDs535 nécessite la réalisation de trémies et d’un ouvrage de fran-
chissement inférieur sous la voie d’acces a Super Antibes de

- 12,50m de long
- 6 mde largeur

- avec un gabarit minimum de 5,60 m sous l'ouvrage.

Principaux murs de souténement

Le réaménagement de |a bretelle Est dans la direction de la RD535
nécessite la réalisation de trémies.

Au sud de 'ouvrage de franchissement sous la voie d’acces a Super
Antibes, la trémie comprend un mur de part et d’autre de hauteur
maximale de 6m au niveau du franchissement inférieur.

Au Nord du franchissement, la bretelle comporte:

- un mur en commun avec 'ouvrage de dénivellation du bus-
tram d’une hauteur totale (semelle comprise) maximum de
9gm,

- un mur, coté Super Antibes, de hauteur maximale de 6,50 m,
au niveau de 'ouvrage de franchissement inférieur.

- Lelongdu parcours, suite aux emprises fonciéres nécessaires au
projet, des murs de souténement seront restitués:

- chemin de Saint Claude;

- Route de Grasse.
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3 > BRETELLES AUTOROUTIERES DE L’A8

Le projet comprend la modification d’une bretelle et le dédouble-
ment de la seconde:

- Réaménagement de la bretelle Est en une bretelle en direction
de laRD535 a I’Est du giratoire des Trois Moulins;

- Dédoublement de la boucle en direction d’Antibes avec la créa-
tion d’une bretelle en direction de la rue des Trois Moulins et
d’un giratoire, bretelle Ouest.

La bretelle Est est réalisée en partie sur la bretelle existante puis
modifiée pour déboucher directement sur la RD535 en évitant le gi-
ratoire de Trois Moulins. Cette bretelle vient s’adjoindre a la RD535
pour constituer une deuxieme voie en direction de Sophia Antipolis.

La bretelle existante en direction d’Antibes est conservée et doublée
par la bretelle Quest créée.

Ces deux bretelles sont dimensionnées en application des normes
de ICTAVRU (Instruction sur les Conditions Techniques d’Aménage-
ment des Voiries Rapides Urbaines) pour leur section courante et du
guide des carrefours interurbains pour la bretelle débouchant sur
un giratoirede 20 mde rayon extérieur. Ce giratoire integre les dépla-
cements des piétons.
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Aménagements A8 . Demi échangeur d’ Antibes
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PARTI E V . APPRECIATION [L)irc:ommunauté d’Agglomération prévoit le financement du projet
SOMMAIRE DES DEPENSES
ET FINANCEMENT DU PROJET

Le montant prévisible pour la réalisation de 'ensemble de 'opéra-
tion d’aménagement du bus-tram (aménagement du site Propre, de
lavoirie locale, des parkings relais et du dép6t (hors Péle d’Echanges) - Escota;
estde 'ordre de 126 700 000 euros hors Taxe, aux conditions écono-

- la taxe versement transport (VT) payée par les entreprises de
plus de 9 salariés;

- Pemprunt;

- les fonds de concours:

miques de décembre 2011.

Il se répartit comme suit:

- Les subventions par des partenaires institutionnels :

- I'Etat, dans le cadre de I'appel a projet « grenelle de I'envi-
ronnementn®l», intégrantle péle d’échanges d’Antibesetla
ligne P6le d’échanges d’Antibes-Campus STIC Saint Philippe;

MONTANT DU PROJET (en euros) - la Région Provence Alpes Cote d’Azur;
Frais de Maitrise d’Ouvrage 5 000 000 € - le Département des Alpes Maritimes ;
Etudes et Frais de surveillance des travaux 6 250 000 € - L’Europe et les fonds FEDER.
Acquisitions fonciéres et frais divers 33 700000 €

Travaux dont 76 550 000 €

Déviation des réseaux 7 950000 €

Travaux préparatoires 10 600 000 €

Ouvrages d’art 8900 000 €

Plate-forme 3550000 €

Revétement du site propre 1700000 €

Voirie (hors site propre) et espaces publics 18 900 000 €

Equipements urbains 5300000 €

Signalisation 2250000 €

Stations 1700000 €

Courants faibles et PCC 1700000 €

Dépobt 12 000 000 €

Opérations induites 2000000 €

Matériel roulant 5200 000 €

TOTALH.T. 126 700 000 €
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