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TITRE I - NOTICE EXPLICATIVE

1> CONTEXTE GENERAL ET OBJET DE
L’OPERATION

1.1 > 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 réguliere 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 :

- 'une vers le nord, 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 Pautre vers '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’inscrit a la suite de la premiere opération du programme de
transport en site propre de la Communauté d’Agglomération Sophia
Antipolis : F'aménagement du pble 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’accompagnera de la mise en place de parcs-relais.
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Cet aménagement du bus-tram s’étend sur environ 9.5 km (dont
5.5 km en tronc commun) avec sur ce linéaire :

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

la création d’environ 6.5 km d’itinéraires cyclables sécuri-
sés,

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

La création de 2 parcs relais et la mutualisation de par-
kings publics : 'un de 60 a 100 places a proximité du gira-
toire de la Croix-Rouge (Rue des Terriers / RD35bis) et 'autre
de 200 places a la salle Omnisports (zone d’activité des Trois
Moulins), en plus des aménagements réalisés par d’autres
collectivités aux abords de I'itinéraire (parcs de stationne-
ment de la salle de spectacles, de la salle Omnisports et de
la zone d’activités des Clausonnes),

le réaménagement et I'agrandissement du dépot 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 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 tres sensible au désengorgement d’Antibes-Péage.

Il intégre également la requalification des espaces traversés
avec, a 'occasion des stations, la valorisatio

1.2 > Déplacement : une situation difficile
au quotidien

Une situation contrainte par la géographie

Lediagnosticsurlesdifficultés d’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 'lagglomération.

La saturation des infrastructures routiéres

La voiture dispose d’un quasi-monopole utilisée pour prés des 3/4
des déplacements. Pres 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.
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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
sil’on veut 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 pénaliseles transportsencommun etimpliquelanécessité
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 etaunservice 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
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’'arriere-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 emploivers 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 gu’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.

1.3 > 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.
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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’entrailnement 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 'laugmentation 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 '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.

1.4 > Des transports publics encore
insuffisamment interconnectés

Une offre variée existe déja 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-
rimetre de 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.
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1.5 > Objectifs de I'opération

Dans le schéma global de mobilité, les objectifs assignés a

La Communauté d’Agglomération Sophia Antipolis vise a répondre a S
cette opération de bus-tram sont :

un triple objectif :

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

« 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 maitrisées de co(it et de

duree de trajet. . de réduire et d’assurer des temps de parcours constants
+ Préserver I’environnement et réduire nos consommations toutau long delajournée,

d’énergie et la pollution de I'air. Il s’agit de maintenir la qualité . de créer un saut qualitatif de Poffre de transport sur le corri-

de vie qui fait la richesse et Pattractivité de notre territoire. |l dor de desserte prioritaire qui puisse progressivement étre

faut assurer Ies.mell_leures_ condlthns pour la sante publique et appliqué a Pensemble du réseau en matiere :
la qualité de I'air. Faire baisser le niveau de bruit, du stress, des
accidents de laroute, sont autant de défis a relever.

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

« Pérenniser le développement : dessiner I'agglomération 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 de confort;
dynamisme économique. Le projet constitue aussi un nouveau d’accessibilité pour ’ensemble des usagers;
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.

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

d’information des voyageurs.
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1.6 > Les enjeux

Répondre aux engagements nationaux et internationaux

Objectif national along 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 dansle butde 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 'aménagement du territoire.

Objectif européen a moyen terme: le 3 fois 20

Un plan climat-énergie européen, (¢lément 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’ici a 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

énergétique.

> Les collectivités territoriales occupent une place prépondé-
rante dans l'orientation du développement durable de leur
territoire et moins de 10 ans pour atteindre ces objectifs, c’est
tres court!
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Objectifs du Grenelle environnement

Avec les objectifs du Grenelle pour le volet « Transports Urbains »
Le Grenelle de '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;

- passer de 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:la CASAy arépondu et le projet de bus-tram a été rete-
nu par ’Etat, pour 7,3 millions d’euros.

1.7 > 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 auxquestionsenvironnementales (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-
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baine qui permet d’avoir moins besoin de se déplacer, ou de faire des
déplacements plus courts.

Cest ensuite la mise en place puis I'usage de modes de transports
moins polluants, moins dangereux, a moindre impact en termes de
contribution ala 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 l’'usage trop exclusif de la voi-
ture.

Le grand défi de ce projet réside dans le développement de I'effica-
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 I'occasion 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 l'offre
(lignes et tarification).

Deuxiémement, 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
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Conseil Général, les bus Envibus par I'intermédiaire du bus-tram afin
de créer un véritable réseau de transports et d’offrir une panoplie
compléte d’origines-destinations correspondant aux déplacements
réels des utilisateurs.

Comme il n’est pasimaginable de pouvoir desservir tout le monde de
cette facon, '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 daménagement 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
trace.

En effet, le bus-tram permettra de requalifier de nombreux espaces
publicstoutau long de son tracé. Ses arréts seront I'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 I’'occasion
de créer de nouveaux aménagements cyclables continus et sécuri-
Sés.

Enfin, des zones entiéres verront leur accessibilité s’laméliorer sensi-
blementce qui permettrale développement de nouvelles activités et
de logements, par exemple aux Cistes ou encore aux Trois Moulins ou
le quartier des Combes.

Le bus-tram apporte de fait I’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 '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 trafic dans un contexte d’engorgement
quise généralise.
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Hypothéses habitants / logements f emplois
300 emplois

Nom du projet

Recensement des projets d'aménagement futurs
i .

3'250 habitants / 1'500 Iog
150 habitants / 60 log
1500 habitants / 600 log

50 emplois )

300 habitants /120 log

400 habitants / 160 log

50 habitants /20 emplois

315 habitants /150 log

50 habitants /20 log

1000 habitants /400 log

1000 emplois

1000 habitants

200 emplois / 2000 étudiants en Tere étape

Légende

Projet bus-tram

" : Ruban de 400 métres

¥

Projets d'aménagement futurs
selon leur typologie

- Bureauy

- Commerces

- Commerces et logement
- Ecole

D Logements

B pepiicre denreprises
- Salle de spectacle
[ salleomnisport

Infoi;_;raphie Citec 10.2011

iy J.I_h:‘ 3

L

Opération de 150 logements route de Grasse
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Développement territorial

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

- Le projet de zone 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 envisageé
est constitué de bureaux, de commerces, de loisirs,
de restauration, d’'un équipement public, d’'une struc-
ture hoteliere et d’un auditorium sur une surface de
89 5o0m2, assorti de 2 300 places de stationnement;

La phase 2 prévoit une surface de 50000 m2SHON, une
zone dédiée principalement a I'implantation d’acti-
vités économiques, artisanales et semi-industrielles
non polluantes, au relogement d’activités existantes
sur le site actuel ainsi que la protection et la mise en
valeur du hameau existant.

Le projet des Combes mélant logements (environ 1’900),
commerces (environ 3’500 m2 de SHON) et bureaux (1’400 m?2
de SHON) prévu d’ici 2016;

La salle de spectacles de 1 300 places, située Avenue Jules-
Grec, 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 spor-
tives (construction en cours), avec 700 places de stationne-
ment;

Le Campus STIC comptant 2 000 étudiants a compter de la
rentrée 2012 pour monter en puissance jusqu’a 5 000 étu-
diants et chercheurs;

L’aménagement d’'une pépiniere d’entreprises a proximité
du Campus STIC qui accueillera pres de 300 emplois;

Diverses opérations immobilieres dans le corridor de des-
serte du bus-tram:

- Environs 60 logements prévus sur le Chemin des
ames 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 college 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
Antipolis), seront a méme de modifier la structure actuelle de
génération 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.

228 N3V DEFINITION DE LA SOLUTION PROPOSEE : LES RAISONS DU CHOIX DU PARTI
ET PRESENTATION DU PROJET

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 I’étude Sophia 2030 commandée par
'Etat et le SYMISA sur le développement de la technop6le. 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.
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2> ETUDES PREALABLES AU CHOIX DU
PROJET SOUMIS A L’ENQUETE

2.1> 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 p6le d’échanges a la Gare d’Antibes.

[l fautrappeler que cette étude a été réalisée avantlamise enservice
de la RD35 bis et gu’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
faisabilité sur ’Avenue Rochat (trop de batiments a démolir) et d’une
densité 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
’autoroute (Antibes péage).

Etude Egis Antibes BHNS (2008)

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.

Cette étude, demandée par la CASA a Egis Mobilité comportait
plusieurs objectifs:

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

- Vérifier le bien fondé du tracé en baionnette par '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.

Etude CASA vélos (2009)

L’'analyse de cette étude a conclu que les gabarits d’insertion
n'étaient pas suffisants et qu’une assistance a maitrise d’ouvrage
devrait retravailler 'insertion pour affiner le projet.

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
inadaptés par rapport 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
(réservation d’un couloir bus par exemple).

BUS-TRAM ANTIBES - SOPHIA ANTIPOLIS

2.2 > 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 'automne 2007).

En 2009, la Communauté d’Agglomération Sophia Antipolis a parti-
cipé al'appel a projet de ’Etat suite au Grenelle de ’'Environnement,
en proposantuntracéetun principe de Bus a Haut Niveau de Service
(BHNS). Cet appel a projet s’inscrit dans le cadre du retour de la parti-
cipation financiére 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 approuvée en
mai 2011 suite a enquéte publique, le Plan Local d’Urbanisme d’An-
tibes integre 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.
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2.3 > Les raisons du choix du parti
d’aménagement

Choix d’une intervention entre Antibes et Sophia Antipolis
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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’ilestlégitime 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 I'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
technopdle de Sophia Antipolis.

Une fois parti du Péle d’Echanges d’Antibes, le tracé du bus-tram a
été deéfinien fonction des grands équipements existants et a 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.
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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)etdonc derestreindre les exigences minimales de stationne-
ment pour les nouveaux projets le long de son parcours.

Le tracé en Y endirection de St-Philippe et des Clausonnes est retenu
étant 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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2.4 > Justification du choix du parti
d’aménagement

Principes généraux sur le secteur d’Antibes

En premiére approche, deux grands itinéraires principaux per-
mettent de rejoindre Sophia Antipolis au centre d’Antibes

- untracé parlaroute de Grasse et 'avenue Rochat
- untracé parle chemin de Saint Claude et 'avenue 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
detrées grossesdifficultésd’insertion dans la partie basse de l'avenue
Rochat. La réalisation du site propre aurait impliqué la démolition
d’une douzaine de batiments sur le troncon compris entre I'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-
nirle 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
'avantage de disposer d’importants générateurs de déplacements:
college Bertone, plusieurs copropriétés, tres important programme
de logements planifié ou en cours de construction entre le chemin
des Combes et la RD35 bis, etc.

A contrario, 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 I'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 Ouest.

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 I'actuelle 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 pourrelier directement
avec tres peu d’arréts intermeédiaires 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.
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Définition du tracé retenu sur la section Weisweiller / Saint-Claude

Sur le secteur antibois, compte tenu des contraintes des voies et du
territoire, '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 laRD35 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;

- 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 P'avenue Laugier puis Joannon
avant derejoindre la route des Trois Moulins au niveau du Lycée
Leonard de Vinci.

Le tracé par laroute des Chappes a été abandonné compte tenu des
difficultés d’insertion sur un axe routier présentant des flux tres im-
portants. SiI’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 Pautoroute, son parking de 700 places peut, en partie, étre valo-
risé en un parking relais indispensable au concept de transport mis
en ceuvre. De plus, ce tracé permet un désenclavement et une res-
tructuration de la zone des Trois Moulins et notamment de la ZAC
des Cistes ou les problématiques de transport pénalisent fortement
le développement et I'image de la zone. Enfin, outre la requalifica-
tion paysageére et urbaine offerte, le tracé développe un lien direct
(modes doux et transport en commun) vers le campus STIC.

Définition du tracé retenu pour le franchissement de la Valmasqgue

Le franchissement du vallon de la Valmasque a fait I'objet d’études
de tracé pour positionner au mieux l'ouvrage. Pour un bon fonction-
nement 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.
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- Les tracés A et B présentent respectivement des pentes de 7.7%
et7.3%au Nord du vallon pour rejoindre lanouvelle voie du cam-
pus. Ces pentessontsupérieures alapente maximale préconisée
de 7% pour le bus-tram, ce qui ne permet pas une bonne fonc-
tionnalité de ce type de transport en commun et interdit toute
possibilité d’évolution future vers un tramway.

- De plus, ces deux variantes nécessitent chacune la réalisation
d’un ouvrage d’environ 150m de long et d’importants travaux de
terrassement dans le vallon.

- Pourcesraisons, cesvariantes ne sont pas adaptéesau bon fonc-
tionnement du bus-tram et non donc pas été retenues.

- Letracé Caété écarté caril s’éloigne du tracé le plus court, aug-
mente ladistance de parcours ainsique les surfaces de défriche-
mentsurlesdeuxversantsduvallon. Le passage en contrebas de
la ZAC des Cistes aurait nécessité des travaux de terrassements
importants surun secteur relativement pentu. De plus, 'ouvrage
plus économique en fond de vallon altere les milieux associés a
la Valmasque.

- Le tracé D méme s’il offre un confort pour la giration de la va-
riante C, augmente 'emprise sur un secteur boisé sur des ter-
rains pentus, créant ainsi une nouvelle coupure.

- Le tracé E permet de reprendre sur la partie Sud les tracés B et
C pourle Nord. Il présente toujours les inconvénients d’'une plus
grande distance, par conséquent de travaux de terrassements et
d’'un défrichement plus important.

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 I'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 d'aménagement
du Campus STIC et de la topographie. Les contraintes techniques et
d’'aménagement ont conduit a retenir le tracé B malgré les emprises
gu’il exerce sur des espaces prives.

Définition du tracé retenu pour la section Laugier Joannon

PourlabranchedesClausonnes,letracéretenu partdelasalle Omnis-
ports, passe par lesrues HenriLaugier et)Jean Joannon pourrejoindre
le chemin des Trois Moulins puis la zone d’activités des Clausonnes.
Un tracé a été étudié 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
quiseraencore aggravée avec laréalisation delazone 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 (entrele dépbdt de busetlarue des Trois-Moulins) pour
atténuer la pente actuelle de 11% (largement supérieure au 6% pré-
conisé) et lareconstitution d’acces riverains induite par I'adaptation
du profil en long. Ces éléments d’analyse ont conduit a écarter les
tracés en boucle etaretenirun tracé par larue Jean Joannon.
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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 prés de 2’500 passagers a I’heure de pointe
(environ 10% du trafic journalier). Si 'on considére que le sens domi-
nant représente les 3/4 du total a I’lheure de pointe, il Sagirait donc
de pouvoir transporter quelgues 1’900 passagers a I’heure de pointe
dansle sens dominant.

La capacité future maximale par sens a I’heure de pointe est le pro-
duit dela capacité unitaire du véhicule retenu (tramway, bus-tram,..)
multiplié parlafréquence de passage de ce véhicule (auquel 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’heure
de pointe dans le sens dominant souhaitée, cela implique:

- pour un tramway (capacité unitaire de 200 a 250 passagers/véhi-
cule), une cadence maximum de 12 minutes,

« pour un bustram (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 systéme 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 hypothese de part modale tres
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 caractéristigues 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 géométrigues incompatibles avec ce
mode de transport.
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Présentation de la comparaison des partis d’aménagement

1,2 Population et emplois desservis
2 Aménagement et urbanisme

Tracé
ZAC des Cistes et RD 535 et Rte des  RD 535 et campus
campus STIC Colles STIC

1 Caractéristiques générales

1,1 Longueur [m]

2.1 Plus-value urbaine réduction de la voirie au profit des transports publics
22 Qualité des espaces publics qualité des aménagements liés au tracé

23 Paysage impact sur les arbres existants

2.4 Cahérence avec les projets connexes - accroches au campus

25 Patrimaine culturel 0 0 i’ 0

3 Fonctions et usage

31 Performance TC / vitesse commerciale - v 0

32 Desserte des riverains 0 i’ 0

33 Accessibilité mobilité douce - -

34 Fluidité du trafic - -

35 Impact stationnement 0 0 i’ 0

36 Réseau bus associé _ - pour variante mixte pas paossible de reprendre les lignes venant de Bio
4  Réalisation technique

41 Attractivité du systeme de transpo - - possibilité d'interconnexion bus et utilité P+R

42 Faisabilité de I'exploitation - ¢ 0

43 Points durs dinsertion = ¢ 0

4.4 Possibilité d’évolution ou de phasage 0

45 Nivellement et profil en Iong_ 0 création de voies nouvelles pour le tracé des Cistes
46 Géométrie - 0 complexités d'insertion dans les giratoires

47 Ouvrages d'art_ - - 3 ouvrages a créer pour les Cistes et 2 sur les variantes
5 Impacts des travaux

5.1 Emprises des travaux - e 0

52 Impacts circulation en phase travaux& -

G Economie

6.1 Cout d'investissement 0 _

6.2 Colit d’exploitation 0 i’ 0

6.3 Surcolts techniques -

7 Impacts fonciers

71 Impacts fonciers - _

8 Impacts environnementaux

8.1 Bilan especes protégées

82 Corridars écologigues _

8.3  Bilan assainissements et zanes innondables 0 e 0 Franchissement Valmasque : impact hydraulique a vérifier
84 Bilan sols pollués 0 0

85 Impacts sonores

) Synthése, recommandation

9.1 Synthese, recommandation - 0

2.5 > 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-
tés de quartiers et associationsont été rencontrés parla Communau-
té d’Agglomération Sophia Antipolis, son Président et son Vice-Prési-
dent aux 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;
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- le30mars 2011 avec le Conseil de Quartier Croix Rouge;
- le30mars 2011 avec le Lycée Jacques Dolle;
- le31mars 2011 avec Escota;

- le 31 mars 2011 avec le Conseil Syndical de la résidence la Sarra-
zine;

- 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;

- le1savrilavec lesriverains du quartier St Philippe et des acteurs
économiques de Sophia;

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

des commercants concernes.

Durant la concertation légale, une réunion a été organisée le 27 mai
parla 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 modali-
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tés adopté lors 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 h3oa '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 du 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;

- garantira l’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 lI'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;

- quantifierale gainentempsde 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;

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

- prendra en compte les derniéres 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 déliberé le 23 décembre 2011 par le
conseil communautaire de la Communauté d’agglomération Sophia
Antipolis.

BUS-TRAM ANTIBES - SOPHIA ANTIPOLIS

2.6 > 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

L'insertion latérale du bus-tram sur "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 per-
met pas de conserver les bordures de chaussées en I'état (le gabarit du
bus-tram est plus important que la demi-chaussée existante).

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.).

Linsertion 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 supprimées en surface dans le cadre du réa-
ménagement.

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-
tions decirculation 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 est quant a elle 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).

Linsertion centrale est préconisée sur le Chemin de St Claude avec

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

Linsertion du site propre sur Pavenue implique la mise en sens
unigue descendant de 'avenue avec une voie de circulation unique.
Surle bas del'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 '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 '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 fonctionnementdifficile du carrefour. Il est donc propo-
séderelierlaroute de Grasse et 'avenue de la Sarrazine environ 8om
avant le débouché de Pavenue. 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 réaménagementavec I'implantation de nouveaux locaux
commerciaux et/ou logements en lieu et place des vieux hangars.

Linsertion en site propre montant est préconisée sur le bas de I'Ave-
nue de la Sarrazine et en site propre complet sur le reste de I'avenue.

'avenue est mise en sens unique descendant afin de réserver I’espace
nécessaire pour la création du site propre.

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 surlarésidence des
jardins de ’Amiral. 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 surle 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-ouest
delaroute de Grasse. Cette insertion permet de minimiser les emprises

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

Section 7: H.Laugier - J.Joannon

Ce secteura donné lieu a ’étude de plusieurs de tracé en boucle (un
sens de circulation du bus-tram par la rue des Trois-Moulins, 'autre
parlarue Joannon).

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.

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, '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 geométriques adaptées a
la circulation du bus-tram.

Les caractéristiques géomeétriques 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 I'existant limitant ainsi les em-
prises.

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

2.7 > Variantes de stations

Deux sites ont donné 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 la
station Anthala (Chemin de St-Claude). Le faible intervalle entre
cesstations et les stations suivantes de part et d’autres, 'impact
de la station des Oliviers sur la régulation du carrefour du Lycée
Jacques Dolle et les difficultés d’insertion sur le Chemin de St-
Claude ont conduitarenoncer a une station et a mieux position-
nerla station restante devant le Lycée Jacques Dolle.

 Sur la rue des Cistes, deux emplacements ont été testés pour
ameénager la station Les Cistes. La solution au nord a été aban-
donnée car moins centrale pour les usagers et la solution au sud
a été travaillée en profil en long et en travers de maniere a res-
pecterles contraintes géométriques du bus-tram, des personnes
a mobilité réeduite et a bien desservir ce quartier (y compris avec
un cheminement possible vers 'ouest et le Centre de formation
du batiment).
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3> PRESENTATION DU PARTI
D’AMENAGEMENT

3.1> Généralités

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

3.2 > Entités administratives concernées

Dans le département des Alpes Maritimes, le projet intéresse le terri-
toire des communes d’Antibes, Biot, Valbonne et Vallauris.

Le maitre d’ouvrage est la Communauté d’Agglomération Sophia
Antipolis dans le cadre de sa compétence d’'aménagement d’infras-
tructures de transport public.

3.3 > Description générale du projet
d’aménagement

Cechapitre présentelesorientations d’'aménagement, tanten termes
fonctionnels gu’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 choix actuels pourla mise en ceuvre du parti d’aménagement,
apres la fin de la concertation préalable.

Le projet d’'aménagement trouve son origine au nouveau pdle
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 l'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 I'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'IUT,

- l'autre 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 publiqgue 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 'aménagement de 1y 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. Tres 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
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-
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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.

3.4 > Principe d’aménagement par section
Section 1: Avenue Jules Grec

L'aménagement du bus-tram sur PAvenue 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 routiéere 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 I'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
dansunenvironnement urbain dense, avec des équipements publics
importants d’'un coté (lycée, salle polyvalente) et des résidences d’ha-
bitat collectif de '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
deuxiéme sens sera assuré en mixité avec la circulation. Cette mixité
estacceptable surune tres courte distance du fait de 'absence d’alé-
as de trafic a cet endroit 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
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
sans impacter les espaces de stationnement internes a la résidence.

COMMUNAUTE D’AGGLOMERATION SOPHIA ANTIPOLIS



Section 2: Avenue de la Sarrazine

Les contraintes d’'aménagement et les distances d’interstation du
Cheminde Saint Claude imposent d’inscrire la station SARRAZINE sur
le hautde ’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 I’'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
deuxiéeme 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 ’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 TERRES BLANCHES.
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Section 3: Route de Grasse

Le bus-tram circule sur un site propre sur 'ensemble de l'itinéraire
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 reaménagement 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 réaménages.

Section 4 :RD 35

Ce trongon représente un enjeu important du projet, compte tenu de
laconfigurationdusecteur, tanten termesde 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,..).

Le bus-tram dispose d’un site propre central permettant une circulation
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.

BUS-TRAM ANTIBES - SOPHIA ANTIPOLIS

Les trois stations : TERRIERS, WEISWEILLER, SAINT-CLAUDE offrent
une lecture plus urbaine de ces espaces dominés actuellement par
une ambiance tres routiére. 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 I'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 giratoirede Super Antibes estsupprimé au profitd’un carrefour a feux.
Cette nouvelle configuration permet d’améliorer le fonctionnement
général de la circulation (aujourd’hui difficile avec I'entrée/sortie de
I’lhypermarché Carrefour mal configurée) et de créer une nouvelle en-
trée sur la zone 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;

- etacompléterlabretelle actuelle d’accés a Antibes par une bre-
telle supplémentaire et un giratoire sur le chemin des Trois-Mou-
lins 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 trés 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 di-
rectede l'autoroute A8 depuis I'Est versla 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’accés au carrefour depuis l'autoroute (acces vers la
zone d’activités des Trois Moulins et vers Super Antibes), une modifica-
tion 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 conservés, remplacés ou renforcés.

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
jusgu’au Campus STIC est développée par un espace destiné aux piétons
et aux vélos. Il suit les voies du bus-tram avec un séparateur (a I'excep-
tion d’un cours tron¢con d’une voie mixte bus-vélo dans le passage sous
'autoroute).
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Section 6 : Salle Omnisports

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

Letracésuitunelignedroiteentrele pontde franchissementde la RD
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.
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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’acces au parking de la salle
omnisports et parc -relais du bus-tram;

- 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 lutilisation d’'une partie du parking de I'’équipement
sportifcomme 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. C'est un
carrefour important puisque il se situe au niveau de la séparation en
deux branches de la ligne du bus-tram sur le secteur sophipolitain.
Ce carrefour doitintégrer des contraintes altimétriques ainsi que les
connections possibles pour les cycles depuis la Rue Henri Laugier
vers 'aménagement cyclable qui longe le tracé du bus-tram qui file
vers lenord.

Un site propre bidirectionnel latéral est préconisé sur la rue Laugier
etJoannon 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.

Au débouché, sur la route des Trois Moulins, I'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.
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Section 10: Zone d’activités des Cistes

Surla 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, Iinscription du
site propredu 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 l'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
pourensuite 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 légérement en
pente de 80 metres de longueur.

Le tracé du bus-tram, en s’appuyant sur les courbes naturelles du ter-
rain du versant sud rejoint la voie d’acces au campus au niveau du
haut du petit vallon qui descend jusqu’a la Valmasque. La traversée
de cette nouvelle voie se fait a '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 pépiniere.

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 évitant le flot des voitures de la Route des Chappes.

L’ensemble desaménagements a travers levallon de la Valmasque ré-
duiront au minimum I'impact 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 quilonge le coté sud-est le campus STIC.

La route des Colles est réorganisée pour insérer le site propre en li-
mite Sud. La circulation routiere 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 pépiniére sera rétabli 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
lignesde bus d’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
ainsil’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 a4 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
offrir des caractéristiques géometriques 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-
ciera de 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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3.5 > Principe de phasage des travaux

3.5.1- Phasage général

Phase 1 : 2013-2015 Partie Nord du tracé avec franchissement de
'autoroute, RD 35, branche de St-Philippe et branche des Clau-
sonnes

A I'achévement 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 Sarra-
zine, 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 pratiguement total du péle d’échanges
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.

3.5.2-Organisation des chantiers

Le phasage des travaux, ainsi que I'organisation des chantiers seront
programmeés de facon a maintenir I'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
maltre d’ceuvre suivront régulierement I'lavancement des chantiers
et coordonneront si besoin des actions correctives.

Dans la mesure ol 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 'avancement du chantier.
Les acceés riverains seront maintenus.

Une information réguliere (a 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):siteinternet, 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 Iinformation des riverains, I'analyse des plaintes et I’'engage-
ment d’actions correctives.
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TITRE Il - CARACTERISTIQUES PRINCIPALES DES OUVRAGES

LES PLUS IMPORTANTS

1> PROFILS EN TRAVERS TYPE
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2 > OUVRAGES D’ART

Passage supérieur sur la Valmasque

L’ouvrage de franchissement de la Valmasque est un passage supé-
rieur, légérement en pente, de:

- 8omde longueur,
- 12 mde largeur,

- avec un gabarit sous 'ouvrage d’'un maximum de 15 m.

Passage supérieur sur la RD 535

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

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

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

Passage inférieur sous la voie d’accés a Super Antibes

Le reaménagement de la bretelle Est de I’A8 dans la direction de la
RD535 nécessite la réalisation de trémies et d’un ouvrage de fran-
chissement inférieur sous la voie d’acces a Super Antibes de:

- 12,50 mde long
- 6 mdelargeur

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

Principaux murs de souténement

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

Au sud de 'ouvrage de franchissement sous la voie d’accés 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 9 m (mur
15a/16b),

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

Le long du parcours, suite aux emprises foncieres nécessaires au
projet, des murs de soutenement 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- La bretelle existante en direction d’Antibes est conservée et doublée
ment de la seconde: par la bretelle Quest créée.

- Réaménagement de la bretelle Est en une bretelle en direction Ces deux bretelles sont dimensionnées en application des normes

dela RD535 a ’Est du giratoire des Trois Moulins; de I'ICTAVRU (Instruction sur les Conditions Techniques d’Aménage-

ment des Voiries Rapides Urbaines) pour leur section courante et du

- Dédoublement de la boucle en direction d’Antibes avec la créa- guide des carrefours interurbains pour la bretelle débouchant sur

tion d’'une bretelle en direction de la rue des Trois Moulins et un giratoirede 20 mde rayon extérieur. Ce giratoire integre les dépla-

d’un giratoire, bretelle Quest. cements des piétons.

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.

DEFINITION DE LA SOLUTION PROPOSEE : LES RAISONS DU CHOIX DU PARTI D =
250 BaVY ET PRESENTATION DU PROJET COMMUNAUTE D’AGGLOMERATION SOPHIA ANTIPOLIS



Aménagements A8 . Demi échangeur d’ Antibes

AT

AV%E S0 oes

k7
% W w
/, { g — H e——i o
20
m . Q
\ \ 6 / . . %Hq;s ¢ } [
\60‘ D g 9 m o ~—
\\ £y g ° s
N
NE) ®eo ok 5=
4 % % §9 o 7 i
R - | I
i;;:\\\\ \ ///// |L+J
N — ] s / I g
=—_—— P> ‘ =
P / O
i / Q
i 7 =
\, = i Q
D
L . m
\ I/ ’’’’’’ - Wz 2 H] Ledell | RN \\\‘\'\ S //
",(\ = [/ \‘\\ie P
“ I// \ I\//\\e‘e

;\\
4
AUTOROUTE
N

Une
Voja

réation d'
Velle

_ _ DEFINITION DE LA SOLUTION PROPOSEE : LES RAISONS DU CHOIX DU PARTI
BUS-TRAM ANTIBES - SOPHIA ANTIPOLIS ET PRESENTATION DU PROJET 251




