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Le 7 ao¾t 2023, Monsieur Giovanni VALASTRO, Pr®sident de la Commission dôenqu°te, 
accompagné de Mmes COHEN, JURAMIE et MM LOMBARDO et GUSTAVE, commissaires 
enquêteurs, désigné par le Tribunal Administratif de Nice pour conduire les enquêtes publiques 
conjointes préalables à la DUP entraînant mise en compatibilité du PLUM et parcellaire pour le projet 
de cr®ation de la ligne 4 de tramway qui sôest tenue du lundi 12 juin 2023 au vendredi 21 juillet 2023 
inclus, a remis à MM.PETIOT et FERBER, pour la Métropole Nice C¹te dôAzur, Direction Déléguée 
des Grands Projets, le procès-verbal de synthèse des observations écrites et orales recueillies 
durant lôenqu°te en application de lôarticle R123-18 du code de lôenvironnement. 
 
Dans le délai de quinze jours prescrit par le code de lôenvironnement, la M®tropole Nice C¹te dôAzur 
adresse son m®moire en r®ponse ¨ la commission dôenqu°te.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Nota : afin de faciliter la lecture de ce document, il a été décidé de conserver la structuration du 
procès-verbal de synthèse, les observations du public et les questions posées sont reproduites 
intégralement en couleur noire. Les questions de la commission dôenqu°te sont ®galement 
reproduites en couleur noire et identifiées par la référence QUE-CE-xxxx.  
 
Les r®ponses du ma´tre dôouvrage suivent chaque observation ou question et sont identifi®es par la 
couleur bleue et la référence REP-MO-xxx. Un tableau de correspondance REP-MO-xxx. / numéro 
de page est inséré en page 5 ci-dessous. 
 
Il est à noter que les observations ou questions appelant des réponses communes (se trouvant dans 
le même thème ou un autre thème) sont identifiées par un renvoi à la référence REP-MO-xxx 
concernée (lien hypertexte). 
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1. LôENQUÊTE PUBLIQUE 
 

 Lôarr°t® pr®fectoral du 04 mai 2023, prescrit lôouverture dôune lôenqu°te publique pr®alable ¨ 
la DUP, D®claration dôUtilit® Publique pour le projet concernant la cr®ation de la ligne 4 du 
tramway et emportant la mise en compatibilité des documents dôurbanisme du PLUM pour les 
communes de Nice, Saint-Laurent-du-Var et Cagnes-sur-Mer, ainsi que lôenqu°te parcellaire 
conjointe. 

 À ce titre, une commission dôenqu°te publique compos®e de 5 commissaires enqu°teurs a 
été désignée par la Présidente du Tribunal Administratif de Nice par la décision n° E23000014/06 
du 13/03/2023. 

 Lôenqu°te publique sôest d®roul®e du lundi 12 juin 2023 au vendredi 21 juillet 2023 inclus, 
soit une durée de 40 jours. 

 Le public a été informé de cette enquête par la publicité réglementaire par voie de presse, 
par affichage réglementaire dans les 3 mairies concernées par le projet et sur les lieux prévus 
pour la réalisation du projet. 

 Pendant toute la dur®e de lôenqu°te, le public a pu consulter lôensemble des pi¯ces du 
dossier soit par voie numérique sur le site du registre dématérialisé, sur le site de la préfecture 
des Alpes Maritimes, soit sous format papier sur les 4 lieux dôenqu°te dont la mairie annexe de 
Cros de Cagnes. 

 Le public a pu déposer ses contributions suivant différents modes : 

-  Sur les registres papier dédiés A (DUP), B (Mise en compatibilité du PLUM) et C 
(Parcellaire) ; 

- Par courrier électronique sur le site de la préfecture ; 

- Sur registre dématérialisé 

 Les commissaires enquêteurs ont tenu 60 permanences sur les 4 lieux dôenqu°te aux dates 
et heures fix®es par lôarr°t® dôouverture dôenqu°te. 

Les permanences se sont tenues dans de bonnes conditions  

 Par ailleurs, le Pr®sident de la commission dôenqu°te accompagn® de commissaires 
enquêteurs a rencontré le maire de Cagnes Sur Mer, concernant le boulevard Maréchal Juin. 

 Conform®ment ¨ lôarticle 14 de lôarr°t® pr®fectoral, le Président de la Commission dôenqu°te 
rencontrera le porteur de projet pour lui remettre les observations écrites et orales consignées dans 
le Procès-Verbal de synth¯se, en lôinvitant dans un d®lai de 15 jours ¨ produire ses observations 
éventuelles. 

 

Climat de lôenqu°te 

Cette enquête a ®t® marqu®e par un climat dôinqui®tude et de d®sarroi en particulier pour les familles 
visées par des expropriations ; relogement, dévaluation de leurs biens, avenir professionnel, perte 
du chiffre dôaffaires. Certains biens transmis depuis des g®n®rations sont ressentis comme une perte 
affective. 

De nombreuses personnes manifestent un sentiment dôincompr®hension, dôinjustice, de 
d®possession de leurs biens et dôimpuissance par le fait que ce processus avait ®t® initi® lors de 
lô®laboration des PLU communaux. 

Lôenqu°te a ®t® ç polluée », deux jours avant sa clôture, par le message du député des Alpes 
Maritimes, qui a adressé au Président et à certains membres de la commission dôenqu°te,  signalant 
un dysfonctionnement pour tentative dôinfluence. Il d®nonce lôaction du pr®sident des amis du Maire 
de Cagnes-sur-Mer et 1er Adjoint au Maire pour avoir entrepris des démarches pour influencer de 
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manière inappropriée l'enquête publique en sollicitant les adhérents, par courrier, afin de fournir des 
réponses pré-écrites, visant à manipuler les contributions à l'enquête publique. Cette action a été 
relayée par trois contributeurs qui en ont informé le TA et la Préfecture.  

 

2.BILAN GÉNÉRAL DE LôENQUÊTE 

1.  
2.  

2.1. BILAN QUANTITATIF 

2.1.1. DÉPÔT DES CONTRIBUTIONS 

 
  

Registre papier: 117 contributions

Email: 96 contributions

E-registre: 622 contributions

Courrier: 38 contributions
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2.1.2.ORIENTATIONS 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2.2. BILAN QUALITATIF 

2. 

2.2.1.LES THÈMES RETENUS 

 

THÈMES RETENUS 
Nb 

Observations 
N° 

Projet  1040 Thème 2 

Impact économique et social du projet  378 Thème 6 

Autres modes de déplacements  278 Thème 4 

Économie générale du projet  201 Thème 5 

Incidence du projet sur l'environnement  172 Thème 3 

Parcellaire  171 Thème 9 

Dossier et déroulement de l'EP  106 Thème 1 

Hors sujet  40 Thème 11 

Incidences en phase chantier  30 Thème 7 

Risques (inondations, tsunami, submersion)  29 Thème 10 

Mise en compatibilité PLUm  1 Thème 8 

NB : Les nombres ci-dessus seront 
affin®s dans le rapport dôenqu°te. 
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3. OBSERVATIONS DU PUBLIC 

 

Préambule : Les bilans chiffrés par thématiques constituent une tendance qui sera affinée 
lors de lô®tablissement du rapport. 

 
 

3.1. DOSSIER ET DÉROULEMENT DE LôEP  

ANALYSE ET SYNTHÈSE DES OBSERVATIONS RECUEILLIES  
 

3.1.1. BILAN CHIFFRE 

 

Nombre de contributions Nombre dôobservations 

89 101 

 

Typologie : 94 particuliers ï 2 Associations ï 1 partenaire 

 

Orientations :61 défavorables - 3 favorables ï 12 neutres demande dôinformation 

 

3.1.2.THÈMES PRINCIPAUX SOULÈVES 

3.1.2.1.Concertation publique 

De nombreuses personnes dénoncent sévèrement la période et la manière dont sôest d®roul®e la 
concertation publique pendant les mois de contrainte sanitaire imposée par la covid ; elles remettent 
en cause la proc®dure qui nôa pas permis une large expression du public. 

 

3.1.2.2.Contenu et lisibilit® du dossier de lôenqu°te publique 

Quelques contributeurs signalent la complexité du dossier et font des critiques sur la lisibilité, le 
manque de clarté et sur son contenu insuffisamment détaillé et précis sur certains points et 
lesquels font lôobjet de demande dôinformation. 

Le dossier est imprécis sur les sens de circulation des voitures sur le tracé du tramway si bien que 
de nombreuses personnes sôinterrogent sur les entr®es et sorties de leurs immeubles. 

 

3.1.2.3. Erreurs matérielles signalées et dysfonctionnement du Registre Dématérialisé  
 

 
 

3.1.3.QUESTIONS AU MAÎTRE DôOUVRAGE 

- @76 Je ne comprends pas comment on peut valider un tel projet qui n'a fait l'objet   d'une 
concertation avec environ 300 personnes qui ont donné leur avis lors d'une période de 
confinement. 
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- @ 72 la population Cagnoise et Laurentine n'a pas été consultée de façon claire pour avoir 
son avis sur ce projet proposé par NCA. Seule 300 personnes avaient répondu sur une 
population globale de 80 000 personnes pendant la période Covid soit 0.375 % de réponses. 
Ce qui comme vous le voyez n'est pas significatif pour donner un avis favorable pour l'utilité 
publique de ce projet. Aussi je me permets de vous poser la question suivante. Comment 
peut-on avec une aussi faible participation valider un projet d'ampleur sur les communes de 
Cagnes sur mer et Saint-Laurent-du-Var. 

- @ 176 Ce projet est dénoncé dès le départ avec une concertation biaisée par le contexte 
sanitaire. Malgré la période Covid beaucoup ce sont exprimés 46 % sont contre le tracé 
préférentiel 

- @247 Les données émises lors de la concertation sur le choix du Tram, sur la fréquentation 
attendue et sur les capacités d'un BHNS, sont rigides et le projet est aujourd'hui soumis à la 
discussion. 

- @305La concertation publique a été de la vente de visuels pour charmer la population, 
mettant en avant les intérêts du tracé préférentiel et en détruisant les autres tracés. 

- @365 La concertation publique s'est déroulée pendant la période de restriction sanitaire 
obligeant les citoyens à tout faire en numérique par visio et par ordinateur...ce n'est pas 
équitable face à une concertation dite normale. Pour un projet de cette ampleur, il n'y avait 
pas d'urgence à faire cette concertation à ce moment-là. Il en est sorti un résultat bizarrement 
avantageux et difficilement contrôlable pour légitimer cette ligne 4 : 54% pour et 46% contre 
??? Alors que le ressenti lors des débats et ateliers était en majorité un rejet de ce projet Il 
serait intéressant de réaliser une réunion publique après la saison estivale avant la prise 
décision de DUP, cela serait plus objectif et complémentaire à cette enquête. 

- @387 la concertation a été faussée, car elle ne développait que le tracé préférentiel et de 
nouveau l'enquête refait la même chose. Cette anomalie rend le projet illégal, car il n'est pas 
fait dans les normes et nous sollicitons une annulation de celui-ci tout simplement. 

- @421 Dès le départ le tracé a été présenté comme étant le préférentiel avant même le vote 
des métropolitains en vue d'influencer les riverains. Pour continuer dans votre démarche 
illégale, vous avez présenté une enquête ou seul le tracé préférentiel est analysé et les deux 
autres sont déjà mis dans le placard ! Les études sont incompréhensibles pour le peu de ce 
qui est présent dans le dossier ! Rien ne tient la route. 

- @468 Il a été surprenant que lors des réunions publiques pendant la concertation la 
Métropole n'a développé que son trajet préférentiel, les 2 autres tracés évoqués 
précédemment n'ont pas été détaillés de la même façon c'est donc une façon de manipuler 
l'information et d'orienter le choix des citoyens. Si la concertation publique n'est pas 
obligatoire par rapport à l'enquête publique néanmoins elle doit respecter des règles et ne 
doit pas servir à manipuler le citoyen avant l'enquête publique, c'est hors la loi, il me semble. 

- @732 nous contestons ce tracé forcé au niveau de l'opinion publique ! Elle s'est passée dans 
des conditions assez exceptionnelles pendant les obligations de confinement Covid de 
février- mars 2021. L'empressement à faire valider ce projet en pleine crise sanitaire nous 
semble suspect. La présentation du projet a été réalisée en Visio conférences limitées à 30 
personnes, et lors d'ateliers limités à 12 personnes. Tout le monde n'a pas pu y participer, 
car les places étaient comptées. Les contributions ont été très maigres compte tenu des 
circonstances sanitaires, ainsi que du manque d'information sur le projet et la concertation. 
De plus, le mode de consultation et de concertation était interdit à toutes les personnes qui 
ne maîtrisent pas l'outil informatique. En 2021, sur une population de 83.000 habitants à 
Cagnes et St Laurent (sans compter Nice), seulement 330 personnes ont donné un avis sur 
ce tracé. Comment peut-on décréter que c'est le tracé dit préférentiel, car il n'a été validé que 
par 178 personnes (54% de 330 pers) sur 83.000, soit 0,21% des habitants concernés !  
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On ne peut pas parler de représentativité avec des seuils aussi faibles. De plus les éléments 
de cette enquête sont orientés vers un tracé préférentiel mis en valeur et deux autres à peine 
cités ! aucune étude n'avait été faite à ce sujet-là ! Aujourd'hui nous sommes dans la même 
configuration, car le seul tracé mis en valeur est encore le tracé préférentiel et le reste est 
mis de côté ! On dit Non à ce tracé préférentiel. Aucune concertation, aucune réunion 
publique n'a été mise en place vue le nombre de personnes défavorables à ce projet. Aucune 
réunion de quartier aux Vespins pourtant l'endroit le plus touché par les expropriations n'a 
eu lieu pourtant promis par le maire de Saint-Laurent du var. Cette réunion aurait pu être 
l'occasion pour les habitants de débattre sur l'opportunité de la création de cette ligne 4 du 
tramway. Mais comme pour la concertation c'est que du passage en force ou le citoyen est 
lésé par manque de considération. 

- @766 Problème de procédure : Il y a une enquête publique, mais un seul des trois tracés est 
totalement maquetté, des élus et pas des moindres annoncent déjà le tracé, comme si nous 
n'avions qu'à juger un seul tracé possible et que le résultat était déjà connu. C'est à douter 
de l'avis que nous formulons ou du moins de sa prise en compte 

- @784 La présentation du projet de création de la ligne 4 du tramway à St Laurent du var a 
fait l'objet d'une seule proposition maquettée, alors que 2 autres options étaient mentionnées 
initialement, mais sans maquette. Le sort des riverains des Vespins était donc fixé dès le 
départ ? Je le déplore. 

- E52 Pourrait-on avoir un tableau sur la rentabilité du tram (dépenses/recettes) - aucun 
document dans le dossier bilan socio-économique-sachant qu'un BHNS coûte 3 à 5 fois 
moins cher ? 

- @119 Envoyez-nous le tracé de route pour les voitures, de la transparence.de la 
communication Aucune communication sur la voie pour les voitures quand on est obligé de 
passer par le centre et maréchal juin. Pouvez-vous nous éclairer ? 

- @175 j'ai particulièrement apprécié la brochure de présentation, sa couverture brochée, son 
épais papier glacé, dignes d'une place de choix dans une bibliothèque... pour un document 
destiné à la benne après en avoir pris connaissance. On peut apprécier ici l'attention que 
portent les initiateurs du projet aux deniers publiques 

- @241 - les incidences et sens de la circulation ne sont pas abordés pour la zone du Cros de 
Cagnes et pourtant le tram y passera ! 

- @244, Mais plus inquiétant : si effectivement les documents du projet proposé ne sont pas 
cohérents vis-à-vis de données et de calculs élémentaires, quelle confiance pouvons-nous 
avoir en d'autres chapitres qui ne sont pas vérifiables de façon simple par les 
citoyens/contribuables auxquels on demande leurs avis ? J'habite à Saint-Laurent-du-Var ; 
je dénonce le manque de précisions de ce projet : de nombreuses imprécisions demeurent 
et de ce fait on ne peut se faire une idée réelle du projet. Des précisions sur l'eau pluviale 
sont imprécises, le passage PMR incompréhensible au niveau de TZANCK, le schéma 
technique des renforcements des ponts. Je suis contre ce tracé sur la RN7 de Saint Laurent 
et demande plus de précisions sur les ouvrages et données chiffrées annoncées. Certaines 
erreurs mat®rielles ont ®t® signal®es ainsi quôun dysfonctionnement du Registre 
Dématérialisé notamment : E3 et E 17 signalent des difficultés pour la dépose des 
contributions dans le RD. 

- @746 signale des erreurs matérielles sur le schéma circulatoire traité dans la pièce C 
NOTICE EXPLICATIVE de l'étude EGIS. 
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Réponses du ma´tre dôouvrage : 
 
Contestation de la concertation durant la période de la pandémie de la Covid 19 avec 
seulement 300 avis ne représentant pas la population locale (contributions @76, @72, @176, 
@365, @732) 
 
REP-MO-001 
 
1.La concertation  
 
La concertation pr®alable de la ligne 4 sôest d®roul®e du 15 f®vrier au 31 mars 2021 durant la 
pand®mie de la Covid 19, mais non durant un confinement strict. Elle se situait entre la 2¯me et 3¯me 
vague, dans la 2¯me ann®e de pand®mie, et sans certitude sur une date de sortie de cette crise. 
Lôensemble des citoyens et des collectivit®s continuaient leurs activit®s durant cette pand®mie gr©ce 
au d®veloppement des outils num®riques (t®l®travail et t®l®conf®rence). Le ma´tre dôouvrage, afin 
de tenir ses engagements sur une mise en service de la ligne 4 en 2026, ne pouvait reporter la 
concertation pr®alable. A contrario, lôinaction face aux d®fis environnementaux aurait pu °tre 
reproch®e au ma´tre dôouvrage qui se doit de proposer des projets de transports en commun en 
alternatif ¨ la voiture face ¨ lôurgence climatique. 
 
Au-del¨ de la publicit® l®gale (presse et affichage dans les mairies concern®es), la concertation a 
fait lôobjet dôune large publicit® par les m®dias suivants : 

- flyers distribu®s dans les boites aux lettres des riverains ; 
- affichages publicitaires sur chaque bus (environ 300 affiches) ; 
- affichages publics (sur les abris bus du r®seau Clear Channel pour Cagnes-sur-Mer et 
Saint-Laurent-du-Var), ainsi que via les affichages Pisoni pour Saint-Laurent-du-Var ; 
- sites internet (M®tropole, ville de Nice, ville de Saint-Laurent-du-Var, ville de Cagnes-sur-
Mer, site internet du tramway, site du r®seau Lignes dôAzur) ; 
- radio ; 
- presse ; 
- r®seaux sociaux ; 
- sacs ¨ pain et sacs ¨ pharmacie. 

 
Le contexte sanitaire nôa pas permis la tenue de r®unions publiques en pr®sentiel. Le ma´tre 
dôouvrage a donc mis en place 6 ateliers en visioconf®rence sur inscription, portant chacun plus 
sp®cifiquement sur une des trois villes desservies (1 atelier  ̈Nice, 2 ateliers  ̈Saint-Laurent-du-Var 
et 3 ateliers  ̈Cagnes-sur-Mer). Dans ce cadre, le nombre de place aux ateliers a d¾ °tre restreint 
pour garantir la contribution de chacun des participants. La limite a initialement ®t® fix®e ¨ 30 
personnes. 
Au regard de la forte demande de participation, un troisi¯me atelier relatif ̈  Cagnes-sur-Mer a ®t® 
ajout®, sans limite de participants. 
 

Les personnes int®ress®es par le projet ont par ailleurs utilis® les diff®rents moyens dôexpression 
mis ¨ leur disposition. Au total, 333 expressions ont pu °tre recueillies dont 120 sur les registres 
papier. Le dossier a ®t® consult® 8 864 fois sur le site internet. 

Côest donc a minima 120 citoyens qui se sont d®plac®s durant cette p®riode de la pand®mie de la 
Covid pour d®poser des avis. En comparaison, pour lôenqu°te publique qui vient de sôachever, 
seulement 117 contributions sur les registres papier ont ®t® comptabilis®es. 

Concernant le nombre dôavis total, le ma´tre dôouvrage pr®cise que 333 avis se situent plut¹t dans 
une fourchette haute pour une concertation publique, malgr® une campagne dôinformation pr®alable 
soutenue. En comparaison, la concertation de la ligne 5 de tramway, qui sôest d®roul®e hors p®riode 
de la pand®mie de la Covid 19 lôann®e suivante, nôa recueilli que 182 contributions dont 87 sur les 
registres papier.  
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2. Lôenquête publique 

 
Le maître dôouvrage consid¯re que de nombreux avis anonymes défavorables émis sur le registre 
numérique ou le site internet présentent de fortes similitudes. Pour avoir rencontré la majorité des 
propriétaires, parmi laquelle figurent naturellement les principaux détracteurs du projet, le maître 
dôouvrage reconna´t ¨ travers les contributions d®pos®es ¨ lôenqu°te publique, les signatures                   
- formelles ou non - dôopposants déclarés au tramway dont ceux qui contestent notamment le choix 
de la période retenue pour le déroulement de la concertation.  
Le ma´tre dôouvrage comprend tout à fait que des propriétaires impactés se mobilisent pour faire 
valoir leurs propres intérêts, au même titre que des personnes en faveur du projet encouragent des 
concitoyens ¨ sôexprimer favorablement, notamment au travers des r®seaux sociaux. Cela induit un 
risque avéré de « double-comptes è qui ne doit pas induire la commission dôenquête dans lôerreur. 
 
De ce fait, le ma´tre dôouvrage estime que les avis exprimés lors de la concertation préalable sont 
représentatifs de la population et en cohérence avec une prise de d®cision sur lôint®r°t de lôop®ration, 
sur le choix du trac®, le bilan de la concertation permettant ¨ lôissue de fixer les ®tudes ¨ venir. 
En revanche, il est tout ¨ fait normal quô¨ lôenqu°te publique, il y ait plus dôavis d®favorables ®manant 
des propriétaires impactés par le projet, car le projet se concrétise davantage. En outre, les 
propriétaires sont avertis des modalit®s et du calendrier de lôenquête publique un mois plus tôt que 
le public, par la notification individuelle de lôarr°t® dôouverture dôenqu°te publique liée au projet ; ils 
disposent de davantage de temps pour sôexprimer. 

 

La commission dôenqu°te devra juger de lôutilit® publique du projet au regard de lôint®r°t g®n®ral et 
en considérant que tous les intérêts particuliers pénalisés sont compensés et couverts par les 
dispositifs l®gaux dôindemnisations pris en charge par la ma´trise dôouvrage..  

 

 

Contestation sur le contenu de la concertation : choix du mode, pr®sentation des trac®s, 
visuels en faveur du trac® dit pr®f®rentiel (@247, @305, @421, @468, @732, @784) 

 

REP-MO-002 

Le dossier de concertation publique a ®t® ®tabli ¨ partir dô®tudes pr®alables et pr®liminaires 
comparant les diff®rents modes tramway et BHNS sur diff®rents trac®s. Ces ®tudes ont fait ressortir 
que le mode tramway par sa capacit® ®tait le plus pertinent au regard de la fr®quentation attendue 
et que le trac® passant sur lôex-RN7 au plus proche des zones habit®es avec les populations et les 
emplois les plus importants ®taient pr®f®rables au regard de lôinvestissement important ¨ r®aliser 
pour un transport en commun en site propre (TCSP). 

 
De ce fait, 3 trac®s ont ®t® port®s ¨ la concertation, dont un dit ç pr®f®rentiel è par le ma´tre 
dôouvrage, qui avait d®j¨ ®t® port® ¨ la concertation lors de lô®laboration du sch®ma directeur des 
transports urbains (cf. REP-MO-007 sur la concertation). 
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Les 3 trac®s d®crits dans le dossier de concertation ont fait lôobjet dôune comparaison multicrit¯res, 
et sont indiqu®s dans le film pr®sentant le projet pour une bonne compr®hension du public. Des 
perspectives du projet futur accompagnent la pr®sentation pour permettre aux citoyens 
dôappr®hender lôensemble de lôespace public r®am®nag® de fa­ade ¨ fa­ade. Concernant le choix 
du trac®, la concertation a recueilli : 54 % dôavis favorables au trac® 1 dit pr®f®rentiel, 33 % pour le 
trac® 2,7 % pour le trac® 3 dissoci® et 6 % pour dôautres trac®s propos®s ¨ lôinitiative des 
contributeurs. 
 
Il est important de rappeler que le chapitre 3 de la pi¯ce C du dossier dôenqu°te publique relate 
lôhistorique du projet et pr®cise la raison du choix du projet. Ainsi, les ®tudes pr®alables sont 
rappel®es, la concertation, les ®tudes men®es apr¯s le bilan de la concertation, les ®tudes 
compl®mentaires ainsi que les ®tudes pr®liminaires et dôavant-projet. 
 

Tableau de rentabilit® du projet car un BHNS co¾te 3 ¨ 5 fois moins (E52) 

 

REP-MO-003 

La pi¯ce H du dossier dôenqu°te publique pr®cise toutes les donn®es relatives au bilan socio-
®conomique du projet de la ligne 4 (co¾t d'investissement, charges d'exploitation, avantages socio-
®conomiques) et conclut positivement sur la rentabilit® du projet (page 17 de la pi¯ce H). 

Pour la comparaison avec le BHNS, il est important de rappeler que le choix du mode est 
principalement dict® par le besoin de mobilit®, côest-̈-dire, la fr®quentation attendue et son ®volution 
pr®visible. Conform®ment aux recommandations du CEREMA, il convient que cette r®flexion globale 
(capacit®/co¾t/insertion urbaine/bilan GES) soit men®e avec une vision ¨ long terme. Les ®tudes ont 
d®montr® la pertinence du mode tramway pour la ligne 4 et le bilan socio-®conomique confirme la 
rentabilit® socio-®conomique de l'op®ration. 
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Il est rappel® que la rentabilit® ®conomique absolue n'est pas recherch®e pour ces projets d'int®r°t 
g®n®ral. Le bilan socio-®conomique, r®alis® selon un cadrage normatif tr¯s rigoureux du minist¯re 
de la transition ®cologique et impos® par la Loi dôOrientation des Transports Int®rieurs, a pour but 
de v®rifier la juste allocation des deniers publics sur un tel ®quipement, avec un ç  calcul è de 
rentabilit® qui d®passe le seul crit¯re ®conomique, le transport public ®tant d®ficitaire, mais int¯gre 
des co¾ts indirects de satisfaction, de confort des usagers et riverains, dôam®nit®s urbaines, et de 
gains sociaux.  

Enfin, dans la comparaison des co¾ts sur les diff®rents modes, il convient d'°tre vigilant ¨ ce que les 
p®rim¯tres am®nag®s soient bien comparables. En effet, des chiffres sont bien souvent annonc®s 
sans tenir compte de la requalification des espaces publics dits ç de fa­ade ¨ fa­ade è. Pour la ligne 
4, un BHNS demanderait les m°mes emprises fonci¯res ¨ acqu®rir, voire l®g¯rement plus car les 
voies bus sont plus larges dôun m¯tre par rapport ¨ la plateforme tramway (page 22 de la pi¯ce C) 
et n®cessiterait les m°mes am®nagements de fa­ade ¨ fa­ade. Les ®tudes pr®alables de la ligne 4 
ont montr® qu'un BHNS ne co¾terait que 1,3 fois moins cher qu'un tramway et ne r®pondrait pas ¨ 
la capacit® de voyageurs attendue. Par ailleurs, la dur®e de vie dôun bus de type BHNS est de l'ordre 
de 15 ans quand celle dôune rame de tramway est au moins de 30 ans.  

Enfin, il est rappel® dans le dossier de lôenqu°te publique que côest la capacit® de transport pr®visible 
qui rend le BHNS inadapt® ¨ moyen terme pour la ligne T4.  

En conclusion, le mode tramway reste donc bien le mode le plus pertinent pour la ligne 4. 

 

La nouvelle trame circulatoire n®cessaire au projet afin dôy ins®rer le tramway (@119 et 
@241) 

 

REP-MO-004 

 

Le Ä4.5.10 de la pi¯ce C et lôannexe 4 ¨ la pi¯ce G-D-12 du dossier dôenqu°te publique pr®cisent la 
refonte du sch®ma circulatoire. La trame circulatoire concerne les mesures et dispositions prises 
pour lib®rer lôespace n®cessaire ¨ lôinsertion des voies du tramway et r®organiser en cons®quence 
les d®placements des autres modes, notamment des voitures (VL) et poids lourds (PL). Lôobjectif 
est de maintenir les fonctionnalit®s de desserte et de transit ¨ lôhorizon 2035 en int®grant les 
d®placements qui demain se reporteront sur le tramway. 

L'insertion d'un syst¯me de transport tramway implique n®cessairement que des surfaces jusqu'¨ 
pr®sent allou®es ¨ la voiture (voies de circulation, de tourne-̈-droite, de tourne-̈-gauche, 
stationnement, é) changent de destination et soient finalement d®di®es au transport en commun. 
Cette disposition apporte une r®ponse positive ¨ la probl®matique dôaugmentation du besoin en 
d®placements car le transport en commun tramway est plus capacitaire qu'une simple voirie routi¯re 
et des v®hicules particuliers. A titre de comparaison, les 40 000 voyageurs attendus sur la ligne 4 
correspondent ¨ la capacit® maximale de 2 x 2 voies de circulation routi¯re qu'il faudrait cr®er, 
sachant que le tramway T4 dispose encore d'une large r®serve de capacit® au-del¨ de l'horizon 
2035. La ligne 2 constitue un bel exemple. Alors que le corridor du trac® de la ligne 2 d®nombrait 15 
000 v®hicules par jour les 2 sens confondus, correspondant ¨ 20 000 personnes maximum 
transport®s, 100 000 voyageurs par jour sont comptabilis®s aujourd'hui sur cette ligne de tramway. 

 

Les modifications de circulation list®es par les contributeurs visent ¨ accompagner l'insertion du 
tramway pour d®gager le trafic de transit du centre-ville de Cagnes-sur-Mer en le reportant sur les 
axes p®riph®riques. Les impacts de ces reports ont ®t® v®rifi®s pour assurer que les voiries 
adjacentes ont la capacit® d'absorber cette charge suppl®mentaire sans impact pr®judiciable sur la 
circulation, le bruit ou la qualit® de l'air : Avenue de la Gaude > Cyrille Besset, Renoir > Avenue de 
la gare, A8 ... (Annexes 4, 5 et 6 de la pi¯ce G-D-12, m®moire en r®ponse ¨ l'autorit® 
environnementale pi¯ce J). 
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Concernant l'avenue de Nice ̈ Cagnes-sur-Mer, les emprises compl®mentaires acquises permettent 
de maintenir les 2 voies de circulation (1 par sens), comme c'est le cas aujourd'hui. Les convois 
exceptionnels, les camions, les services de secours et les usagers pourront toujours y cheminer. 

Il est important d'indiquer que la mise en îuvre d'une nouvelle trame circulatoire est justement une 
mesure d'accompagnement qui a vocation ¨ ®viter un "imbroglio" en proposant un sch®ma de 
circulation global et coh®rent avec le projet de la ligne 4. Il serait davantage pr®judiciable de r®aliser 
le projet sans tenir compte de la situation actuelle et ¨ venir de la circulation automobile. 

 

Critique de l'aspect dispendieux de la brochure de pr®sentation (@175) 

 

REP-MO-005 

 

Le dossier de DUP avec son ®valuation environnementale est un dossier tr¯s dense qui n®cessite 
quelques heures de lecture. Afin de pouvoir donner acc¯s rapidement aux informations principales 
de trac® et dôam®nagement, le ma´tre dôouvrage a r®alis® cette brochure avec les donn®es issues 
de la pi¯ce C du dossier de DUP. Cette brochure imprim®e ¨ quelques exemplaires ¨ co¾t modique 
participe grandement ¨ la bonne compr®hension du projet. Côest aujourdôhui un outil indispensable 
dans une enqu°te publique, qui sôil nôexistait pas, serait reproch® au ma´tre dôouvrage. 

 

Signal des erreurs ou des impr®cisions dans le dossier (@244, @746) 

 

REP-MO-006 

 

Si la contribution @746 rel¯ve 4 erreurs mat®rielles dans la pi¯ce C, ces erreurs sont des renvois 
erron®s ¨ des paragraphes, ceux-ci existant bien et le contributeur pr®cise dôailleurs les bons 
renvois. Quant ¨ la contribution @244, elle fait des observations sur le stationnement et les P+R et 
la r®ponse ci-apr¯s lui est apport®e. 

Pour reprendre l'analyse du contributeur, effectivement l'®tude d'impact ¨ la p 16 du R®sum® Non 
Technique (pi¯ce G-D-2) ®value le stationnement avec une sensibilit® forte du projet sur le milieu 
humain, socio-®conomique et urbain. Ce classement d®termine le niveau des mesures prises par 
l'op®ration pour r®pondre ¨ ce facteur important pour la population. Sans faire appel ¨ plusieurs 
documents, le bilan de stationnement est pr®sent® de fa­on transparente au Ä4.5.8 de la pi¯ce C. 
Le projet de transport tramway apporte une nouvelle solution de mobilit® n®cessaire pour r®pondre 
aux besoins de d®placements, actuels et ¨ venir, sans pouvoir mat®riellement maintenir la majorit® 
des places de stationnement actuellement disponibles en voirie. Au final, l'insertion de la plateforme 
ferroviaire dans l'espace urbain conduit ¨ supprimer 2/3 des places existantes. Ce bilan 
interm®diaire est aussi une cons®quence des efforts men®s pour limiter l'impact du projet sur le 
foncier priv®. 

Pour renforcer l'attractivit® de la ligne, le projet tramway int¯gre 4 parkings ®loign®s de moins de      
2 km les uns des autres. Dans une d®marche de mutualisation et pour maximiser leur remplissage, 
il a ®t® d®cid® d'ouvrir leur acc¯s et usage ¨ la vie de quartier. 

D¯s lors, il a ®t® ajout® aux jauges de chacun des parkings, une compensation de 70% des places 
perdues en voirie. La part compensatoire d®cid®e prend en compte : 

- la mont®e en charge progressive des usagers qui viennent d®poser leur v®hicule et 
poursuivre leur trajet en tramway. Plusieurs ann®es sont n®cessaires pour adapter les 
itin®raires et atteindre les jauges ®valu®es tr¯s en amont.  
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- la diminution progressive du besoin de stationnement public - hors tramway - par la 
r®duction progressive du nombre de voiture par foyer dans les zones tr¯s urbanis®es et le 
changement n®cessaire et engag® de l'habitude "tout-voiture". 

Ces 2 courbes oppos®es conduisent ¨ ne pas compenser 100% au risque de construire des 
ouvrages surdimensionn®s, co¾teux et moins int®gr®s ¨ leur environnement. 

La r®ponse au contributeur int¯gre donc une dimension temporelle pour accompagner le 
changement et ne pas cr®er une rupture entre des secteurs actuellement compl¯tement d®di®s ¨ la 
voiture et qui demain doivent muter pour prendre en compte la densification et le changement 
climatique. 

Ensuite, les impr®cisions mentionn®es par une habitante du secteur des Vespins nô®manent pas la 
contribution @244. Cette personne impact®e au niveau foncier par le projet affiche son opposition 
en critiquant le dossier sur diff®rentes th®matiques (eaux pluviales, acc¯s ¨ lôInstitut Tzanck, 
ouvrages dôart, é) sans avoir visiblement parcouru lôensemble du dossier et notamment son 
®valuation environnementale (pi¯ce G ®tude dôimpact).  

Le ma´tre dôouvrage tient ¨ pr®ciser que ce dossier (®tudes et impacts hydrauliques, acoustiques, 
vibratoire, air-sant®, circulation, environnemental, faune-flore, é) a fait lôobjet dôun avis de lôautorit® 
environnementale port® ¨ la connaissance du public (pi¯ce J). Conform®ment au code de 
lôenvironnement, lôautorit® environnementale (AE) compos®e dôun coll¯ge dôexperts ind®pendants 
donne un avis sur le projet et ses impacts, en formulant des observations et questions. Le m®moire 
en r®ponse du ma´tre dôouvrage ¨ lôAE fait partie de la pi¯ce J. Il est dommage que cette pi¯ce 
ma´tresse du dossier de DUP nôait pas ®t® suffisamment lue car elle apporte grand nombre de 
pr®cisions en r®ponse aux questions de nombreuses contributions. Il est ¨ noter dans la synth¯se 
de lôavis de lôAE : ç le projet est favorable ¨ lôenvironnement dans la mesure o½ il propose une 
alternative p®renne ¨ lôutilisation de la voiture individuelle avec, pour corollaire, une r®duction notable 
des nuisances g®n®r®es par le trafic routier sur le cadre de vie et la sant® des populations 
riveraines. è 

 

Enfin les contributions E3 et E17 font ®tat dôune difficult® sur une journ®e pour d®poser une 
contribution dans le registre d®mat®rialis®. Le ma´tre dôouvrage en a ®t® inform® et a effectu® un 
test concluant. Une r®ponse a ®t® apport®e aux personnes en leur recommandant dôessayer avec 
un autre navigateur internet et de v®rifier lô®ventuelle activation de bloqueurs de publicit®. Du c¹t® 
du site, lôauto-compl®tion de la ville de lôadresse a ®t® d®sactiv®e. Il est ¨ noter que le contributeur 
E17 a d®pos® une contribution le lendemain et que le contributeur E3 a transmis trois contributions 
par la suite. 
 

QUESTIONS DE LA COMMISSION AU MO : 

 
QUE-CE-01 
- Pourquoi ne pas avoir suspendu la concertation pr®alable et lôavoir reprise apr¯s la lev®e de la 

crise sanitaire ? 

 

REP-MO-007 

 
Beaucoup de contributeurs au cours de lôenqu°te publique ont fait ®tat dôun d®ficit dôinformation de 
la population sur lôensemble des trac®s, pointant notamment une concertation tronqu®e en 2021 en 
raison de la crise sanitaire COVID.  
 
 
 



Création de la ligne 4 de tramway : mémoire du ma´tre dôouvrage en r®ponse au proc¯s-verbal de synthèse 
de la commission dôenquête publique   

 
                                                                                    18 

En propos liminaire, le ma´tre d'ouvrage tient ¨ rappeler que lôavis de la population au sujet de 
l'opportunit® et du trac® de la ligne T4 avait d®j¨ ®t® sollicit® ¨ plusieurs reprises : 
 
 - au moment de l'®laboration du sch®ma directeur des transports urbains ¨ lôhorizon 2030 (cf. 
d®lib®ration 0.6 du Conseil communautaire en date du 4 d®cembre 2009) ;  
 - lors de la concertation pr®alable ¨ lôapprobation du PLUm valant PDU (cf. délibération du 
conseil métropolitain en date du 21 décembre 2018) ; 
 - puis lors de l'enquête publique préalable à l'approbation du PLUm valant également plan des 
déplacements urbains (cf. délibération   du conseil métropolitain du 25 octobre 2019).  
 
Le tracé privilégié par le maître dôouvrage a toujours ®t® celui qui utilise les emprises de la RM 6007 
pour le trajet ouest/ est, avec lôexamen des variantes pour la desserte du centre-ville de Cagnes-
sur-Mer, concluant, quant à elles, à privilégier le passage par le boulevard Maréchal Juin. 
  
Préalablement à la présente enquête dôutilit® publique, le maître d'ouvrage a décidé d'organiser une 
nouvelle phase de concertation pour renouveler lôinformation et lôassociation du public, des 
administrations et des secteurs économiques et associatifs au projet de ligne T4.  Elle sôest d®roul®e 
du 15 février au 31 mars 2021. Le bilan tiré de cette procédure a notamment conclu à étudier une 
nouvelle variante de trac® bord de mer, avec retour par lôavenue Vauban de Saint-Laurent-du-Var. 
Lôanalyse multicrit¯res qui a r®sult® de ces nouvelles ®tudes a conduit le maître dôouvrage à 
conserver comme trac® port® ¨ lôenquête publique, celui qui emprunte les emprises élargies de la 
RM6007 (cf. analyse des variantes pièce C). 
 
A de nombreuses reprises, le maître dôouvrage a donc organis® un processus dô®coute de la 
population qui a pu exprimer ses opinions au sujet du projet et ses réflexions au sujet du tracé. A 
noter ®galement quôune p®tition de 93 signataires issue du quartier des Vespins sôest exprim®e au 
sujet du devenir du quartier ¨ lôoccasion de lôenquête publique relative au PLUm valant PDU et 
demandant ç davantage dôam®nagement de voiries et moins dôurbanisation massive du quartier ». 
Lôemplacement r®serv® ¨ destination ç de voirie et dô®quipement public » qui porte les emprises de 
la ligne 4 de tramway nôa pas ®t® contesté. Parmi ces signataires, on retrouve des détracteurs 
déclarés du projet de ligne 4 de tramway.   
 
Sôagissant particuli¯rement dôune ®ventuelle suspension de la concertation ¨ cause de la crise 
sanitaire, le maître dôouvrage a fait le choix de respecter lôesprit de lôordonnance nÁ2020-306 du 25 
mars 2020 relative à la prorogation des délais échus pendant la période d'urgence sanitaire et à 
l'adaptation des procédures pendant cette même période, et notamment son article 12 :  
 

« Le pr®sent article sôapplique ¨ toute enqu°te publique d®j¨ en cours ¨ la date du 12 mars 
2020 ou devant °tre organis®e pendant la p®riode d®finie au I de lôarticle 1er de la pr®sente 
ordonnance. Lorsque le retard r®sultant de lôinterruption de lôenqu°te publique ou de 
lôimpossibilit® de lôaccomplir en raison de lô®tat dôurgence sanitaire est susceptible dôentra´ner 
des conséquences difficilement réparables dans la réalisation de projets présentant un intérêt 
national et un caract¯re urgent, lôautorit® comp®tente pour organiser lôenqu°te publique peut en 
adapter les modalités :  
 
1/ En pr®voyant que lôenqu°te publique en cours se poursuit en recourant uniquement ¨ des 
moyens ®lectroniques d®mat®rialis®s. La dur®e totale de lôenqu°te peut °tre adapt®e pour tenir 
compte, le cas ®ch®ant, de lôinterruption due ¨ lô®tat dôurgence sanitaire. Les observations 
recueillies précédemment sont dûment prises en compte par le commissaire enquêteur ;  
 
2/ En organisant une enqu°te publique dôembl®e conduite uniquement par des moyens 
®lectroniques d®mat®rialis®s. Lorsque la dur®e de lôenqu°te exc¯de la période définie au I de 
lôarticle 1er de la pr®sente ordonnance, lôautorit® comp®tente dispose de la facult® de revenir, 
une fois achev®e cette p®riode et pour la dur®e de lôenqu°te restant ¨ courir, aux modalit®s 
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dôorganisation de droit commun ®nonc®es par les dispositions qui régissent la catégorie 
dôenqu°tes dont elle rel¯ve. Dans tous les cas, le public est inform® par tout moyen compatible 
avec lô®tat dôurgence sanitaire de la d®cision prise en application du pr®sent article » 

 
Ainsi, le ma´tre dôouvrage a consid®r® que lôimportance du projet T4, avec un objectif de livraison 
d¯s 2026, pouvait permettre de mener la concertation dôune part et de substituer des s®ances en 
visioconf®rence aux r®unions publiques dôautre part. Le ma´tre dôouvrage a donc organisé 6 ateliers 
en visioconférence, sur inscription, portant chacun plus spécifiquement sur une des trois villes 
desservies. Dans ce cadre, le nombre de place aux ateliers a dû être restreint pour garantir la 
contribution de chacun des participants. La limite a initialement été fixée à 30 personnes. 
Au regard de la forte demande de participation, un troisième atelier relatif à Cagnes-sur-Mer a été 
ajouté, sans limite de participants. 
 
En comparaison, la concertation pr®alable de la ligne 5 qui sôest d®roul®e hors période de la 
pandémie de la Covid 19 du 28 janvier au 11 mars 2022 et pour laquelle 4 réunions publiques se 
sont tenues, nôa recueilli que 182 contributions dont 87 sur les registres papier. 
 
Il est ®galement utile de rappeler que la concertation sôest déroulée après la période de confinement 
strict, se situant entre la 2¯me et 3¯me vague. Dôailleurs sur les 333 avis recueillis, les registres 
papier font état de 120 contributions correspondant à un déplacement normal du public. En 
comparaison, le PV de synth¯se de lôenqu°te publique qui vient de sôachever mentionne 117 
contributions sur les registres papier. Il y a eu donc autant de personnes qui se sont d®plac®es ¨ la 
concertation pr®alable que lors de lôenqu°te publique. 
 
QUE-CE-02 
- Quelles études ont permis de d®finir les ®volutions dôhabitat et de mobilit® qui ont abouti ¨ une 

estimation de fréquentation de 50 000 voyageurs/ jour. 

 
REP-MO-008 
Le principe de détermination du niveau de charge prospectif du système de transport repose sur 
trois éléments essentiels : 
 

- la prise en compte du couple Habitat et Emplois du secteur desservi ; 
- lui -même induit des niveaux de circulation tous modes ; 
- la recherche du niveau de corr®lation entre le type dôoccupation des sols et le 

« remplissage » du tramway qui draine ce secteur. 
 
Si lô®tat de lôexistant est ¨ pr®sent bien d®termin® dans toutes ses composantes, le travail men® 
pour connaitre le devenir urbain a consisté à agréger tous les projets de construction et 
dôinfrastructures du bassin concern® par la ligne T4. Il sôav¯re quôune ®tude globale a ®t® men®e sur 
la totalité de la basse vallée du Var, en intégrant les projets de lôOIN, dôACA, des communes, de 
MNCA et de la SNCF, au titre de la LNPCA.  
 
Le mod¯le multimodal MM06 a int®gr® ces donn®es dôurbanisation future ¨ lôhorizon 2035 pour 
d®terminer lô®volution du trafic sur ce m°me secteur, moyennant lôajustement r®sultant des projets 
dôinfrastructure de transports. Les sciences de lô®conomie des transports permettent aujourdôhui de 
pouvoir en d®duire le niveau dôattractivit® dôune station de tramway selon son environnement. Ces 
®l®ments ont permis dôatteindre une charge quotidienne avoisinant le nombre de 40 000 voyageurs 
(cf. le paragraphe 4.4 Motivation de lôutilit® publique de la pi¯ce C mentionne page 51 : 40 000 
voyageurs / jour et 1 280 voyageurs / heure sur le tron­on le plus charg® ¨ lôheure de pointe).   
 
 
 
 



Création de la ligne 4 de tramway : mémoire du ma´tre dôouvrage en r®ponse au proc¯s-verbal de synthèse 
de la commission dôenquête publique   

 
                                                                                    20 

QUE-CE-03 
- Lô®tude de trafic bas®e sur lôenqu°te ñm®nage-d®placements de lôann®e 2009 a-t-elle été 

actualisée dans le cadre de ce dossier afin de prendre en compte les nouvelles structures de 
déplacements mises en place depuis, ainsi que les nouvelles conditions de mode de vie 
(télétravail, covoiturage, etc.) 

 
REP-MO-009 
 
L'évaluation de la fréquentation attendue sur le futur tramway est issue du modèle multimodal de 
déplacement MM06 qui regroupe les données de l'ensemble du département des Alpes-Maritimes 
(données trafic, projets à venir, données sur tous les modes de déplacements, densification des 
populations et emplois, report modal, ...). Cet outil puissant intègre les caractéristiques de chaque 
bassin de population et les origines et destinations des habitants et travailleurs pour estimer les 
besoins quotidiens en déplacement. Ce modèle est régulièrement recalé par des comptages 
routiers, des enquêtes Origine-Destination sectorielles et des sondages organisés par la Métropole 
notamment dans les transports en commun. La comparaison des résultats théoriques aux mesures 
in situ permettent de le rendre plus juste et de conforter sa pertinence. Afin de fiabiliser les 
projections de trafics, le modèle est enrichi des programmes et projets connus (ZAC du Grand 
Arénas, ZAC Méridia, Palais des Expositions et des Congrès, Sortie Ouest Voie Mathis, 
infrastructures de transport, aéroport, ...) ainsi que des évolutions démographiques et urbanistiques 
prévisibles. Il est ainsi capable d'évaluer la quantité et les modes de déplacement utilisés en fonction 
des solutions de transport disponibles. 
 
La prévision de fréquentation et la pertinence d'un projet tramway se mesurent à un horizon plus 
lointain que sa seule date de mise en service. Les 40 000 voyageurs de la ligne 4 sont calculés à 
horizon 2035 en prenant en compte : les besoins de déplacement des zones desservies par le projet, 
la restructuration du réseau bus pour permettre le rabattement vers cette nouvelle épine dorsale du 
réseau, le report modal lié au P+R...  
 
Cet horizon temporel correspond également à un choix concerté entre plusieurs maîtres dôouvrages, 
EPA, SNCF Réseaux, ACA et MNCA, charg®es de produire les ®tudes dôimpact de grands projets, 
respectivement ZAC du Grand Arénas, LNPCA, extensions de lôa®roport et ligne de tramway T4 
respectivement. Afin de finaliser lô®tude des effets cumul®s en mati¯re de circulation, lôhorizon 2035 
a été retenu comme le plus plausible, tous ces projets étant considérés comme menés à terme. 
Tous les maîtres dôouvrage ont donc conserv® cet horizon 2035 pour lôanalyse de lôimpact du projet 
sur lôenvironnement en mati¯re de circulation.  
 
La fiabilité des projections du modèle MM06 est confirmée pour les grandes infrastructures ; il en 
est ainsi des projections de fréquentation pour la ligne 2 de tramway (100 000 voyageurs quotidiens 
attendus pour une fréquence à 4mn30, 140 000 à terme avec la fréquence à 3mn) qui sont avérées. 
Une nouvelle enquête ménages-déplacement, support du MM06 initiée en 2022 par le conseil 
départemental des Alpes-Maritimes, ¨ laquelle prend part MNCA traduit lôengouement et la 
confiance des autorités organisatrices de mobilités pour ce modèle calculatoire. 
 
Il offre dôailleurs des capacit®s dôadaptation au fil du temps, selon les ®volutions constat®es des 
modes de d®placement, trait®es sous forme dôajustement des param¯tres. La r®duction des trafics 
automobiles liée au télétravail a permis de réétalonner le mod¯le et dôobtenir des projections fiables 
int®grant cette nouvelle donne. Sôagissant des nouveaux modes actifs (skate-board, long-board, 
trottinettes, engins à assistance électrique), leur prise en compte dans les simulations est intervenue 
via une augmentation paramétrique prospective de cette part modale à horizon 2035.   
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3.2. LE PROJET 

Préambule :  
 
Le projet se décline en 6 sous-thèmes 
 

- Pertinence, intérêt, motivation, vitesse  
- Le tracé  
- Parc relais 
- Partage de lôespace 
- Positionnement des stations-nombre 
- Bd Maréchal Juin 
 
2. 

3.2.1.BILAN CHIFFRE 

 

Nombre de 
contributions  

Nombre dôobservations  

760 1040 

 

Typologie : 979 Particuliers, 12 Associations, 5 Elus/Collectivité, 9 Partenaires socio-
économiques, 24 Autres 

Orientation : 720 défavorables, 229 favorables + favorables avec réserve, 58 
réserves/inquiétudes sans prise de position tranchée, 28 Neutres 

 

3.2.2.THÈMES PRINCIPAUX SOULÈVES 

3.2.2.1. Pertinence, motivation, vitesse 

 

Bilan chiffré 

   

Nombre de contributions Nombre dôobservations 

467 699 

  

On observe 699 observations sur les 1040 du thème Projet 

Compte tenu de lôanalyse parfois compliqu®e des contributions en termes de classement par 
th¯me, on peut signaler ici environ 140 observations relevant dôautres th¯mes analysés plus 
précisément dans ce rapport (coût et financement, bruit, circulation, commerce, 
environnementé) 

  

Typologie : Majoritairement des particuliers +3 associations + 3 partenaires socio-
économique + 2 élus 

Orientations : 484 défavorable- 176 favorables + 7 favorables avec réserves ï 22 
réserves/inquiétude sans prise de position tranchée ï 7 neutres demande de 
précision ï 4 autres 
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Les avis favorables mettent lôaccent sur : 

- Les améliorations attendues, en grande partie pour la ville de Cagnes-sur-Mer (amélioration 
de la gare et de la N7, amélioration de la circulation routière, moderne, sécurisant, régulier, 
rapide, rentable, silencieux, écologique, économique) ï Notamment E18, 30 64, @ 81, 127, 
E190, C203éé. 

  Les avis défavorables portent sur : 

 

- La démesure du projet pour des villes comme Saint-Laurent-du-Var et Cagnes-sur-Mer et 
inadapté à une desserte en inter cité ï Notamment @96, 102, 139, 188, 249, 393, 401, 506, 
éé. 

- Lôinutilit® pour la desserte de Saint-Laurent-du-Var puisquôil ne dessert pas le centre-ville ï 
Notamment @39, 154, 158, R195, @239, 270, 358, 400é.  

-  Lôinadaptation aux actifs notamment parce quôil est trop lent- Notamment @78, 141, 173, 
186, 218, 327, 358, 396, 523, 785, E795é. 

- Lôabsence de vision prospective de lô®volution des besoins dôhabitat et de mobilit® avec pour 
corollaire une estimation de fréquentation contestable posant la question de sa rentabilitéï 
Notamment @185, 188, 267, 518, 579, E795,  

- La redondance du projet, lôoffre de transport existante est suffisante ou pourrait °tre 
complétée ï Notamment @37, 137, 176, 276, 319, 327, 358, 375, 408, 498, 521, 546, 569, 
572, 614, 618, 639, 643, 656, 660, 675, 692, 696, 707, 756, 806,  

- Lôimpact n®gatif sur la circulation routi¯re et le stationnement tant sur le trac® du tram que 
sur les axes annexes avec pour conséquence des embouteillages et une pollution accrusï 
Notamment @116, 167, 243, 338, 349, 518, 525, 706 

-  Le coût exorbitant du projet ï Notamment @181, 319, 384, 408 

- Les nombreuses expropriations qui pourraient être réduite en prenant sur le talus de la SNCF 
ou encore en supprimant les pistes cyclablesï Notamment @56, 61, 98, 138, R450, @ 492, 
@695 

- La mise en danger des commerces ï Notamment @176, 187, R195, 

- Lôam®nagement du Bd du Mar®chal Juin à Cagnes-sur-Mer ï Notamment @124, E155,  

- Lôimpact sur lôenvironnement/ ®nergie ï Notamment @349, C477, 

 

 

3.2.2.2. Le Tracé 

Bilan chiffré  

 Nombre de contributions  Nombre dôobservations  

186 218 

  

Typologie :  183 particuliers ï 2 Associations ï 1 élu- Autres : 5 

Orientations : défavorables : 172 ï favorables : 15 - réserves inquiétudes : 10 
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3.2.2.3.Parc relais 

Bilan chiffré  

 Nombre de contributions  Nombre dôobservations  

18 21 

Typologie : Associations : « Mieux Vivre aux Vespins » (1 observation) Particuliers : (16 
observations) 

Orientations :  Sur les 17 Observations, 6 sont favorables ou favorables avec réserve, 5 font 
état de Réserves / inquiétudes sans prise de position tranchée, 3 sont neutres 
avec une demande de précision et 6 sont défavorables. 

 

3.2.2.4. Partage de lôespace  

 Bilan chiffré  

 Nombre de 
contributions  

Nombre 
dôobservations  

21 25 

Typologie : Aucune association nôa d®pos® sur ce th¯me, il sôagit uniquement de particuliers. 

Orientations : 7 sont favorables ou favorables avec réserve, 4 Réserves / inquiétudes sans prise 
de position tranchée, 4 neutres avec une demande de précision et 10 
défavorables. 

3.2.2.5. Positionnement stations 

 Bilan chiffré  

 Nombre de contributions  Nombre dôobservations  

25 32 

Typologie : Aucune association nôa d®pos® sur ce th¯me, il sôagit uniquement de particuliers. 

Orientations : Sur les 32 Observations, 9 sont favorables ou favorables avec réserve, 4 font 
état de réserves / inquiétudes sans prise de position tranchée, 4 sont neutres 
avec une demande de précision et 14 sont défavorables. 

Parmi les personnes favorables, elles trouvent que la ligne est attractive du fait du choix des 
arrêts permettant à de nombreux jeunes ou séniors d'être indépendants dans leurs 
d®placements et trouvent tr¯s bien quôune station soit positionn®e proche de lôInstitut 
TZANCK. 

Dôautres, ¨ lôinverse, estiment que compte tenu du terrain en pente, le TRAM ne va pas 
apporter de l'attractivité pour une clinique privée, car elle n'est pas desservie à l'entrée, mais 
bien plus basse et difficilement accessible à pied pour les PMR. 

  

Demande que l'arrêt du Tram se fasse à l'arrêt du bus les Oliviers 
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3.2.2.6. Boulevard Maréchal Juin. 

Bilan chiffré 

Nombre de contributions Nombre dôobservations 

43 54 

 
Typologie : 44 Particuliers, 1 Association, 3 Partenaires socio-économiques, 2 Autres 

 
Orientations : On observe : 29 avis défavorables- 14 avis avec réserves et inquiétudes ï 8 

demandes de précision 
 

3.2.3. QUESTIONS AU MAÎTRE DôOUVRAGE 

3.2.3.1. Pertinence, motivation, vitesse 

   
- Quel est votre avis sur la proposition du déposant @37 d'utiliser des bus sur des couloirs au 

centre des routes comme à Cannes en remplacement du Tram ? 
 

Les contributions @37, @165, @275, @292, @61, @62, @601, @393, @640 appellent une 
réponse commune concernant le choix du mode de transport en commun : 
 
REP-MO-010 
 
Le choix du mode est présenté dans la pièce C au §3.2.2. Si tous les types de transport n'ont pas 
été présentés dans le dossier car trop éloignés du besoin (exemple du VAL), le dossier compare de 
façon détaillée les modes BHNS (Bus à Haut Niveau de Service) et tramway. Ainsi, le BHNS arrive 
trop rapidement en limite de capacité sans possibilité d'évolution dès lors que les fréquences passent 
en-dessous de 4 min. Le report modal est également moindre pour un BHNS que pour un tramway 
qui est plus attractif en confort et vitesse de déplacement. 
 
Pour répondre à la proposition du déposant, des couloirs bus au centre des routes comme à Cannes 
pour y accueillir un BHNS seraient possibles mais, outre le fait que ce mode ne répond pas à la 
capacité de voyageurs attendue comme précisé ci-avant, les couloirs bus nécessitent 1 mètre de 
largeur supplémentaire par rapport à la plateforme tramway (cf. figure 15 page 22 de la pièce C). 
Cette proposition demanderait donc d'acquérir encore plus d'emprises foncières, ou de réduire les 
trottoirs. 
 

 

- Réponse pour le T4 situé sur une zone inondable ce qui va entraîner de lourdes difficultés 
les jours de forte pluie (selon une étude de risque datant de février 2023 signée par M. le 
préfet des AM le 17 /04/2023) @83 
 

REP-MO-011 
 
Le tracé de la ligne 4 de tramway n'est pas situé en zone inondable sur la rive droite dans le cadre 
du porter à connaissance (PAC) relatif aux débordements du Var. Par ailleurs, le règlement du PPRi 
de la basse-vallée du Var ainsi que ce PAC autorisent la construction des infrastructures de 
transport. 
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Ce porter à connaissance fait suite à la tempête Alex et présente une augmentation du risque de 
débordement des digues résultant de l'engravement de l'embouchure du Var au droit de Cap 3000 
et de l'aéroport. Il a vocation à évoluer favorablement lorsque à savoir le Conseil Départemental, et 
les partenaires financiers auront engagé les travaux préconisés à courte échéance sous la maîtrise 
dôouvrage du SMIAGE. 
 

 
 
 
Le dossier présente les différentes études hydrauliques qui démontrent que le projet répond 
strictement aux règlements, notamment PPRi, auxquels il est soumis et n'aggrave pas les risques 
d'inondation des zones traversées. Dans le cadre de sa démarche d'éco-conception, le projet s'est 
appliqu® ¨ mettre en îuvre les meilleures dispositions, notamment en termes de 
désimperméabilisation des sols, afin de réduire autant que faire ce peu le risque d'inondabilité dans 
notre région très exposée. 
 
Référence au dossier de DUP : 
Pièce GD8 
Pièce GD12 Annexe 8 
 

- Les clients des communes environnantes (La Colle-sur-Loup, Villeneuve-Loubet, Vence et 
arrière-pays) vont continuer à venir en voiture pour leurs consultations médicales. Le cabinet 
des 3 orthodontistes demande le maintien d'une voie routière pour l'accès aux patients de 
leur cabinet (en majorité des enfants et adolescents de è à 16 ans). Ils expriment également 
la nécessité d'avoir un dépose-minute pour le cabinet d'ophtalmologie recevant des 
personnes âgées avec peu de marche à pied. 
Le dossier prévoit un accès routier de chaque côté, mais nous souhaitons savoir sôil est 
réservé aux seuls riverains (avec quels moyens de contrôle et quelles possibilités pour les 
<< visiteurs >>, livraisons, déménageurs...) ou ouvert à tous 
Des personnes posent la question du devenir des automobilistes ? 
D'autres jugent que l'espace du boulevard est trop restreint pour recevoir les 
aménagements projetés avec les 2 voies du tram (piste cyclable, voie piétonne, voitures de 
livraison, des riverains). Ils craignent que le partage de l'espace trop réduit soit 
accidentogène et ne réponde pas à un espace apaisé (bruit, sécurité, incivilités dues à une 
concentration).  
Par ailleurs nous avons noté l'inquiétude de certains sur l'impact des travaux importants sur 
la fidélité de leurs clients qui risquent de ne pas revenir dans ce nouvel environnement 
Les terrasses risquent d'être désertées par une trop grande proximité avec la circulation 
des voitures thermiques générant une pollution sonore et de la qualité de l'air. E155 
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REP-MO-012 
 
Concernant les cabinets des 3 orthodontistes et celui d'ophtalmologie (7 bd Maréchal Juin) au Nord 
de l'autoroute A8, une voie routière sera maintenue. Elle est notamment nécessaire pour assurer 
les accès aux entrées/sorties charretières de la façade Est (parkings privés derrière les immeubles) 
entre l'écoquartier de la Villette et la rue de l'Eglise.  
 
La largeur entre la plateforme tramway et la façade n'est pas suffisante pour y prévoir un dépose 
minute. Cependant, la circulation y sera quasi-nulle (cf. paragraphe 3.2 de l'annexe 4 de la pièce 
G.D.12) ce qui autorisera la dépose en cas de besoin. 
 
Concernant la suite de la question relative à Maréchal Juin au sud de l'autoroute A8, les véhicules 
seront toujours admis dans le boulevard dans les 2 sens de circulation. Le plan de circulation 
dissuadera les circulations de transit mais maintiendra la desserte, accès aux clientèles, livraisons, 
déménageurs et services de secours sur l'ensemble du boulevard. 
Pour ne pas obérer les circulations résiduelles faibles mais nécessaires et complexes à gérer, il est 
proposé de ne pas mettre en îuvre de système contraignant de type borne amovible (contrôle 
d'accès). 
Les clients et les patients qui continueront à venir en voiture bénéficieront d'une offre de 
stationnement importante sur le secteur : les quelques places et dépose-minute maintenus en voirie, 
la poche de stationnement prévue à l'Est dans la rue Bir Hakeim, le P+R Hippodrome au Sud, le 
P+R de la gare SNCF à l'Ouest et le parking silo de l'écoquartier Villette au Nord. 
L'aménagement prévu en zone de rencontre (20 km/h) est le seul qui permet de mutualiser les 
circulations véhicules et vélos afin de laisser la largeur la plus importante possible aux piétons le 
long des façades. 
 
Les nuisances sonores et le risque sécurité sont intimement liés à la circulation véhicule. Ils 
diminuent drastiquement lorsque le trafic est réduit. Ce sont véritablement les actions et mesures 
de la nouvelle trame circulatoire qui permettent de valider ce principe d'espace apaisé en ne 
maintenant sur cet axe que les circulations nécessaires à la vie du quartier. Les trafics attendus sont 
conformes avec les recommandations du CEREMA pour justifier d'une zone de rencontre 
(<4000vh/j). 
 
Concernant la phase travaux, le § 3.1.4.3 de la pièce C indique bien le maintien des accès riverains 
et activités commerciales ainsi que la mise en place d'une coordination des travaux qui intègre une 
nécessaire communication de la population et des professionnels impactés. Par ailleurs, une 
commission d'indemnisation et d'accompagnement sera mise en place par le maître d'ouvrage à 
l'instar de ce qui avait été fait pour la réalisation de la ligne 2 ( voir REP-MO-124). 
 
Enfin, concernant l'attractivité du secteur, la qualité des aménagements prévus avec plus de 30% 
de surfaces végétalisées, la plantation de nombreux arbres venant compléter les palmiers pour 
porter ombre et l'apaisement global du boulevard vont assurément profiter aux commerces de 
bouche qui offriront un environnement plus propice que l'actuelle concentration de voiture sur les 
2x1+1 voies de circulation et les 2 rangées de stationnement en épi. Comme le démontre l'étude 
d'impact (Annexes 5 et 6 de la pièce GD12), la qualité de l'air ainsi que la pollution sonore seront 
nettement améliorées. 
 
Voir les compléments de réponse apportées dans la partie dédiée au §3.2.3.6 REP-MO-051 
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- Au Lycée Renoir, Il y aura-t-il une piste cyclable séparée de la piste piétonne. @269 
 

REP-MO-013 
 
Au droit du lycée Renoir, les piétons circulent librement sur l'ensemble du parvis : A l'est, depuis 
l'actuel abri vélo réintégré à l'espace public jusqu'au quai trottoir et à l'Ouest, sur le quai tramway 
qui s'étend sous un large couvert végétal. 
 
Les vélos circulent d'abord sur une large voie verte (5m) depuis l'avenue Marcel Pagnol au sud 

puis, soit sur une piste cyclable bidirectionnelle dédiée au droit de la station vers le Brecq, soit sur 

l'espace partagé au droit de la station vers le P+R qui devient une piste cyclable bidirectionnelle 

sur le trottoir nord de lôavenue Colonel Jean-Pierre vers l'avenue de la Gaude. Les itinéraires sont 

représentés ci-dessous. 

 

 
 
 
 

- Sachant que les réseaux de bus et de TER vont être renforcés et de plus avec l'arrivée d'un 
RER d'ici 2025, il n'y a aucune urgence à faire le Tramway. @289 
 

REP-MO-014 
 
Les réseaux de bus ne sont pas prévus d'être renforcés en 2025 mais doivent se conformer à la loi 
de transition énergétique exigeant la décarbonation des flottes de bus en 2025. C'est ainsi que la 
Métropole avec son exploitant RLA remplace les bus dits polluants par des bus électriques ou bio 
GNV. 
Concernant le TER, il est bien prévu d'augmenter son cadencement sur la ligne Marseille -Nice- 
Vintimille grâce à la technologie ERTMS, système de signalisation embarqué qui permet aux trains 
de s'arrêter plus près les uns des autres. Cette technologie est prévue d'être mise en place en 2025 
de manière expérimentale. Il est à noter également le changement d'exploitant des TER en 2025, 
Transdev ayant remporté le marché lancé par la Région Sud et remplacera SNCF Mobilité avec une 
offre de transport en principe plus importante. 
Concernant le RER, il n'existe pas de programmation précise ou définie, et reste pour l'instant une 
annonce gouvernementale. Le TER avec une offre à 15 mn aux heures de pointe entre Cannes - 
Nice - Menton joue déjà aujourd'hui le rôle d'un RER. 
Enfin, le TER et le tramway ne s'opposent pas, ne sont pas en compétition, mais sont 
complémentaires pour répondre à l'enjeu de l'intermodalité permettant le développement des offres 
de transports alternatifs à la voiture. Ainsi le TER et le tramway doivent pouvoir échanger leurs 
voyageurs dans des pôles d'échange multimodal (PEM) car ils ont des fonctions complémentaires. 
Le TER permet de relier des villes ou centres urbains mais pas des quartiers avec des gares 
distantes de plusieurs kilomètres. Le tramway permet de relier les centres urbains et de desservir 
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les quartiers entre eux avec des stations tous les 500 m en moyenne. Les bus permettent enfin de 
desservir finement un quartier avec des arrêts tous les 200 à 250 m. 
 
Voir similitudes avec les r®seaux dôautres agglom®rations REP-MO-179 
 

 

- Le MO peut-il apporter une réponse à cette observation : Nous sommes en présence 
d'excuses pour racheter des terres et les revendre aux promoteurs qui se feront un plaisir de 
détruire encore plus le quartier en bétonnant, comme ils savent faire. Encore une histoire de 
gros sous... @319 

 

- Merci d'apporter une réponse à ce contributeur qui relate qu'a défaut par la métropole qui 
assurait vouloir mettre en valeur son histoire et les charmes qui en découlent, sa propriété 
historique datant de 1880 avec une architecture de balustres et tonnelles sera détruite au 
profit du Tramway. (Question du CE : sôagit-il d'un bâtiment classé ou remarquable) @319 
 

- L'habitation de ce contributeur est -elle classée monument historique ? @319 
 
En réponse aux différentes questions de la contribution @319 : 
 
REP-MO-015, complétée par REP-MO-154 
 
Une partie des jardins de la propriété de M. TIREL se trouve dans les emprises d'un emplacement 
réservé inscrit de longue date dans les documents d'urbanisme (ER pour élargir l'ex-RN7 avant de 
devenir un ER pour y accueillir un TCSP, apparaît dans le POS de Saint-Laurent-du-Var de 1989). 
Cet ER a pour conséquence de limiter la constructibilité des terrains dans l'attente du projet de 
TCSP. 
 
La propriété de M. TIREL n'est impactée que sur une partie de son jardin. Il peut donc conserver sa 
maison et il n'appartient qu'à M. TIREL de décider de l'avenir du reste de sa propriété. 
Un projet de tramway peut certes attirer les promoteurs immobiliers afin d'y construire des 
programmes notamment dans un secteur littoral très proche de Nice avec de gros équipements 
publics. Pour autant le peu de permis de construire accordés aujourd'hui ne profite pas au projet de 
tramway, et les accords privés avec les promoteurs ne concernent et ne bénéficient qu'aux 
propriétaires pouvant y trouver un avantage ou non. 
 
L'indemnisation en cas d'expropriation est déterminée par la Direction Immobilière de l'Etat (DIE) 
par une indemnité principale destinée à compenser le préjudice direct, réel et certain, subi par 
l'exproprié. Cette indemnité est fixée à partir des ventes récentes de propriété identique dans le 
même secteur. Cette indemnité est égale à la valeur du bien et se trouve augmentée d'indemnités 
accessoires éventuelles dont l'indemnité de remploi (pour couvrir les frais exposés pour l'acquisition 
de biens équivalents à ceux ayant fait l'objet de l'expropriation).  
 
La maison de M. TIREL n'est pas classé monument historique (cf. extrait du PLUm ci-après). En 
revanche, l'emplacement réservé V25, impactant le mur de la propriété avec ses balustres et sa 
tonnelle attenante, est bien indiqué sur le PLUm et le propriétaire ne peut l'ignorer. 
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- Le MO peut -il répondre à la contribution C477 sur les énergies renouvelables ?  
 
REP-MO-016 
 
A l'échelle du réseau RTE ou Enedis, l'intermittence générée par la recharge d'une rame est 
imperceptible. Ce choix technologique pour le projet tramway T4 (interopérable avec T2 et T3), n'a 
aucune incidence sur les décisions et stratégies nationales en termes de mix énergétique. 
A l'échelle du réseau tramway de la Métropole NCA, ce sont plusieurs dizaines de rames qui 
circulent simultanément, ce qui statistiquement lisse les appels de courant. La technologie de 
rechargement ponctuel en station de la ligne 4 (idem lignes 2 et 3) ne nécessite pas de 
surdimensionnement de son "circuit d'alimentation" par rapport à un tramway plus classique avec 
une ligne aérienne de contact (LAC). 
 
Aussi, ce sont les horaires d'exploitation qui permettent d'assurer le meilleur niveau de service à la 
population qui sont incompatibles avec la production solaire discontinue mais en aucun cas la 
technologie choisie. La question posée dépasse un peu le cadre du réseau de transport, les sources 
d'énergie renouvelables sont injectées sur le r®seau de distribution dô®nergie et profitent ¨ 
lôalimentation du tramway en journ®e, au m°me titre que toutes les consommations dô®nergie. 
 
Enfin, sauf l'énergie embarquée dans les rames, il n'y a pas de stockage du courant de traction dans 
les installations fixes. 
Sur le sujet de la consommation en phase exploitation, il peut être porté à la connaissance du 
contributeur que le choix de la technologie sans LAC permet que 32% de l'énergie consommée soit 
issue de la récupération au freinage alors qu'un système avec LAC renvoie un pourcentage variant 
entre 0 et 15% suivant les configurations du réseau (cf. §4.1.1 de la pièce GD10). 
 

- Ce produit dit tramway n'est qu'une volonté de se moquer des habitants expropriés pour les 
dénigrer aux yeux de tous en mettant en exergue les biens délabrés ! Toutes les habitations 
des Vespins ne sont pas délabrées et quand bien même ses personnes ont le droit de 
disposer de leur bien comme elles veulent ! D'autant plus qu'on les a interdites d'entretenir 
leur bien de longue date et aujourd'hui on leur reproche ! @569 
 

- Les villes de Cagnes et de St laurent ne justifient que de 80000 habitants et on nous fait 
croire que la fréquentation va se faire à 50000 passagers jours ? @573 
 

- Doute sur le nombre de personnes (40000) qui utiliseront cette ligne4 du Tram @ 577 
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Les contributions @573, @577, @120 appellent une réponse commune concernant 
l'évaluation de la fréquentation attendue : 
 
 
REP-MO-017 
 
L'évaluation de la fréquentation attendue sur le futur tramway est issue du modèle multimodal de 
déplacement MM06 qui regroupe les données de l'ensemble du département des Alpes-Maritimes 
(données trafic, projets à venir, données sur tous les modes de déplacements, densification des 
populations et emplois, report modal, ...). Cet outil puissant intègre les caractéristiques de chaque 
bassin de population et les origines-destinations des habitants et travailleurs pour estimer les 
besoins quotidiens en déplacement. Ce modèle est régulièrement recalé par des comptages routiers 
et des sondages organisés par la Métropole notamment dans les transports en commun. La 
comparaison des résultats théoriques et des mesures permettent de le rendre plus juste et de 
conforter sa pertinence. A fin de projection, le modèle est enrichi des programmes et projets connus 
(EPA, SOVM, projets transport, aéroport, ...) ainsi que des évolutions démographiques et 
urbanistiques prévisibles. Il est ainsi capable d'évaluer la quantité et les modes de déplacement 
utilisés en fonction des solutions de transport disponibles. 
 
La prévision de fréquentation et la pertinence d'un projet tramway se mesurent à un horizon plus 
lointain que sa seule date de mise en service. Les 40 000 voyageurs de la ligne 4 sont calculés à 
horizon 2035 en prenant en compte : les besoins de déplacement des zones desservies par le projet, 
la restructuration du réseau bus pour permettre le rabattement vers cette nouvelle épine dorsale du 
réseau, le report modal lié au P+R. 
 
Il est intéressant d'évoquer la ligne 2 pour laquelle la courbe d'augmentation de la fréquentation s'est 
avérée plus rapide en réalité que ce que renvoyait les modèles. 
Si les chiffres issus des modèles multimodaux de déplacements reflètent théoriquement une réalité 
future, ils sont globalement vérifiés et indispensables pour conduire la politique de développement 
du territoire avec objectivité. 
 
La pièce G-D-6 paragraphe 1.2.2.3 et la pièce C paragraphe 3.2.2.3 présente la fréquentation des 
modes tramway et BHNS, et il est bien précisé que ces études ont été menées pour la concertation 
publique dans le cadre des études préalables de la ligne 4. C'est pour cela que ce paragraphe parle 
d'horizon 2030, alors que les études d'avant-projet qui ont servi à monter le dossier de DUP ont 
affiné la fréquentation à l'horizon 2035 à 40 000 voyageurs avec un terminus non plus au Grand 
Arénas mais au CADAM. 
 
Le contributeur met en relation le nombre d'habitants de Cagnes-sur-Mer et Saint-Laurent-du-Var 
(80 000 habitants) avec le scénario haut des déplacements directs 23 500 (figure 2 page 5 de la 
pièce G-D-6). Il est à noter qu'il faut également prendre en compte le secteur du Grand Arénas dans 
les déplacements directs comme pôle dôattraction majeur. Par ailleurs, les déplacements sont liés 
souvent pour une personne à un aller et un retour. Il est donc totalement erroné d'indiquer qu'un 
habitant sur sept à Cagnes-sur-Mer et Saint-Laurent-du-Var va prendre le tramway. Le calcul des 
déplacements directs a été défini à isodistance des stations de la ligne 4 avec les populations et 
emplois (cf. carte ci-après). 
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Il nôexiste pas de nombre pr®cis de déplacements au kilomètre par jour pour un « bon » tramway. 
C'est le calcul de la fréquentation journalière, et à l'heure de pointe, qui permet de déterminer le 
mode le plus adapté . En l'occurrence pour le projet, 40 000 voyageurs par jour sont attendus à 
l'horizon 2035. Un BHNS peine à répondre à cette fréquentation au-delà de 30 000 voyageurs par 
jour. A contrario, si la demande attendue était de 80 0000 voyageurs, il aurait été pertinent de choisir 
un mode métro, ou VAL.  
 
A noter que les ®tudes AVP men®es par le ma´tre d'îuvre ¨ mi-2021 ont apporté une analyse plus 
approfondie et précise basée sur le modèle MM06 (méthodologie explicitée dans l'annexe 4 de la 
pièce GD12 au §3.1) et suivant un horizon à 2035. Ces études menées en 2021 ont démontré la 
pertinence de l'adaptation du schéma d'exploitation impactant les lignes 2 et 3 grâce à 
lôinterop®rabilit® entre chaque ligne. Cette disposition a permis de renforcer l'attractivité de la ligne 
4. 
 
Pour mémoire, la fréquentation attendue est présentée au §4.5.9 de la pièce C. 

- Une réduction de l'emprise a-t-elle été envisagée ? @695 
 

REP-MO-018 
 
Le principe de sobri®t® et dôoptimisation fonci¯re a dict® la conception pour limiter les impacts 
sociaux et économiques du projet et maximiser son acceptabilité face à cette problématique sensible 
et légitime (§4.3.2 p48 de la pièce C). Tout en respectant les contraintes réglementaires et 
sécuritaires en termes de gestion des flux, le maître dôîuvre sôest efforc® de contenir lôemprise du 
projet dans lôemplacement qui lui a ®t® r®serv® depuis des d®cennies (Ä4.5.7 p72 de la pièce C). 
Dès lors que cela est techniquement possible, le projet consomme moins de surface que 
lôemplacement r®serv®. Il nôest pas ici question de minimiser cette dimension tr¯s importante pour 
le projet, simplement dôassurer que le ma´tre dôouvrage a mis en îuvre tous ses moyens pour 
r®duire lôemprise et engager les ®changes avec les propri®taires pour les acquisitions n®cessaires. 
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- Le CE demande au MO sôil y a des observations ®crites de l'association de Mme 
AUBERTELLE, car il n'y a rien dans cette contribution ? R864 
 

REP-MO-019 
La ma´trise dôouvrage nôa pas retrouv® trace de lôassociation en question.  

 
 

- Le CE demande au MO sôil y a un courrier joint ¨ cette contribution ? 
Je joins à cette enquête publique un document qui prouve une tentative de barrage des 
urnes et une tentative de manipulation de l'opinion pour obtenir un avis favorable, ce doc 
montre que les auteurs en sont é, probablement le maire de Cagnes et met en exergue le 
rôle très trouble de l'association des amis du maire. Je demande l'invalidation de cette 
enquête PUBLIQUE suite à ces pratiques douteuses... R871 

 
REP-MO-020 
 
Le cadrage r®glementaire de lôenquête publique a pour objectif notamment de permettre aux 
citoyens de sôexprimer et au maître dôouvrage de recueillir leurs avis, sans entrave de la liberté 
dôexpression. Il nôest pas ®tonnant que des personnes en faveur du projet encouragent des 
concitoyens à sôexprimer favorablement, notamment au travers des r®seaux sociaux. Il en est de 
même pour les détracteurs du projet qui multiplient les avis défavorables, en utilisant par exemple 
plusieurs adresses de messagerie et invitent également des personnes de leur entourage à 
sôexprimer.  Des propriétaires impactés, notamment à Saint-Laurent-du-Var ont eu lóoccasion 
dôexprimer leurs arguments aupr¯s de repr®sentants du maître dôouvrage lors de rencontres 
pr®c®dant lôenquête publique. Ces avis se trouvent dans les contributions, parfois sous dôautres 
identités.  
 
Le maître dôouvrage consid¯re donc que les donn®es quantitatives dôopinion exprim®es doivent °tre 
examinées avec la plus grande réserve, pour privilégier la qualité des arguments mis en avant.  
 

3.2.3.2. Le tracé 
 
- R8 le tram ne dessert pas le centre de St laurent du var. aucune utilité publique pour les 

laurentins 
 

- @31 Cette ligne ne dessert pas st Laurent du var réellement. 
 

- @36 le résultat de la concertation pour le choix du tracé n'est pas suffisamment représentatif. 
Le requ®rant sôinterroge sur le choix du trac® pouvant °tre li® ¨ une ambition immobili¯re. En 
bord de mer aurait permis de réduire les coûts et éviter des expropriations.  

 
- @56 Majorité des Laurentins non concernés, car la ligne n'accède pas au centre-ville, donc 

inutile. 
 

- @62 Cette ligne ne dessert ni l'aéroport ni Cap 3000 
 
- @76 3 tracés initialement prévus, mais un seul présenté à l'enquête (qui n'a pas fait l'objet 

d'études préalables). On n'a pas attendu la fin de l'enquête sur la mobilité faite il y a peu de 
temps. 
 

- @98 Le cîur de ville de Saint-Laurent-du-Var n'est pas desservi ;  
Saint-Laurent-du-Var et Cagnes-sur-Mer vont devenir des banlieues de Nice 
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- @99 revoir la position de lôarr°t station Tzanck pour les PMR trop difficile dôacc¯s. 
 

- @114 favorable, car nouvelle alternative aux voiture et amélioration de desserte à l'institut 
 

- @117 Projet ravageur qui ne tient pas compte des avis des riverains impactés. Lôattention 
particulière promise sur la RN7 lors de la concertation a été mise de côté. 

 
- @138 La population de Saint-Laurent-du-Var ne prendra pas ce tram, car il ne traverse pas le 

centre-ville 
 

- @148 Il est contre toute logique qu'au moins une branche du nouveau tramway ne desserve pas 
le centre commercial de POLYGONE. Un projet de TCSP est-il déjà envisagé sur un tracé pôle 
Saint Jean et Polygone Riviera ? 

 
- @165 Propose passage du tramway en souterrain 

 
- @175 @ Propose 2 variantes au passage Bd Maréchal Juin : Avis du MO sur ces 2 variantes :  

1ière variante : ne tourne pas le Bd Maréchal Juin et continue au nord de l'hippodrome  
2e variante :  emprunte l'avenue Bir-Hakeim, et son terminal pourra alors se situer sur la 
rue Garigliano avec accès direct au parking déjà existant, en face du silo-parc de la gare, et 
constituera un parfait nîud multimodal avec la gare SNCF. 

 
- @177 Propose un tracé le long de la RN98, avec un arrêt à CAP 3000, un arrêt vers Frederic 

mistral pour aller à Tzanck, un arrêt au port de SLV, on laisse la voiture chez soi de plus on 
rentre à la maison en Tram sans risque d'accident + de sécurité. 
un arrêt vers les Vespins ou au port du Cros de Cagnes ; et enfin la ligne remonterait le long de 
jean Jaurès assez large pour le tram et récupérerait l'avenue de NICE. 

 
- @181 propose de faire passer le TRAM par le Haut de TZANCK. 
- Tramway lent et inadapté, circuit par RN7 réduit son utilisation par une desserte trop restreinte 

et ne me convient pas 
 

- @182 Ne voit pas l'utilité publique de ce projet par rapport à son tracé, car il ne desservira pas 
Saint-Laurent et ne profitera pas aux Laurentins. 

 
- @183 La création d'une ligne de Tram vers Carros et la ZI est-elle envisag®e ¨ lôavenir ? 
 
REP-MO-021 
 
Au schéma directeur de transport urbain actualisé à l'horizon 2040 est bien prévue l'étude d'un TCSP 
cadencé en rive droite du Var depuis Saint-Laurent-du-Var remontant dans la ZI de Saint-Laurent 
pour arriver à Carros puis desservant également sa zone industrielle. Ce dernier est d'ailleurs 
mentionné à la pièce C § 4.5.11 et apparaît en pointillé magenta (BHNS) sur la carte du réseau 
restructuré à la page 82. Dans les études préalables réalisées, ce TCSP serait plutôt un BHNS qu'un 
tramway sans en fixer définitivement le tracé et sera en lien avec la ligne 4 au niveau du secteur de 
CAP 3000. Le schéma directeur de transport urbain actualisé prévoit par ailleurs l'étude d'une 
desserte plus fiable et cadencée de Carros (ville et zone industrielle), en lien avec la gare des 
chemins de fer de Provence, et avec le futur TCSP cadencé de la rive droite du Var mentionné ci-
avant, ®tude articul®e avec une vision prospective et strat®gique dôam®nagement de la rive droite 
du Var. 
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- @195 le contributeur estime que les études ont été mal faites et que d'autres tracés moins 
coûteux existent. Le projet du tracé aurait dû faire l'objet d'un référendum. 

 
- @221Demande a modifier le tracé en bord de mer pour les touristes et à cause des inondations 

sur la RN7, afin de ne pas exproprier. 
 

- R 232 Av Maréchal Juin : il n'y a plus les 2 voies de circulations avec empiétement piste cyclables 
et trottoir. Il y a quelque temps j'avais suggéré de créer la voie du tramway sur le bas-côté de 
l'autoroute A8. Orienter le tracé sur la RN98 pour limiter les expropriations. 
 

- @265 Passage par le bord de mer sur la partie laurentine est accessible et suffisamment large 
et sécurisé pour contenir l'emprise que le tramway à besoin  

 
- @275 BHNS, plus rapide, son tracé plus cohérent, ferait consensus, et cela même pour les 

actifs. Cela est en place à Cannes, à Antibes et ¨ dôautres endroits de France qui n ®rigent pas 
le tramway tel un dogme. 

 
- @276 Propose de modifier le tracé, soit en bord de mer, soit le long de la voie ferrée, mais au 

Nord de celle-ci. 
 

- @287 La requalification de la RN7 complétera des projets d'envergure (Vatel, Seaside View, 
pôle multimodal.) 

 
- @292 Un BHNS sur le bord de mer, longeant Saint-Laurent et à destination du Val fleuri sera 

plus objectif, plus rentable, plus économique et enfin mieux adapté aux besoins de la population 
cagnoise et Laurentine ! 

 
- @308 -un tracé sur le bord de mer aurait été plus adapté, car il justifiera d'une desserte de 

CAP3000, du port de Saint Laurent, de l'hippodrome jusqu'à Polygone et de la zone du bord de 
mer des deux villes plus attrayantes que le RN7 dénudée d'attractivité ! 

 
- @319 Difficult® dôacc¯s ¨ l'institut Tzanck par le bas (pente escaliers) 

  
- @326 Longue satire sur la commune, la Métropole et les élus qui auraient volontairement laissé 

se dégrader la RM6007 (ancienne RN7), dans le but d'exproprier les riverains. Demande un 
tracé sur le bord de mer, plus cohérent, et une requalification de la RM6007. 

 
- @338 demande au MO de répondre à cette proposition de tracé et au choix prioritaire de la ligne 

5/ligne4 : La seule BONNE SOLUTION est le terminus de la ligne 4 au niveau de la mairie de St 

Laurent, avec traversée du Var sur un NOUVEAU PONT situé un peu en amont du CADAM, à 

une distance suffisante pour permettre l'élévation de la voie ferrée pour passer au-dessus de 

l'autoroute et du fleuve par un pont suspendu, du même genre que celui de Puget-Théniers. 

Ce terminus serait doté d'un parking en silo à la place des immeubles vétustes du Point du Jour 
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pour accueillir toute la circulation automobile de la Rive Droite désirant se rendre à Nice, laissant 

les ponts RN7/RN98 à celle se rendant ailleurs qu'à Nice centre. 

Sur ce nouveau pont pourrait facilement être intégrée une piste cyclable reliant celle du littoral à 

celle du Var débutant actuellement à la Baronne vers La Manda et Charles-Albert. Et surtout il 

faut INVERSER les calendriers Ligne 4/Ligne 5 : la situation dans la vallée du Paillon est 

tellement catastrophique que c'est là qu'il faut construire un tramway au plus vite, alors qu'à St-

Laurent et Cagnes les habitants sont encore relativement tranquilles. 

 
REP-MO-022 
 
L'extension du réseau transport au-delà de la station CADAM vers Saint-Laurent-du-Var en 
traversée de l'autoroute A8 et du Var fait partie intégrante du schéma des transports de la Métropole 
Nice Côte d'Azur. La proposition d'une extension en mode tramway par la réalisation d'un ouvrage 
d'art aboutissant sur la rive droite au nord de la mairie de Saint-Laurent-du-Var a fait l'objet d'une 
étude de faisabilité menée fin 2019. Cette option n'a pas été retenue. Les études ont pour autant 
démontré la pertinence d'un transport par câble qui fait l'objet d'un projet conduit actuellement par 
la Métropole. Ce projet est effectivement accompagné d'un parking silo pour inciter l'intermodalité 
des personnes provenant de la rive droite de la basse vallée du Var. 
 
Concernant les différentes lignes de tramway en études 4 et 5, il n'y a pas de priorisation établie par 
la Métropole. Les entrées de Nice à l'Ouest et à l'Est sont aujourd'hui aussi saturées aux heures de 
pointe l'une que l'autre. Les deux projets de tramway sont donc tous les deux légitimes à être réalisés 
en urgence afin de répondre à la demande de déplacements tout en incitant au report modal. La 
pertinence d'une ligne de tramway ne s'apprécie pas seulement aux constats d'axes saturés mais 
principalement à l'importance des centres urbains desservis et reliés entre eux. Le report modal se 
fait principalement par les personnes habitant dans le périmètre d'attractivité des stations de 
tramway qui utiliseront moins leur véhicule. Les P+R viennent compléter cette incitation au report 
modal permettant d'améliorer les conditions de circulation. 
 
- @350 Contre le tracé préférentiel générant un surcoût d'expropriation estimé à 60 millions 

d'euros je préférai un tram sur le bord de mer plutôt que sur la rn7. Tous les critères le justifient 
: attractivité, bruit, besoins .... Et surtout les expropriations !  

 
- @381 Tracé inadapté pour le centre-ville de Cagnes Sur Mer. Plus judicieux par l'Avenue des 

Alpes pour desservir la clinique Saint-Jean et le Polygone. Plus de potentiel également pour les 
communes voisines. 

 
- E353 Demande de réponse au sujet de l'erreur du sens de circulation sur le tracé au niveau du 

bd Maréchal Juin : ç Jôai tout dôabord relev® une erreur dans vos maquettes entre un sens de 
circulation indiqu® avec des fl¯ches descendantes depuis lôÉglise de la Sainte Famille vers le 
pont de lôautoroute alors que sur vos clich®s, les voitures remontent cette rue. Quelle est la 
bonne version ? " 

 
- E363 difficultés que vont avoir les usagers particuliers, les très nombreux livreurs, ambulanciers, 
®boueurs pour circuler de part et dôautre de lôavenue du Mar®chal juin sans voie d®di®e et en 
partageant la route avec des piétons, cyclistes, terrasses de café, boulevard dans lequel je 
dispose dôun box pour mon v®hicule, surtout lorsque dôautres v®hicules bloqueront le passage 
pour une livraison aux commerçants, aux particuliers, ou encore la taille des palmiers, etc. ??  
Cela risque dô°tre une v®ritable contrainte pour rentrer ou sortir de chez soi pour une bonne 
centaine de propriétaires de parking. 
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- E371 La CCI demande de renforcer, à l'horizon de la livraison de la ligne 4, la desserte entre 
le centre-ville de Cagnes-sur-Mer et l'avenue des Alpes (Polyclinique Saint-Jean, Polygone 
Riviera). 
- Au niveau du Centre commercial Cap 3000 : réaliser une desserte directe par le tramway, 
permettant ainsi d'éviter le cheminement piéton actuel ? 
 

REP-MO-023 

1/ En préambule, le maître d'ouvrage et le maire de Cagnes-sur-Mer ont rencontré ensemble à deux 

reprises les opérateurs économiques du Malvan (Polyclinique Saint-Jean, Polygone Riviera) après 

la concertation de la ligne 4 afin de leur faire part des études de TCSP qui sont entreprises pour 

desservir l'avenue des Alpes ainsi que le 17 mai 2023 pour leur présenter le résultat de ces études. 

Ce dernier est synthétisé dans la pièce C page 34 et sôinscrit dans le schéma directeur des transports 

urbains ¨ lôhorizon 2040. 

Si le besoin dôune liaison structurante de transport en commun le long de lôavenue des Alpes est 
av®r® en termes dôemplois et dôhabitants, au regard notamment de lôexistant et du potentiel de 
développement, il ne peut se faire au détriment de la desserte du centre-ville, pourvoyeur de lieux 
de vie et dô®quipements publics par le tramway et inscrite depuis de longue date dans les sch®mas 
de planification. 
 
Les premi¯res ®tudes ont fait ®galement apparaitre que le principe dôune branche du tramway ¨ 
destination de lôavenue des Alpes depuis lôavenue Mar®chal Juin constituait une fausse ç bonne 
idée ». Une fréquence de 8 mn sur le tronc commun induirait alors une fréquence par branche de 
16mn, rendant le tramway peu attractif, malgré le doublement des secteurs desservis. 
 
Enfin les études préliminaires de fréquentation montrent 
qu'une branche de tramway desservant l'avenue des 
Alpes sans aller à Vence avec une fréquence à 16 mn 
aurait une fréquentation de 8000 passagers par jour alors 
qu'un BHNS partant de Vence jusqu'au PEM de SNCF de 
Cagnes en desservant l'avenue des Alpes transporterait 
19 000 voyageurs par jour, avec une fréquence de 8mn 
par sens.  Ce dernier est d'ailleurs mentionné à la pièce 
C § 4.5.11 et apparaît en jaune (BHNS) sur la carte du 
réseau restructuré à la page 82, avec un P+R en 
extrémité de l'avenue des Alpes afin d'inciter au report 
modal (véhicules venant de la Colle-sur-Loup) et un P+R 
au terminus de l'Ara en plein cîur de Vence. 
 
 
2/ Réaliser une desserte directe par le tramway au centre commercial CAP3000. Le cheminement 
entre la station tramway et CAP 3000 est de 230 m, soit 2 à 3mn à pied. 
 
Comme précisé à la page 28 de la pièce C, CAP 3000 se trouve déjà dans l'aire d'influence de la 
ligne 4. Le cheminement entre la station de tramway et CAP 3000 est de 230 m, soit 2 à 3 mn à 
pied. La desserte du tramway au centre commercial CAP 3000 est donc quasi-directe. Le tissu 
urbain avec l'OAP des Vespins et la topographie ne permettraient pas de minimiser ces 230 m sans 
impacts fonciers et financiers considérables. 
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Par ailleurs, conformément aux engagements du maître 
d'ouvrage lors du bilan de la concertation sur l'axe 
avenue de Gaulle, gare SNCF, station tramway et 
CAP3000 (planche 17 annexe à la pièce C), le projet 
confirme l'importance de la liaison modes actifs sur cet 
axe Nord-Sud pour un aménagement de qualité. 
L'avenue Donadéi permettant de relier Cap 3000 à la 
station tramway sera aménagé qualitativement afin 
d'accueillir les piétons et mode doux en toute sécurité, 
les riverains et commerçants conserveront leur accès 
mais les véhicules ne déboucheront pas sur la route du 
bord de mer. 
 
- 384 Acc¯s ¨ Lôinstitut TZANCK n®cessite de gravir une pente difficile pour les PMR.  Propose la 

mise en place de navette pour accéder à TZANCK 
 

- @387 le tracé du bord de mer est largement plus cohérent en tout point. Demande des 
explications sur l'absence d'études des autres tracés 

 
- @391 contribuera à dynamiser et offrir une solution de transport crédible pour des quartiers 

aujourd'hui en mal de desserte (Val fleuri RN). 
  

- @396 Tracé inadapté (pas de tracé circulatoire complet ni de continuité de service sur de 
nombreux lieux). 

 
- @420 Pour les gens venant de Nice travailler à Cagnes-sur-Mer ou vice versa, le passage par 

le bord de mer ne changerait rien pour eux et gagneraient au niveau du paysage. Par le bord de 
mer, la Métropole fera l'économie du coût des expropriations sur 1,8 km et ne mettrait pas des 
familles en détresse. 

 
- R450 Nos biens vont perdre de leur valeur du fait d'être collés à ce futur tracé. 

 
- R467 Le Tram ne permet pas de desservir les élèves des Colettes, Bréguières, Saint-Jean, Val 

Fleuri, les Gros Buaux, ni ceux de l'arrière-pays. Ni le centre-ville de Saint Laurent et de Cagnes, 
pas plus que lôa®roport, le centre de Nice, de la gare de Saint-Laurent.... 

 
- R468 Le tracé qui continuait sur le bord de mer à Saint Laurent pour remonter vers la nationale 

au niveau de l'avenue Jean Jaurès semble plus adapté la station Arnaud Tzanck sera décalée 
de quelques 100 M plus loin vers la mer 

 
- C473 Le contributeur propose deux variantes de tracés  afin d'éviter le Bd Maréchal Juin artère 

commerçante voie principale de circulation :  
- La première variante ne tourne pas sur l'avenue MAL juin, mais continue sur la zone nord de 
l'hippodrome où nous trouvons tout l'espace nécessaire à l'implantation d'un terminal avec 
parking et accès à l'un des principaux pôles d'attraction de cagnes : l'hippodrome. 
- La deuxième emprunte l'avenue BIR-HAKEIM et son terminal pourra alors se situer sur la rue 
Garigliano avec accès direct au parking déjà existant, en face du silo-parc de la gare, et 
constituera un parfait nîud multimodal avec la gare SNCF. 

 
- C493 Ce tracé a été mis en avant lors de la concertation de 2021. Les 2 autres ont été écartés, 
la Covid nôa pas facilit® l'expression du public dans de bonnes conditions. 
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- @489 Le contributeur souhaiterait avoir des renseignements concernant le futur itinéraire 
provenant de la rue Bonaparte pour rejoindre le Carrefour du Beal 

 
- @510 Le passage de la ligne sur Saint-Laurent-du-Var n'est pas justifié, car la population est 

concentrée sur le Nord et le Centre-Ville ET NON AU SUD. 
 

- @519 Concernant ce prolongement, des études de fréquentation ont-elles été effectuées pour 
évaluer la meilleure opportunité : tracé prévu (mais via la gare) vers le lycée et Parc des Sports, 
ou tracé (toujours via la gare) vers la clinique Saint Jean, le pôle de santé Saint Jean, et le centre 
commercial Polygone Riviera ?  

 
 

Voir REP-MO-023 
 

- @525 merci d'apporter une réponse à ce contributeur : si le projet est validé cela sera au dépend 
des automobilistes qui seront obligés de contourner le bd maréchal juin se reportant sur les 
routes adjacentes non prévues pour un surplus de trafic ; 
 

REP-MO-024 
 
Si l'objectif est bien de libérer l'axe Maréchal Juin du trafic de transit non compatible avec l'activité 
de ce quartier et l'insertion du tramway, la capacité des routes adjacentes a été vérifiée. Ces axes 
sont donc aptes à absorber ce report à la condition que des travaux soient entrepris sur certains 
carrefours connexes. La modification de ces carrefours est complètement intégrée au programme 
de l'opération dans le cadre de la refonte du schéma de circulation : §4.5.10.1 (figure 53 ci-dessous) 
de la pièce C et annexe 4 de la pièce GD12. 
 

 
 

- @542 propose une modification du tracé : boucle à partir de l'avenue Cyril Besset / Cros de 
cagnes (la nationale 7), rejoindre le stade Sauvaigo par le carrefour du Béal, revenir devant la 
piscine le long de la Cagne pour rejoindre la place Bourdet et emprunter l'avenue maréchal Juin 
(direction la mer) et rejoindre la nationale 7 et le carrefour de l'avenue Kennedy (au lieu de faire 
un aller-retour au centre-ville avenue maréchal juin comme prévu). 

 
- @546 Propose 2 tracés différents : 

- par le bord de mer (plus cohérent, moins cher et qui ne détruirait pas des familles par des 
expropriations) 
- le long de l'autoroute (pas de doublon avec le TER et les bus) 
L'économie serait reportée sur la requalification de la RN7. 

 
- @564 On voit une volonté manifeste des dirigeants de le faire passer sur la Rn7 au lieu des 
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- @578 Où sont passés les projets 2 et 3 qui sont moins onéreux et tout aussi intéressants. Autres 
tracés. Les économies faites en passant par le bord de mer permettraient de requalifier les 
Vespins qui a été abandonné par nos élus. 

  
- 608 Demande l'abandon du passage du tramway par le chemin des Salles accidentogène. 

Quelles sont les raisons de mises à l'écart de ce tracé vers la colle-sur-Loup et Vence ? 
 
- 622 Le tracé actuel ne profite qu'à une faible partie de la population (Vespins + Tzanck) qui sont 

déjà à proximité de la gare (qui a prévu d'augmenter ses trains en direction de Nice). Tout le 
haut de saint laurent + centre n'en profitera pas. 

 
- 631 Propose un tracé passant par la Villette, puis la gare, avec un terminus à Polygone Riviera, 

centre commercial très fréquenté. Permettrait aux habitants du haut pays de se rendre aux 
matchs 

 
- 684 le tracé du tram peut-il facilement être dévié ? 

 
- @695 le choix de la RN7 est plus onéreux que la solution : gare de SLV via le bord de mer 

jusqu'à Renault Cros de Cagnes puis l'avenue Jean Jaurès et retour sur la RN7.  Combien 
d'expropriations en moins ? Combien de talus, d'ouvrages divers, de consolidation, etc. 

  
- 697 Contre ce tracé. Doit passer par les centres-villes de Cagnes et de Saint-Laurent-du-Var en 

longeant l'autoroute A8. 
 

- @727 le projet ne prend absolument pas en compte le caractère particulier de la RN7, qui est 
un axe de transit Est-Ouest majeur.  Le seul axe autorisé aux poids lourds en dehors de l'A8, il 
est donc essentiel pour les livraisons. Le tram représente une véritable entrave à sa fonction. 

 
- 739 le projet ne prend absolument pas en compte le caractère particulier de la RN7, qui est un 

axe de transit Est-Ouest majeur.  Le seul axe autorisé aux poids lourds en dehors de l'A8, il est 
donc essentiel pour les livraisons. Le tram représente une véritable entrave à sa fonction. 

 
- 753 Un tracé sur la route du bord de mer à Saint-Laurent du var existe disponible large et sans 

besoin d'emprises foncières. 
 

- 766 Pour le tracé bord de mer et avenue de Verdun aurait certainement coûté moins cher en 
expropriation, et il aurait servi au moins au public à aller à Cap 3000 et au Port de SAINT-
LAURENT-DU-VAR 

 
- 793 continuer le tram le long de la route du bord de mer plus large avec une emprise confortable 

et sans aucune expropriation. Une autre possibilité un peu plus compliquée, mais qui mérite une 
®tude c'est de passer le long de lôautoroute. 

 
- E795 Le tracé est inadapté aux besoins :  limiter les offres de déplacement des Cagnois et 

Laurentins à la seule zone niçoise prouve le manque de vision de la réalité de leurs besoins de 
déplacement, notamment vers les communes de l'ouest., et pour les usagers venant de l'ouest 
l'offre de service du Tram est rédhibitoire pour les actifs et totalement irrecevable pour les 
personnes âgées et les PMR (vitesse du tram, parcours piétons et temps d'attente entre les 
différents modes utilisés). La coupure nocturne plaide en outre pour l'utilisation de la voiture. 

 
- 795 Le tracé proposé ne dessert pas les principaux foyers de populations et d'activité 

commerciale : Le Val Fleuri, le centre de Saint-Laurent, le centre commercial Polygone Riviera, 
la gare de Cagnes. Aucune recherche véritable d'alternative n'a été réellement effectuée. 
Propositions :  Un tracé en hauteur passant par le centre de Saint-Laurent et qui longerait 
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l'autoroute A8 jusqu'au centre de Cagnes sur mer, ou encore un tracé qui longerait la RM6007 
de Nice à Cagnes-sur-Mer et un tracé retour sur le bord de mer, ce qui réduirait l'emprise et 
éviterait de nombreuses expropriations. 

 
- 798 Un tracé massacrant le quartier des Vespins sur Saint Laurent et Cagnes-sur-Mer, appelle 

à une autre réflexion, une autre approche. 
 

- R865 Les quartiers périphériques existants ou à venir de ces 2 villes ne sont pas desservis par 

la ligne du Tram. Quel est l'accroissement de population prévu à 10 ou 20 ans ? Où ces 

nouveaux habitants logeront-ils ? Pas le long de la ligne 4 ! Dans l'état actuel du dossier, je ne 

peux pas y adhérer. 

Les contributions R8, @31, @56, @98, @138 appellent une réponse commune concernant le 
bénéfice du tramway T4 pour les Laurentins : 
 
REP-MO-025 
 
Si le centre-ville de la commune de Saint-Laurent-du-Var se situe bien au Nord des voies SNCF, les 
p¹les de vie et centres dôactivit® sont nombreux et importants sur la tranche sud entre lôautoroute 
A8 et le bord de mer. Cette zone littorale poursuit son urbanisation et présente des projections de 
d®veloppement quôil convient dôint®grer lors de la construction dôinfrastructures de transport qui ont 
une durée de vie dôau moins 50 ans (cf §2.3.2.1 du la pièce C). Les connexions possibles avec le 
réseau tramway existant ¨ Nice, les possibilit®s de franchissement du Var et le d®velopp® dôune 
infrastructure linéaire qui se poursuit au-delà vers Cagnes-sur-Mer rendent nécessaire et légitime le 
tracé par le Sud de Saint-Laurent-du-Var. Le Nord de la ville ne répond pas à ces contraintes et 
objectifs. Un besoin de mobilité y est aussi identifié, ce dernier est différent, raison pour laquelle il 
b®n®ficie dôun autre projet de transport pr®sent dans le sch®ma directeur des transport et explicit® 
dans la réponse à la contribution @338 (cf.REP-MO-022). 
 
La concertation a mis en exergue un manque de lien entre le nord et le sud de la barrière que 
constitue le talus de la SNCF (voir bilan de la concertation en partie 2 de la pièce K). Le projet 
adresse en partie cette problématique connue et ancienne en intégrant 2 nouveaux franchissements 
confortables et accessibles destinés aux piétons et modes doux : une passerelle desservant la gare 
SNCF et débouchant dans le P+R et un nouveau passage sous les voies SNCF à proximité directe 
de lôinstitut Tzanck (p63 et 64 de la pi¯ce C ainsi que Ä2.2.1.2-3 de la pièce D). Ces connecteurs 
élargissent les zones de chalandise du tramway et bénéficient aussi plus largement aux Laurentins 
qui veulent rejoindre CAP3000 ou le bord de mer autrement quôavec leur voiture. 
 
Compl®mentairement, les ®tudes ont d®montr® lôint®r°t du P+R pour les usagers de la gare SNCF 
venant du Nord de la ville. Lôoffre suppl®mentaire de stationnement public collectif prévu à Saint-
Laurent-du-Var présente un bénéfice au-delà du seul projet tramway. 
 
Enfin, lôapaisement de la vitesse sur la route du bord de mer et les travaux de la trame circulatoire 
prévus par le projet tramway (cf §4.5.10.2 de la pièce C) apporteront des améliorations pérennes en 
cohérence avec les besoins futurs de mobilité. 
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Les contributions @99, @181, @319, 384, @151, @ 276, @ 510, @737 appellent une réponse 
commune concernant lôimplantation et lôaccessibilit® de la station TZANCK : 
 
REP-MO-026 
 
La position des stations fait l'objet d'une étude fine qui prend en compte l'emplacement réservé et 
les limites foncières, les distances inter-stations, les pôles majeurs d'activité et de résidence ainsi 
que les contraintes ferroviaires de tracé pour l'insertion. Aussi, suite à la concertation et à l'ajout 
d'une station supplémentaire sur l'avenue des Vespins à Saint-Laurent-du-Var, la station Tzanck a 
été décalée vers l'Est pour conserver des inter-stations de distances faibles mais homogènes. 
Cette station demeure complètement accessible aux PMR via des rampes aux 2 extrémités des 2 
quais ; depuis la voie verte au Nord autant que depuis le trottoir Sud via des traversées piétonnes 
encadrantes. 
 
Concernant le cheminement vers l'institut Tzanck, le projet prévoit (§4.5.2.3 de la pièce C) un 
nouveau passage sous les voies SNCF de 5m de large réservé aux modes doux. La différence 
topographique entre la rue du commandant Gaston Cahuzac et le débouché Nord de l'ouvrage 
oblige la réalisation d'un jeu de rampes sur le parking existant pour rattraper le niveau de la voirie. 
Le projet de la ligne 4 s'est coordonné avec le projet d'extension de l'institut (en cours de réalisation) 
qui prévoit un accès futur au niveau de la voirie Cahuzac donc accessible depuis la station 
tramway .Les patients ne seront donc plus obligés de monter jusqu'à l'avenue Donat pour se rendre 
à l'institut Tzanck, et la distance entre la station Tzanck et l'entrée de l'institut côté rue Cahuzac sera 
de 280 m aux normes PMR (soit 3 à 4mn à pied). 
 

  
 
Enfin, à propos de la proposition dans la contribution de positionner le tramway au Nord des voies 
SNCF, ce tracé nécessiterait 2 ouvrages conséquents en dimensions et en coût sous les voies 
SNCF, ouvrages qui compromettrait également le projet LNPCA et qui seront donc inacceptable. A 
noter que ces ouvrages ne seraient en rien comparables au passage pour les modes doux qui est 
beaucoup plus modeste en dimension et coût. 
 
 
Les contributions @36, @76, @117, @195, @221, @265, @276, @308, @326, @350, @387, 
@420, R468, @578, @695, @753, @798, appellent une réponse commune concernant le tracé 
par la route des Vespins / bord de mer : 
 
REP-MO-027 
 
Lôobjet de la concertation men®e en mars 2021 a v®ritablement ®t® de recueillir lôavis de la population 
sur les différents tracés étudiés et présentés. Le dossier de concertation présentait en détail les 
avantages et inconvénients du tracé dit « préférentiel » et des variantes « bord de mer ». Au terme 
de cette étape importante pour le projet, un bilan a été dressé. Il est rapporté dans le dossier en 
annexe 2 de la pi¯ce K. Conform®ment ¨ ses engagements, le ma´tre dôouvrage a étudié une 
variante compl®mentaire par lôavenue Vauban à Saint-Laurent-du-Var.  
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Conscient de la sensibilité de ce choix, le §3.2.4.1 de la pièce C, entre les pages 28 et 33, reprend 
les ®l®ments de lôanalyse multicrit¯res et d®veloppe pr®cis®ment les raisons qui ont conduit à arrêter 
le trac® d®finitif par lôex-RN7. 
 
La D®claration dôUtilit® Publique et le dossier associ® ont alors vocation à présenter plus en détail 
un unique projet. Si la présentation des précédents tracés est nécessaire, il est normal et important 
que la poursuite du projet se concentre sur un programme clair afin dôobtenir les autorisations 
correspondantes qui sôappliquent ¨ un p®rim¯tre d®fini. 
 
 
Les contributions R44, @175, C473, @737 appellent une réponse commune concernant le 
tracé par le boulevard Maréchal Juin : 
 
REP-MO-028 
 
Les variantes proposées dans les contributions @175 et C473 remettent en cause la desserte du 
centre-ville de Cagnes-sur-Mer ainsi que les performances du tramway en allongeant la distance et 
le temps de parcours. La connexion avec la nouvelle gare SNCF de Cagnes-sur-Mer est 
complètement intégrée. Cette dernière ne sera distante que de 230 m de la station Maréchal Juin 
avec un aménagement qualitatif de cette distance sur la rue Garigliano piétonnisée (cf p59 de la 
pièce C). 
 
Le tracé du projet de la ligne 4 est assurément celui qui permet la zone de chalandise la plus 
importante tout en apportant une nouvelle solution de déplacement vers et depuis le centre-ville qui 
souffre de difficulté de circulation aux heures de pointe du matin et du soir. Le projet apporte ainsi 
une réponse au développement du centre-ville de Cagnes-sur-Mer qui continue de se densifier 
notamment avec le projet de l'écoquartier de la Villette. 
Concernant la 1ère variante, la poursuite du tracé 
sur l'avenue de Cannes renvoie le tramway au-
delà des ouvrages de franchissement de 
l'autoroute A8 vers des zones moins denses avec 
des difficultés pour remonter vers le centre-ville 
avec pour conséquence un allongement de 
parcours considérable, dégradant fortement 
l'attractivité du tramway tout en augmentant 
significativement son coût. 
 
Concernant la 2ème variante proposée, les études 
amont ont démontré l'impossibilité de poursuivre 
le tramway au-delà de la rue Garigliano en raison 
du profil et du gabarit sous l'ouvrage SNCF et de 
par l'élargissement de l'ouvrage du Malvan sur la rue Garigliano, particulièrement sous l'ouvrage 
SNCF, ouvrage hydraulique réalisé dans le cadre du programme d'actions de prévention des 
inondations (PAPI). Par ailleurs, le terminus de la ligne 4 dès la rue Garigliano, avant l'ouvrage 
SNCF, obère le prolongement de la ligne et la desserte du centre-ville de Cagnes-sur-Mer. 
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Les contributions R44, @148, @381, @519, @608 appellent une réponse commune 
concernant le tracé par le centre-ville de Cagnes-sur-Mer / avenue des Alpes : 
 
REP-MO-029 
 
A la suite de la concertation publique pour la ligne 4, une alternative de tracé a été étudiée, proposant 
une int®gration du projet du tramway de la ligne 4 dans le TCSP envisag® le long de lôavenue des 
Alpes, en direction de Vence et inclus dans le schéma directeur des transports urbains ¨ lôhorizon 
2040 (Pièce C § 3.2.4 page 34). 
 
Si le besoin dôune liaison structurante de transport 
en commun le long de lôavenue des Alpes est 
av®r® en termes dôemplois et dôhabitants, au 
regard notamment de lôexistant et du potentiel de 
développement, celle-ci ne peut se faire au 
détriment de la desserte du centre-ville, 
pourvoyeur de lieux de vie et dô®quipements 
publics par le tramway, et inscrite depuis de 
longue date dans les schémas de planification. 
 
Les premières études ont fait ®galement apparaitre que le principe dôune branche du tramway ¨ 
destination de lôavenue des Alpes depuis lôavenue Mar®chal Juin constituait une fausse ç bonne 
idée ». Une fréquence de 8mn sur le tronc commun induirait alors une fréquence par branche de 
16mn, rendant le tramway peu attractif, malgré le doublement des secteurs desservis. 
Enfin les études préliminaires de fréquentation montrent qu'une branche de tramway desservant 
l'avenue des Alpes sans aller à Vence avec une fréquence à 16mn aurait une fréquentation de 8000 
passagers par jour alors qu'un BHNS partant de Vence jusqu'au PEM de SNCF de Cagnes en 
desservant l'avenue des Alpes transporterait 19 000 voyageurs par jour, avec une fréquence à 8mn 
par sens. Ce dernier est d'ailleurs mentionné à la pièce C § 4.5.11 et apparaît en jaune (BHNS) sur 
la carte du réseau restructuré à la page 82. 
 

3.2.3.3. Parcs relais 
 
- Suppression et manque de stationnement à Cagnes-Sur-Mer suite à la réalisation de la ligne 4 

alors que le parc automobile ne baissera pas. Pourra-t-on utiliser gratuitement les parcs relais 
pour stationner la nuit et les week-ends ?  Ces personnes auront-elles au moins la possibilité 
d'utiliser gratuitement les P+R si elles ont la chance de se trouver près de l'un d'eux ?  Et pour 
celles qui logent éloignées d'un P+R, que prévoyez-vous ? (@134-1) 

 
REP-MO-030 
Le § 4.5.8 de la pièce C présente le bilan positif de stationnement sur le fuseau du projet. Si 
l'ensemble des places en voirie ne sont pas restituées, le projet a intégré une part importante de 
compensation dans le calcul des jauges des parkings relais.  
Ainsi, lôanalyse des jauges pour le dimensionnement des parkings a ®t® r®alis®e sur la base de 
plusieurs besoins croisés : 
 

- lôanalyse des besoins en stationnement pour lôusage tramway, 
- une part compensatoire dôenviron 70% des places de stationnement non restitu®es en 

voiries, 
- une modulation au cas par cas des fourchettes en lien avec son emplacement 

géographique et les aménagements environnants. 
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Le changement des habitudes conduisant à opter pour du stationnement collectif plutôt que dispersé 
est inhérent au développement et à l'urbanisation de cette partie de la Métropole. 
 
Les parking relais sont gratuits pour les usagers et abonnés du réseau lignes d'Azur avec un 
stationnement en durée inférieure à 24h00. L'usage mixte est bien prévu pour rendre accessibles 
les P+R aux riverains et "visiteurs" avec une tarification qui sera adaptée, sans limitation de durée 
pour le stationnement. 
 
Enfin, l'ensemble des P+R, des parkings Saint-Pierre et Sainte-Luce, des parkings non mentionnés 
dans l'étude mais existants la Villette et le PEM de la gare SNCF permettent une offre de 
stationnement de proximité tout au long du tracé de la ligne 4 sans que les usagers soient trop 
éloignés. 
 
- Intérêt limité du PEM Val Fleuri qui ne dessert que les véhicules de la N7. Il aurait été plus 

judicieux de mettre le PEM de la gare de Cagnes en sortie d'autoroute. 
Que pense le MO des observations et propositions de ce contributeur sur les PEM de Val 
Fleuri et Cagnes gare ? (@610-1) 

 
REP-MO-031 
 
Les propositions du contributeur ne sont pas exclusives, ni contradictoires mais complémentaires. 
Le PEM/P+R du Val Fleuri a vocation à drainer des véhicules et favoriser l'intermodalité pour des 
habitants provenant du Nord-Est de Cagnes-sur-Mer au Nord de l'autoroute A8 : Quartiers des 
Bréguières, du Val Fleuri, les Gros Buaux, les Belles Terres, le mas des Romarins ; ainsi qu'à l'Ouest 
de St-Laurent-du-Var depuis l'avenue Sauvaigo : Quartiers des plateaux fleuris, Ragadan, Magellan, 
Jacquon, Lagon Bleu... Le potentiel dôattractivit® des habitants pour le P+R du Val-Fleuri représente 
un bassin de vie de plus de 10 000 habitants. 
 

  
 
Le PEM de la gare de Cagnes-sur-Mer est bien à proximité de la sortie d'autoroute mais depuis l'Est. 
Sa position est dictée par la position immuable de la gare SNCF de Cagnes-sur-Mer. 
 
Depuis l'Ouest, la sortie d'autoroute A8 est en amont à Villeneuve-Loubet. Pour inciter les 
automobilistes à prendre le tramway, c'est véritablement le P+R de l'Hippodrome prévu par le projet 
tramway ligne 4 qui apportera la solution la plus adaptée (Cf. §3.2.6.2 et figure 62 p81 de la pièce 
C). 
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- Des stationnements sécurisés au profit des vélos sont-ils prévus au niveau des P+R ? 

 Qu'est-il prévu pour remplacer le stationnement actuel des vélos au lycée Auguste Renoir ? 
(@769-3) 

 
REP-MO-032 
 
Les parkings relais proposent aux utilisateurs de 2 roues une offre de stationnement aux niveaux 
RDC conséquente et sécurisée ainsi que des services associés (gonflage et petites réparations). 
 
Le parking relais du Parc des sports prévoit dans son enceinte au niveau RDC (bas) le stationnement 
des vélos et 2 roues motorisés du lycée Auguste Renoir. 
 
- Le parking qui sera installé au terminus bénéficiera surtout aux communes du moyen pays, plus 

qu'aux Cagnois. 
Quel est l'objectif du parc relais du Val Fleuri, : le rabattement des voitures du Val Fleuri ? 
Quelles sont les origines et destinations des bus au parc relais ? Comment les véhicules 
accèdent-ils au parking ? Une contre-allée ? Où, comment ? Le MO peut-il répondre aux 
questions posées sur le P+R du Val Fleuri ? (E795-21) 

 
REP-MO-033 
 
Le §5.2.6.2 de la pièce GD2 présente la méthodologie pour le dimensionnement des P+R en prenant 
compte les itinéraires interceptés. 
Concernant les bus, le schéma du réseau restructuré prévoit le rabattement des lignes 41 et 42 
(§4.5.11.1 de la pièce C). Ce schéma prévisionnel est amené à évoluer pour répondre au mieux aux 
besoins de déplacements et à la nécessité de rabattement vers le tramway. 
L'accès au parking se fait directement par le carrefour en croix du Val Fleuri / Avenue de Nice avec 
l'ensemble des mouvements possible depuis l'Est, l'Ouest et le Nord. 
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Partage de lôespace 
 

- Place de Gaulle : comment allez-vous faire pour mettre la plate-forme du tram et comment seront 
réparties les circulations voitures-motos-camions, et les piétons-vélos-trottinettes, sans oublier 
les terrasses promises. Le MO peut-il expliciter les circulations place de Gaulle à Cagnes ? 
(@497-1) 

 
@497 et @736 appellent une réponse commune REP-MO-034 ci-dessous concernant la place 
de Gaulle 
 
 
REP-MO-034 
 
Dans lôhypercentre de Cagnes-sur-Mer, le tramway sôins¯rera sur lôavenue H¹tel des Postes, la 
place de Gaulle puis lôavenue Fr®d®ric Mistral. La pi¯ce C en page 58 décrit cette insertion et les 
aménagements du projet, un visuel de la place de Gaulle avec le tramway est présenté. 
Si le secteur de lôhypercentre-ville est le cîur le plus qualitatif en mati¯re de rev°tement et de 
mobilier, côest aussi celui qui pr®sente lôespace entre fa­ade le plus restreint. La plateforme est 
insérée au plus juste, entre les façades. Ce secteur sera traité en site banalisé autorisant les 
riverains, les commerçants, les livreurs et les ayants-droits à rouler sur une demi-plateforme du 
tramway.  
Lôavenue Fr®d®ric Mistral sera trait®e dans son d®bouch® en site propre pour ne pas inciter des 
conducteurs ¨ prendre lôhypercentre comme raccourci : 
 
- site propre tramway : pas de circulation sur la plateforme tramway ¨ lôexception des véhicules 

de secours (pompier/police), 
- site banalis® tramway : circulation de lôensemble des v®hicules sur la plateforme avec priorit® 

donnée au tramway. 
 
La place de Gaulle ayant ®t® requalifi®e r®cemment, il est retenu de reconduire lôessentiel de son 
am®nagement : pierres de rev°tement, bordures et caniveaux, mat®riel dô®clairage, mobilier de rue, 
grilles et fontes, v®g®talisation de pieds dôarbre. La place de Gaulle conservera son espace actuel 
pour y accueillir des terrasses. 
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- Quel sera l'itinéraire à vélo des pistes RM 6098 aux pistes de Gaulle. ?  Avez-vous prévu une 

jonction, lorsque l'on vient de Nice ou de Cagnes-sur-Mer, afin de rejoindre la nouvelle piste ? 
Le rêve serait l'aménagement d'un passage MOATTI bis réservé aux piétons et aux vélos ou 
encore mieux une passerelle aérienne depuis le haut du Bd OSSOLA. (@746-10) 

 
REP-MO-035 
 
Le projet de piste cyclable de lôavenue du G®n®ral de Gaulle est bien connu du projet tramway. Les 
cyclistes les plus « sportifs » emprunteront le passage Moatti en lien avec la circulation automobile 
comme actuellement. Depuis lôavenue L®on B®renger, après avoir traversé sous les ouvrages 
existants, la piste cyclable bidirectionnelle de la route du bord de mer sera accessible via la bretelle 
qui sera réservée aux circulations des modes doux. 
 
Le projet pr®voit un itin®raire plus s®curis® par la possibilit® dôacc®der aux ascenseurs et 
dôemprunter la passerelle sur le parvis de la gare SNCF qui permet de traverser les voies ferr®es et 
lôex-RN7 puis de redescendre dans le P+R pour franchir la RM6098 au niveau de la chaussée via 
les traversées piétonnes sécurisées de la station tramway. Cet équipement accessible aux PMR fait 
suite aux demandes exprimées lors de la concertation. 

 

3.2.3.4. Positionnement stations, nombre 

 
- Une station "VAUBAN" existe déjà sur la ligne T1. Une personne propose de changer le nom 

de l'une ou l'autre ligne pour éviter les confusions. 
 Qu'en pense le MO ? (R192-3) 

 
REP-MO-036 
 
Le contributeur fait une proposition pertinente, lôexploitant ayant ®galement demand® au maître 
dôouvrage de renommer la station Vauban. Effectivement pour lôexploitant et les secours, il convient 
dôavoir des noms de station diff®rents afin dô®viter toute erreur lors des interventions. Pour exemple 
la station « Garibaldi » de la ligne 1 a imposé le nom de « Garibaldi Le Château » pour la station de 
la ligne 2. 
Il est à noter que les noms des stations ont ®volu® entre la concertation et lôenqu°te publique, et 
quôelles continuent dô®voluer en phase ®tudes projet. Comme pour la ligne 3, une participation du 
publique pourrait être lancée afin de déterminer le nom de chaque station sur 3 propositions. 
 
- Pose la question du stationnement sur l'avenue de NICE à Cagnes et plus particulièrement au 

Cros de Cagnes, ou vont se garer les habitants qui ne possèdent pas de garage ? (@220-1) 
 
REP-MO-037 
 
Le Cros-de-Cagnes est principalement constitué d'immeubles qui ont des parkings privés. Les 
quelques places de stationnement au-devant des façades sont publiques et payantes. Le projet s'est 
efforcé à restituer un maximum de places en voirie pour le maintien des activités. Le §4.5.8 de la 
pièce C du dossier DUP détaille la démarche et le bilan positif global du projet en matière de 
stationnement. Au Cros de Cagnes, les axes périphériques au sud de l'avenue de Nice offrent de 
nombreuses places de stationnement (Massenet - Mal Lattre de Tassigny, allée des pins, Gal 
Leclerc, Orangers - Jean Giono - Jean Jaurès) ainsi que le parking Matteï qui sera renforcé d'un 
projet de parking place Saint-Pierre. 
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- Le CE demande au MO les raisons techniques ou autres qui ont amené à positionner la station 
à l'endroit retenu dans le projet. Il aurait effectivement peut-être été judicieux de la rapprocher 
de la rue des Oliviers qui est très commerçante. (R462-2) 

 
REP-MO-038 
 
L'implantation des stations fait l'objet d'un travail itératif important qui intègre de nombreux critères 
(cf. §3.2.5 de la pièce C). Les distances inter-stations pour assurer un système de transport 
performant et attractif, la meilleure desserte possible des pôles de vie et d'activités et les connexions 
nécessaires avec les autres modes de déplacement pour encourager et favoriser l'intermodalité. Au 
stade de la concertation, menée en février-mars 2021, le Cros-de-Cagnes ne présentait qu'une seule 
station tramway qui faisait face à l'avenue des Oliviers tel qu'indiqué par le contributeur (voir figure 
28 p 37 de la pièce C).  
A l'issue de la concertation, les contributions du public et le bilan tiré par le ma´tre dôouvrage ont 
conduit à ajouter 2 nouvelles stations (cf. § 3.2.5.4) en phase AVP pour mieux irriguer encore les 
zones desservies. C'est ainsi qu'une nouvelle station a été introduite au Cros-de-Cagnes. Le projet 
prévoit donc 2 stations qui encadrent ce quartier très animé tout en améliorant la connexion avec la 
gare SNCF et le quartier des Bréguières. La station rajoutée au carrefour Besset permet de rejoindre 
le secteur de la place Saint-Pierre au Cros-de-Cagnes. 
 

 
 

- Il serait plus judicieux de situer la station Vauban à la limite Cagnes/ SLV (ruisseau des 
Espartes). Il y a beaucoup plus de place et desservirait le quartier où se trouvent beaucoup plus 
d'activités (entre autres des commerces !). Quelle est la position du MO sur cette proposition 
relative à la station Vauban ? (@695-1) 
 
 

REP-MO-039 
 
La position des stations fait l'objet d'une étude fine qui prend en compte l'emplacement réservé et 
les limites foncières, les distances inter-stations, les pôles majeurs d'activité et de résidence ainsi 
que les contraintes ferroviaires de tracé pour l'insertion. Dans le cas de la station Vauban, il est utile 
de pr®ciser que lôimplantation de la station Val fleuri est d®termin®e par la parcelle d®di®e au P+R 
et faisant lôobjet dôun emplacement r®serv®. Pour favoriser lôintermodalit®, la station Val Fleuri doit 
être en connexion directe avec le bâtiment, ce que le projet permet par lôinsertion lat®rale sud de la 
plateforme tramway et le quai trottoir. En conséquence et pour maintenir une distance inter-station 
qui ne p®nalise par lôexploitation, la station Vauban ne peut °tre d®cal®e vers lôOuest. 
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Les activités énoncées par le contributeur sont donc encadrées par 2 stations tramway et demeurent 
¨ moins de 200m de chacune dôentre elles. 
 

 
 
 
 

- Se déplace quotidiennement en fauteuil roulant. .../...Trouve la rupture de charge à Grand 
Arénas peu intéressante car estime qu'il y a plus de passagers vers Nice que vers le CADAM. 
Question du CE : Le MO a-t-il envisagé la possibilité d'éviter une rupture de charge à Grand 
Arénas pour aller rejoindre le Centre de Nice directement avec la L4 ? Dans ce cas, pour quelle 
raison cela n'a pas été retenu ? (@757) 
 

REP-MO-040 
 
De tr¯s nombreux sch®mas dôexploitation ont ®t® envisag®s dans le cadre des ®tudes 
dôinterop®rabilit®. Ils ont fait l'objet dôautant de sc®narii qui ont ®t® simulés et comparés y compris 
celui de la poursuite de la ligne 4 vers le centre de Nice. Ce dernier génère une longueur de ligne 
tr¯s importante, en limite dôexploitabilit®, et a pour cons®quence principale dôob®rer la desserte du 
tronçon desservant le centre-ville de Nice par la branche Aéroport ou St Isidore. 
En définitive, le réseau réorganisant les lignes 2, 3 et 4 tel que présenté dans le §4.5.9.1 de la pièce 
est celui qui répond le mieux aux besoins de mobilité et qui totalise le plus de voyageurs sur 
lôensemble des 3 lignes de tramway. 
 
La rupture de charge, si elle nôest jamais souhait®e, devient une n®cessit® sur tout r®seau de 
transport qui sô®toffe comme celui de la M®tropole. La concentration des correspondances ¨ Grand 
Arénas est cohérente avec la fonction de p¹le dô®change multimodal de ce lieu au cîur de toutes 
les solutions de mobilité du territoire (tramway, train, bus et avion). 

 
- De nombreuses personnes font état de la difficulté d'accéder à la clinique Tzanck par les 

personnes à mobilité réduite. Question ; est-il possible de mettre en place un moyen d'accès 
motorisé. @151 

 
Voir REP-MO-041 ci-dessous 

QUESTION DE LA COMMISSION AU MO : 

 

QUE-CE-47 

Comment expliquez-vous que la station TZANCK, qui a été un critère pour le choix du tracé, fasse 
l'objet d'un rejet important de la part du public (environ une cinquantaine) ? 

 
REP-MO-041 

A la lecture des observations, la station en tant que telle ne fait pas v®ritablement lôobjet dôun çrejetè. 
Pour autant, les contributions font valoir une difficult® dôacc¯s ¨ lôinstitut ®ponyme. Cette 
pr®occupation est tout ¨ fait l®gitime lorsque lôon connait la topographie des lieux. 
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Quelques compléments à la réponse apportée REP-MO-017 (relative aux zones dôattractivit® du 
tramway) du présent rapport : 

 
- le ma´tre dôouvrage remarque, lors des échanges menés avec les riverains, que le projet 
dôextension de lôinstitut nôest pas bien connu du public. Les personnes qui se sont déjà rendues 
dans cet ®tablissement, qui sô®tend sur plusieurs b©timents, savent que lôacc¯s principal actuel 
est davantage au Nord sur lôavenue Maurice Donat. Le r®am®nagement en cours de r®alisation 
prévoit un nouvel accès privilégié au sud sur la rue du commandant Gaston Cahuzac au plus 
proche du tracé du tramway mais séparé par le talus SNCF. 

- concernant lôouvrage de franchissement des voies SNCF nouvellement envisagé par le projet 
tramway, une coordination est mise en îuvre avec lôinstitut qui est actuellement propriétaire de 
la parcelle sur laquelle débouche le tunnel. Un parking occupe actuellement cet espace. Le 
ma´tre dôouvrage et lôinstitut ont lôobjectif commun dôoffrir le cheminement le plus confortable 
possible y compris et surtout pour les personnes à mobilité réduite. Si le projet présente au 
dossier un jeu de rampes qui permet de lisser la différence de niveau, il est évoqué entre les 
parties, lôopportunit® dôy ins®rer un ascenseur pour r®duire lôemprise et offrir un meilleur service 
et la meilleure accessibilité possible aux usagers. 
Les interfaces avec le r®seau ferr® SNCF sont telles que la r®alisation dôun ouvrage de ce type 
doit leur être déléguée. Sur la base des études de conception générale menées par la Métropole, 
la SNCF a repris à son compte la conception détaillée qui calera précisément la position définitive 
du franchissement au regard de lôimplantation des ®quipements ferroviaires et afin de limiter 
lôimpact sur lôexploitation du r®seau. Il est convenu avec lôinstitut que le projet ®tudiera lôinsertion 
dôun ascenseur d¯s que ces ®tudes seront abouties. 

 

 

 

3.2.3.5. Boulevard Maréchal Juin. 
 
- E41 Demande que le changement de sens de circulation de la rue Féraud prévue en phase 
dôexploitation du tram soit effectif dès à présent. Cette demande est-elle envisageable ? 
 

REP-MO-042 
 
L'observation d'inverser le sens de circulation de la rue Féraud sans attendre les travaux du tramway 
paraît pertinente. Certaines des adaptations prévues permettraient de résoudre des 
dysfonctionnements existants. Cependant, il est important de considérer les liens entre les actions 
unitaires proposées dans la nouvelle trame circulatoire. Les études ont consisté à mesurer les 
impacts de chacune de ces modifications prises séparément puis dans leur ensemble pour ne pas 
seulement déplacer le problème mais y apporter une solution globale. 
La refonte du schéma circulatoire n'attendra pas 2028, elle sera réalisée progressivement afin de 
provoquer les changements d'habitude par anticipation. Elle est aussi utile pour la réalisation des 
travaux qui nécessitent de proposer des itinéraires alternatifs aux véhicules. 

120m 

100m 
60m 
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Référence au dossier de DUP : 
Pièce C §4.5.10 
 
 
- R44 Le contributeur n'est pas d'accord concernant le passage du tram par Marechal Juin pour 

joindre le lycée Renoir. Il propose un passage vers la RN7 pour revenir sur l'avenue de la gare 
remonter l'ave Hélène Boucher pour ensuite remonter ave, des Alpes dessert la clinique ST 
Jean, Polygone Riviera et faire un terminal au rond-point les Vespins, offrant ainsi une possibilité 
d'extension vers la Colle sur Loup, ST Paul de Vence et Vence. 

 
Voir REP-MO-028 
 
- C230 Sur le Boulevard Maréchal Juin, au n°1, comment se fera l'accès au parking de l'Église 

Sainte Famille, située à droite du parvis, ainsi que le stationnement des véhicules et corbillards 
pour les funérailles qui y sont célébrées ? 
 

REP-MO-043 
 
Depuis la rue de l'Eglise, qui sera mise en sens unique Est-Ouest, les 
accès de l'ensemble des adresses entre l'église et le futur écoquartier de 
la Villette seront desservies via une contre-allée telle que présentée dans 
la planche 4 de l'annexe à la pièce C. Une place dédiée et réservée est 
prévue au nord de l'église pour le corbillard ou convoi funéraire. Il n'existe 
plus de stationnement en voirie, hormis sur les voies adjacentes ne faisant 
pas lôobjet de lôam®nagement du projet de la ligne 4. Les participants aux 
funérailles devront nécessairement stationner dans les parkings Villette ou 
Sainte Luce, ou venir en tramway. 
 
 
- @334 le Boulevard maréchal juin manque de place pour faire cohabiter dans un espace partagé 

(automobiles, piétons, terrasses). Manque de considération et de réalisme) 
 

- E363 : Jôai tout dôabord relev® une erreur dans vos maquettes entre un sens de circulation 
indiqu® avec des fl¯ches descendantes depuis lôÉglise de la Sainte Famille vers le pont de 
lôautoroute alors que sur vos clich®s, les voitures remontent cette rue. Quelle est la bonne version 
?   

Je dois vous avouer être affolé par les difficultés évidentes que vont avoir non seulement les 
usagers particuliers, mais les très nombreux livreurs, ambulanciers, éboueurs, etc. Pour 
circuler de part et dôautre de lôavenue du Mar®chal juin sans voie d®di®e et en partageant la 
route avec des piétons, cyclistes, terrasses de café, comment pourrons-nous emprunter ce 
long boulevard dans lequel je dispose dôun box pour mon v®hicule, surtout lorsque dôautres 
véhicules bloqueront le passage pour une livraison aux commerçants, aux particuliers, ou 
encore la taille des palmiers, etc. ??  Cela risque dô°tre une v®ritable contrainte pour rentrer 
ou sortir de chez soi pour une bonne centaine de propriétaires de parking. 
Comment pourrons-nous également passer ou traverser aisément vers le centre-ville en 
voiture, unique moyen pour ma mère par exemple de se déplacer à la halle du marché, chez 
son médecin, kiné, coiffeur ?  Je crains que le chemin des Grands Plans ne soit par la suite 
totalement engorgé, ce qui est déjà parfois le cas tant il est parfois impossible de passer le 
feu rouge ¨ lôangle du Mar®chal juin juste avant le SPAR, une file de voiture emp°chant le 
passage. Ce flux de véhicules disparaitra néanmoins logiquement.  Les véhicules de police 
y tournent de surcroît régulièrement malgré le sens interdit et sur ce chemin, 2 véhicules ne 
peuvent s'y croiser. Ce chemin nôaura peut-°tre plus rien dôun chemin et sera alors lôitin®raire 
bis avec le prolongement des nuisances actuelles énormes liées au bruit des 2 roues. 
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REP-MO-044 
 
L'erreur relevée a effectivement échappé aux différents contrôles. Le visuel est à corriger et le plan 
est correct. Le sens de circulation de la voie est Nord-Sud, de l'église Sainte-Famille vers le pont de 
l'autoroute A8 (cf. planche 4 de l'annexe à la pièce C). 
 
Le chemin des Grands Plans, représenté en orange ci-dessous, ne constitue pas un itinéraire 
alternatif attractif. 

 
 
En termes de trafic et en concentrant l'analyse sur l'heure de pointe du matin qui est dimensionnante 
sur ce tronçon, il est intéressant de mettre en exergue les éléments issus des cartes de l'annexe 4 
de la pièce G-D-12 : 
 

 
 
On note que la situation actuelle (550), telle que confirmée par des comptages, se verrait aggravée 
en 2035 sans le projet (700) alors que la trame viaire mise en îuvre par le projet de la ligne 4 
renvoie des trafics inférieurs (400) à la situation de référence 2035 sans projet mais aussi inférieurs 
à la situation actuelle. Ce résultat est bien conforme avec la requalification du boulevard Maréchal 
Juin engagée par le projet de la ligne 4. 
 
E363 Demande de précisions au MO au sujet des ce point particulier de la circulation auto : nous 
serons aussi certainement contraints dôemprunter les diff®rentes rues donnant sur lôavenue de 
Cannes et la ville construit aussi au bout de lôavenue Germaine plusieurs b©timents de logements 
sociaux et étudiants avec de nombreuses voitures qui ne pourront plus rejoindre le boulevard du 
Maréchal Juin. Quelles sont les voies de d®gagements pour ces immeubles de lôavenue Germaine 
?  Si la fin du chemin des grands plans devient un cul de sac compte tenu de la piétonnisation de 
lôavenue Garigliano, comment allons-nous facilement sortir et rentrer en voiture du chemin des 
grands plans où se trouvent les nombreux parking des résidences ? Ce chemin et les petites rues 
adjacentes ne risquent-elles pas dô°tre satur®es ? 
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REP-MO-045 
 
Lóavenue Germaine, représentée en orange ci-dessous, nôest pas modifi®e. Elle continuera de 
déboucher sur le chemin de la Minoterie dont la continuité est conservée avec le chemin des Grands 
Plans. Sôil est vrai que les sorties vers lôavenue de Cannes au Sud seront ¨ privil®gier, il nôest pas 
créé de voie en impasse et les nombreux parkings des résidences demeureront tous accessibles.  
 

 
 

-  A la lecture des documents, on a le sentiment que la M®tropole part du principe quôil nôy a d®j¨ 
plus de résidents avec des véhicules autour du Centre-ville, or il y en a des milliers et imaginer 
pouvoir se passer de voiture est une utopie. 

  
REP-MO-046 
 
Il est important de rappeler que la saturation observable actuellement du réseau viaire est due au 
trafic de transit. Toutes les dispositions prévues visent à ne conserver que les circulations 
strictement nécessaires à la vie et à l'activité du quartier. La densification énoncée par le contributeur 
est véritablement le moteur d'une nécessaire transition vers les transports en commun. Plus les 
villes s'urbanisent, moins les véhicules particuliers sont adaptés pour couvrir les besoins en 
déplacement. Dans le cas présent, le projet tramway T4 ne remet pas en cause l'usage de la voiture 
pour les riverains mais leur "réserve" les voies existantes en retirant les véhicules qui ne font 
actuellement que passer quotidiennement, sans même s'arrêter pour les commerces, générant des 
nuisances importantes. 
 
- @376Contre le projet, car en tant que commercial, il ne peut transporter son matériel dans le 

Tramway et ne pourra plus se rendre chez ses clients du boulevard Maréchal Juin alors qu'il 
dispose d'un véhicule électrique. Devra travailler sur un autre secteur. 

 
REP-MO-047 
 
L'ensemble des adresses et entrées/sorties charretières du projet est maintenu, y compris sur le 
boulevard Maréchal Juin. Ce contributeur pourra donc maintenir son activité en continuant d'utiliser 
son véhicule électrique. 
Le maître d'ouvrage a bien conscience que certaines professions comme les artisans ou 
commerciaux n'ont pas d'autres solutions que de se déplacer avec leur véhicule de fonction.  En 
cela le tramway ne s'adresse pas directement à eux mais d'abord aux populations et emplois se 
trouvant dans l'attractivité des stations (déplacements directs). Les études de circulation montrent 
qu'à l'horizon 2035 sans projet de tramway, la circulation va augmenter et la voirie n'arrivera plus à 
écouler le trafic attendu. Avec un report modal sur le tramway, la circulation en sera améliorée. 
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- @524 le Contributeur demande :  

- Une voie de circulation de voiture pr®sente devant son cabinet de lôavenue Mar®chal Juin 
pendant tout le temps des travaux et également après ; 
 - Que les voitures continuent de pouvoir accéder au parking de la Villette pendant et après les 
travaux du tramway, grand parking du centre-ville indispensable au stationnement des 
personnes en centre-ville et accolé à notre immeuble 

 
REP-MO-048 
 
L'accès aux riverains et aux activités professionnelles sera maintenu pendant les travaux et à terme. 
Toutes les dispositions seront prises via une coordination fine pendant les travaux pour limiter au 
maximum les nuisances de certaines interventions ponctuelles. 
L'importance du parking de la Villette pour l'activité du centre-ville est bien connue du porteur du 
projet. Le chantier du tramway n'a pas d'incidence immédiate majeure sur son fonctionnement mais 
c'est le chantier de l'écoquartier, préalable au tramway, qui va l'impacter et significativement changer 
cet espace. 
 
- @562 Commerçant du bd maréchal Juin : ne veut pas du tram. Panse encore les plaies (sortie 

de la crise sanitaire) - subit la crise inflationniste - "vous aller nous achever avec cette ligne 4 - 
Nous ne nous relèverons plus, beaucoup sont déjà partis et ont anticipé la venue nauséabonde 
de ce tram ». L'artère principale du bd maréchal Juin autrefois commerçante est devenue un 
désert commercial. 

 
REP-MO-049 
 
Concernant la phase travaux, le § 3.1.4.3 de la pièce C indique bien le maintien des accès riverains 
et activités commerciales ainsi que la mise en place d'une coordination des travaux qui intègre une 
nécessaire communication de la population et des professionnels impactés. 
 
Par ailleurs, une commission d'indemnisation et d'accompagnement (CIA) sera mise en place par le 
maître d'ouvrage à l'instar de ce qui avait été fait pour la réalisation de la ligne 2. La mise en place 
de cette commission dôindemnisation et dôaccompagnement concerne les professionnels riverains 
du chantier du tramway situés dans l'aménagement du tramway de façade à façade (périmètre 
DUP), et non dans une voie perpendiculaire ou parallèle. Les membres de la CIA présentent toutes 
les garanties de s®rieux et dôimpartialit®, regroupant les partenaires publics et priv®s concern®s par 
lôaccompagnement ®conomique des professionnels, fonctionnant de mani¯re totalement 
ind®pendante sous lôautorit® dôun pr®sident issu de la soci®t® civile. 
Ce dispositif simple et efficace est destiné à indemniser, dans des délais raisonnables, les préjudices 
économiques subis par les activités professionnelles riveraines du chantier du tramway, en 
application des principes dégagés par la jurisprudence constante des juridictions administratives en 
mati¯re de pr®judices li®s ¨ lôex®cution de travaux publics. 
Les activit®s qui sôinstallent apr¯s la D®claration dôUtilit® Publique ne seront pas ®ligibles et ne 
pourront prétendre à une indemnité. 
 
- @580Comment les touristes pourront avoir accès à mon camping s'ils ne peuvent emprunter le 

Boulevard Maréchal Juin ? Maintien indispensable d'une voie de circulation pour automobiles. 
 
REP-MO-050 
 
Le camping le Colombier est situé au Nord-Est du centre de Cagnes-sur-Mer et bien au-delà des 
aménagements de la nouvelle trame circulatoire (cf. carte ci-après). La nouvelle trame circulatoire 
nôa donc que tr¯s peu dôimpact sur les acc¯s au camping. Bien que des voies de circulation soient 
maintenues sur le boulevard Maréchal Juin pour les accès riverains et livraisons des commerces, 
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les acc¯s au camping le Colombier se feront principalement en venant de lôEst ¨ partir de la M36, 
avenue de Verdun. La nouvelle trame circulatoire pr®voit la mise en double sens de lôavenue de la 
Gare, et côest bien cet itin®raire qui sera pris par les clients se rendant au camping, lôavenue de la 
Gare étant une bien meilleure connexion avec lôautoroute A8 que le boulevard Mar®chal Juin. 
Accès au camping le Colombier à partir : 
 

- du Sud-Est : avenue de la Gare > avenue de lôH¹tel de Ville > avenue de Verdun 

- du Nord-Est : avenue Renoir > avenue de lôH¹tel de Ville > avenue de Verdun 

- du Sud-Ouest (hors aménagements ligne 4) : avenue des Alpes M336 > chemin des Presse 
> chemin des Travails ou chemin des Collines 

- du Nord-Ouest (hors aménagements ligne 4) : pénétrante de Vence M336 > chemin des 
Collines 

 

 
 
- E686 Concernant l'avenue du Maréchal Juin, pourquoi ne pas retenir celle proposée initialement 

ci-dessous avec zone 30 et ralentisseurs / passages piétons / radars anti-bruit. L'autre option qui 
consiste à conserver des palmiers (ce qui présente peu d'intérêt, car ce sont surtout des troncs 
de 10m de haut) et ¨ nôavoir qu'une voie de circulation / zone de rencontre p®tons, clients des 
commerçants, vélos, voiture, etc., semble risquée sitôt que des  véhicules stationneront 
(Ambulances, livreurs, ramassage ordures, dépose  personnes à mobilité réduire ou autre ..) à 
moins qu'il y ait de  nombreuses places de stationnement tout du long pour pompiers,  
ambulances et livreurs sans vélo, trottinettes, bancs, etc. Avec lecture et verbalisation des 
immatriculations au bout de 2 minutes. 

   
- @702 Demande les emplacements prévus pour les corbillards et les autres cérémonies devant 
lôescalier. Mort des commerces 

 
- @737 Partage de l'espace au pied des façades, piétons, voitures, cyclistes, dangereux. 

  Comment les camions de livraison vont évacuer ce boulevard, bloqués au Nord par le passage 
autoroutier et SNCF ? 
 

- @135 Demande comment les poids lourds vont livrer les commerçants Bd Maréchal Juin.  
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QUESTIONS DE LA COMMISSION AU MO 

La commission estime que : 

- Le bd Maréchal Juin va devenir impraticable aux automobiles, la circulation va donc se 
reporter sur les rues avoisinantes, la RN 7 sera difficilement empruntable (vitesse réduite 
à 30km/h, longue durée du parcours, arrêt de la circulation du fait du stationnement pour 
les livraisons). 

- Pour aller à Nice dans des endroits non desservis par le Tram deux possibilit®s sôoffrent 
aux automobilistes soit le bord de mer d®j¨ satur® soit lôautoroute payante aussi satur®e 
et finalement la voie rapide de Nice. 

QUE-CE-04 
De ce fait, la circulation automobile serait encore plus impactée, est-ce que des solutions seront 

recherchées pour résoudre ces problèmes ? 

- Concernant lôam®nagement du boulevard Maréchal Juin : 
Pourquoi vouloir absolument tout mettre sur le boulevard, les deux voies du Tramway, les 
piétons, les voitures, les automobiles, les vélos, les trottinettes et les terrasses, impliquant des 
risques de conflits et dôaccidents ? 
Ne vaut-il pas mieux trouver dôautres axes de circulations et privil®gier la composition dô´lots de 
fraîcheur avec des essences feuillues locales, dôautant que les palmiers existants Washingtonia 
menac®s par le Charan­on, le Papillon et le r®chauffement climatique ont peu dôavenir ? 

- Pourquoi ne pas modifier le tracé du tram afin de faire du boulevard Marechal Juin une véritable 
art¯re pi®tonne commer­ante dont lôacc¯s aux automobiles sera limit® aux riverains, 
ambulances, livraisons et pompiers ? 

 
REP-MO-051 
 
En raison de lôacuit® du sujet, le maître dôouvrage propose une longue r®ponse articul®e autour de 
plusieurs points. Tout dôabord, lôaménagement est justifié par rapport aux différentes fonctions 
urbaines et de mobilité analysées par le maître dôîuvre, dans une d®marche dô®co-conception et 
écartant notamment des tracés de tramway alternatifs. Le maître dôouvrage explicite ®galement les 
caractéristiques du projet au regard des préoccupations de sécurité des transports et des 
déplacements en modes doux. Enfin, le maître dôouvrage esquisse dans une dernière partie des 
évolutions possibles du projet, dans la r®partition des fonctions sur lôam®nagement, les choix de 
traitement arbor®, ainsi quôen mati¯re de circulation. 
 
Parmi les multiples trac®s ®tudi®s, côest bien lôemprunt du boulevard Mar®chal Juin qui répond le 
mieux aux besoins en termes de zones de chalandise (population et emplois) et dôitin®raires. Il offre 
la plus grande cohérence avec les autres modes de transport : réseau SNCF et le PEM de Cagnes-
sur-Mer avec la connexion piétonne via le passage Garigliano (230 m à pied) et le futur BHNS de 
lôavenue des Alpes. Pour comparaison locale, cette correspondance est inf®rieure en distance ¨ 
celle entre la gare Thiers à Nice et la ligne 1 (330m). 

 

Les espaces entre la plateforme ferroviaire et les façades vont assurer plusieurs fonctionnalités 
urbaines à savoir : 

ſ les acc¯s aux v®hicules de secours et dôincendie, 

ſ le déplacement sécurisé des piétons et modes doux, 

ſ les accès aux véhicules pour desservir les immeubles, commerçants (livraisons et clients) 
ainsi que les accès aux nombreux cabinets médicaux et professions libérales, 
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ſ les stationnements pour livraisons et consultations en cabinets médicaux et professions 
libérales, 

ſ lôinstallation des terrasses de caf®s et restaurants (pouvant °tre combin®es avec les places 
de livraison suivant une répartition horaire dans le respect des règles municipales), 

ſ des espaces verts apportant ombre et fraicheur indispensables, 

ſ du mobilier urbain (barri¯re, bancs, poubellesé). 
 

Les aménagements de cette zone de rencontre (ou « Zone 20 ») sont strictement conformes aux 
recommandations du CEREMA elles-mêmes intégrées dans le code de la route. Pour le boulevard 
Maréchal Juin, toutes les conditions de contexte sont respectées pour un fonctionnement sécuritaire 
et adapt®. Ce type dôam®nagement a fait ses preuves dans de nombreuses grandes villes : sa 
lisibilité et compréhension sont parfaitement intégrés par les usagers (automobilistes, piétons et 
cycles) et les comportements sont g®n®ralement ad®quats. Le fait que ce type dôam®nagement, 
donne la priorité aux piétons et non aux automobiliste (comme par exemple pour la zone 30) est un 
gage de s®curit® car le code de la route sôapplique. 
 

 
 
Parmi les nombreuses conditions n®cessaires pour la r®alisation dôune zone 20 apais®e (cf 
comparaison des différentes réglementations applicables ci-dessus), celle concernant la nécessité 
dôun trafic faible est totalement respect®e gr©ce ¨ la mise en îuvre de la nouvelle trame circulatoire 
dans le centre de Cagnes-sur-Mer. Les déplacements de transit représentent plus de 60 % du trafic 
actuel. Ces derniers seront reportés et diffusés sur les axes périphériques. Ainsi, les pointes horaires 
sur le boulevard Maréchal Juin de 700 véhicules par sens seront réduits à 400 (-40%) dans le sens 
Nord-Sud et à 50 (-90%) dans le sens Sud-Nord. Ces données issues des trafics calculés à horizon 
2035 sont pr®sent®es en d®tail dans lôannexe 4 de la pi¯ce G-D-12 du dossier DUP. 
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Ainsi, seuls les trafics locaux de desserte (riverains, trajets liés aux activités commerciales et 
lib®rales) emprunteront lôaxe ce qui apportera assur®ment un apaisement profitable au quartier. La 
circulation sera organisée sous la forme dôç anneaux » autour des blocs dôimmeubles et de la 
plateforme tramway afin de dissuader les automobilistes de traverser cette zone de rencontre 
apais®e entre lôhippodrome, les rues Bir Hakeim / Garigliano et lôA8. 
 
Il est pr®cis® quôen lôabsence de r®alisation du tramway et de la nouvelle trame circulatoire, la 
situation en 2035 conduirait ¨ lôasphyxie et ¨ la paup®risation non seulement du boulevard Mar®chal 
Juin mais du centre-ville de Cagnes-sur-Mer. Ce dernier bénéficiera donc également des bienfaits 
de la nouvelle trame circulatoire au-delà du seul couloir emprunté par le tramway. 
 
La mise en îuvre de la nouvelle trame circulatoire apporte donc des am®liorations du cadre de vie 
de tout le centre de Cagnes-sur-Mer en reportant le trafic de transit sur les axes périphériques avec 
des bénéfices en termes de bruit et de pollution. Les impacts de ces reports sur les zones 
périphériques ont été vérifiés pour assurer que les voiries adjacentes ont la capacité d'absorber cette 
charge supplémentaire sans impact préjudiciable sur la circulation, le bruit ou la qualité de l'air : 
avenue de la Gaude > Cyrille Besset, Renoir > Avenue de la gare, autoroute A8 ... (Annexes 4, 5 et 
6 de la pièce G-D-12, mémoire en réponse à l'autorité environnementale pièce J). 
 
Concernant la limitation ¨ 30km/h port®e par le projet sur lôex-RN7, il convient dôindiquer que cette 
disposition est conforme aux vitesses actuellement pratiquées et mesurées sur cet axe. Sans que 
les durées de parcours soient véritablement allongées, cette limitation permet de contenir les 
acc®l®rations et freinages des v®hicules r®duisant dôautant les nuisances sonores et la pollution. 
 
A la sous-question dôun am®nagement du boulevard pi®tonnis® sans circulation hormis la desserte 
riveraine, le maître dôouvrage estime que cette solution aurait pour inconvénient de restreindre 
davantage lôafflux de client¯le, les commerces ne profitant plus ni des clients automobilistes, ni des 
apports des voyageurs du tramway.  
 
Pour revenir sur lôam®nagement du boulevard Mar®chal Juin et concernant la sécurité des usagers, 
notamment des piétons, bien évidemment, les véhicules ne seront pas autorisés à circuler sur le 
trottoir le long des façades, seule la bande de 2,80m entre la bande plantée et le trottoir est partagée. 
Il est précisé que les différents espaces : entre les alignements dôarbres (palmiers existants 
conserv®s, plantations compl®mentaires et stationnements) dôune part, la voie circulable dôautre 
part, et enfin le trottoir le long des façades sont « structurés et hiérarchisés » gr©ce ¨ lôutilisation de 
dallages distinctifs, de bordures basses de séparation et de mobilier. 
 
La perspective présente en figure 35 (p46) de la pièce C a été mise à jour suite aux études plus 
détaillée de niveau projet (PRO). Un zoom sur la zone de rencontre est inséré ci-dessous. Pour 
rappel, le dossier dôenqu°te a ®t® ®tabli sur la base des ®tudes dôavant-projet (AVP), donc avec un 
niveau de précision et de définition de conception générale. 
 



Création de la ligne 4 de tramway : mémoire du ma´tre dôouvrage en r®ponse au proc¯s-verbal de synthèse 
de la commission dôenquête publique   

 
                                                                                    59 

 
 

A la suggestion de supprimer les palmiers pour utiliser différemment les espaces (comme cela avait 
été envisagé au stade des études préalables et présenté lors de la concertation), il est précisé : 

ſ la largeur disponible et exploitable entre la plateforme et les façades est de 9,30 mètres, de 
chaque côté du futur Tramway, 

ſ avec une option de suppression des palmiers et une organisation plus « classique è, côest-
à-dire en affectant des espaces dédiés et en conservant la priorité aux voitures, puis aux 
cycles et enfin aux pi®tons, ces derniers ne disposeraient dôune largeur de trottoir que de 2 
mètres comme le montre la coupe suivante : 

 

 
Coupe Maréchal Juin avec suppression des palmiers et aménagement urbain avec affectation voiture, cycle et piéton séparée 
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Cette largeur de 2 mètres est insuffisante au regard de la fréquentation piétonne du boulevard 
Mar®chal Juin qui est dôabord une rue commer­ante. Par ailleurs, les ®tals et terrasses de caf® ne 
pourraient plus se développer. Les accès aux pas de porte seraient alors plus contraints. Cette 
option dôam®nagement justifie davantage une limitation de vitesse ¨ 30 km/h moins favorable ¨ 
lôactivit® dôune rue commer­ante. 
 
Enfin, ce profil renvoie les alignements dôarbres ¨ 3 m¯tres des fa­ades d®j¨ constitu®es ce qui 
contraindrait leur expansion en étant trop proches des balcons filants présents sur la grande majorité 
de ce boulevard. 
 
Ces inconvénients majeurs ont donc conduit en phase études AVP à rechercher dôautres options. 
Lôam®nagement dit ç Zone 20 » a été retenu car il répond point par point aux fonctionnalités 
recherch®es et aux conditions requises. Côest par ailleurs un projet plus ambitieux qui profitera 
davantage ¨ lôam®lioration du cadre de vie. 
 

 
Coupe Maréchal Juin avec maintien des palmiers et aménagement urbain en zone de rencontre 

 

ſ Il offre un espace plus confortable pour les pi®tons (3,40 m contre 2 m pour lôam®nagement 
des études préalables) pouvant être localement partagé avec des terrasses ou étals à 
certaines heures de la journée ; grâce au principe de la zone 20, les piétons bénéficient 
®galement de lôespace circul® par les v®hicules tant que ceux-ci restent en mouvement (le 
code de la route en zone 20 donne la priorité aux piétons), soit un espace total de 6,20 m de 
largeur. 

ſ Les palmiers sont conservés, ce qui est fondamental par rapport à la démarche de 
d®veloppement durable engag®e par le ma´tre dôouvrage visant ¨ pr®server autant que 
possible les végétaux existants (conservation du patrimoine végétal typique de ce 
boulevard). 

ſ En tout état de cause, les règles de sécurité du système de transport imposent de reporter 
les plantations ¨ plus de 1,80 m du bord de la plateforme ferroviaire. Côest pr®cis®ment la 
distance disponible. De fait, il serait incompr®hensible de supprimer lôalignement des 
palmiers existants qui ne font ni obstacle pour le tramway, ni pour les espaces piétons. 

ſ Les palmiers seront renforcés par des plantations complémentaires denses de hauteurs 
intermédiaires apportant ombre et ilot de fraicheur. Cette densité ne pourrait être autant 
développée sur le schéma des études préalables. En outre, la juxtaposition des grandes 
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tiges (palmiers) avec des arbres de moindre hauteur permet de conserver le point de vue 
remarquable sur le Baou de Saint-Jeannet vers le Nord (vue sur le grand paysage). 

ſ Lôinter-distance entre les palmiers conserv®s est int®ressante en terme dôam®nagement. Ces 
espaces pourront être traités soit en espaces verts, soit en terrasses soit en places de 
stationnement / livraisons. Ces destinations seront arrêtées en concertation étroite avec les 
riverains et commerçants. Il est précisé que ces affectations pourront évoluer en fonction des 
besoins et du temps concernant les parkings et aires de livraison. Cette option 
dôaménagement évolutif, non figé, nous semble intéressante. En réponse à une remarque 
formul®e par la commission dôenqu°te, les livraisons nôauront en aucun cas ¨ sôeffectuer en 
pleine voie car un nombre suffisant de places de livraison est ainsi prévu. 

 

Concernant le végétal, la sauvegarde des palmiers et les plantations complémentaires présentées 
ci-dessus cr®eront une canop®e de part et dôautre de la plateforme tramway qui sera elle-même 
enherbée. Ce parti végétal fort vient en opposition au caractère actuel exclusivement minéral et 
automobile. La qualit® et lôattractivit® de cet axe en seront largement am®lior®es et profiteront des 
ilots de fraîcheur répartis le long du boulevard Maréchal Juin. 

 

En r®ponse aux pr®occupations de la commission dôenqu°te et soucieux de mettre en îuvre 
un aménagement qui satisfasse les riverains et commerçants, le maître dôouvrage souhaite 
apporter une proposition complémentaire qui ne figure pas au dossier : 

 ˂ Elle maintient le principe de la zone de rencontre et conserve la mutualisation de lôespace 
circulé entre les vélos, les voitures voire les piétons en mouvement. Cette caractérisation nous 
semble indispensable pour offrir davantage de surface le long des façades. La proposition 
intermédiaire consiste à reporter cette bande le long de la plateforme tramway tel que présenté 
sur la 1ère coupe ci-dessous : 

 

  
 ˂ Proposition dôune zone de rencontre accol®e au tramway   Coupe au droit de la station  

 

 ˂ Cette organisation impose la suppression des palmiers mais permet de ne pas séparer les 
surfaces de stationnement, livraison et terrasse complémentaire du trottoir. A noter que la largeur 
de la chaussée partagée doit être de 4m minimum pour servir de voie échelle en cas 
dôintervention des services de secours sur les fa­ades. 
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Cette répartition alternative pourra faire lôobjet dôune ®tude compl®mentaire qui d®terminera sur plan 
lôimplantation variable de la chauss®e pour int®grer, le long de la plateforme tramway, les surlargeurs 
nécessaires pour la signalisation en carrefour, les ilots piétons et les quais tramway. La 2ème coupe 
ci-dessus présente la situation qui cumule les cotes les plus contraignantes pour le trottoir sur une 
cinquantaine de mètres au droit de la station tramway. 

 

La végétalisation complémentaire à la plateforme tramway sôincorporera alors dans les espaces 
résiduels sans pouvoir constituer 2 alignements parfaitement continus. 

 

Une ®tude compl®mentaire de circulation sera men®e pour sôassurer dans le d®tail si des 
mouvements parasites de circulation sur le boulevard ne pourraient pas être optimisés, par exemple 
des acc¯s riverains par des voies secondaires, lôid®e ®tant de poursuivre le travail dôoptimisation des 
circulations, sans contrevenir à la trame circulatoire.  

 

Complémentairement et à la lecture des contributions, le maître dôouvrage apporte les précisions 
suivantes jugées utiles pour la bonne compréhension du public : 

 ˂ Concernant le bruit, les nuisances sonores sont intimement liées à la circulation des véhicules. 
Ils diminuent drastiquement lorsque le trafic est réduit. La suppression du trafic de transit (mais 
pas du trafic local) et la suppression des bus compensé par le nouveau tramway plus silencieux 
vont r®duire par 3 le niveau sonore actuel et tel quôil serait mesur® en 2035 en lôabsence de 
nouveau système de transport (cf. études acoustique intégrée au dossier en annexe 6 de la 
pièce G-D-12, résultats des impacts sur les récepteurs bd Maréchal Juin pages 329 à 332). Cette 
modification de lôambiance sonore est indiscutablement un atout pour les nombreux 
appartements disposant de balcons. 

 ˂ Concernant la phase travaux, le § 3.1.4.3 de la pièce C indique bien que toutes les dispositions 
et précautions seront prises concernant le maintien des accès riverains (y compris les nombreux 
parkings situ®s ¨ lôarrière des bâtiments) et des activités commerciales ainsi que la mise en place 
d'une coordination des travaux qui intègre une nécessaire communication de la population et 
des professionnels impactés. 

Tout dôabord les travaux seront organis®s par tron­on de quelques centaines de mètres et non 
sur la totalité du boulevard en même temps. Ensuite, les accès seront maintenus aux façades 
par la mise en îuvre de passerelles pi®tonnes lorsque la remise en ®tat en fin de journ®e ne 
pourra être garantie. Des options de substitution de parking seront développées lorsque lôacc¯s 
voiture ne sera pas possible pendant quelques jours. Les activités bruyantes seront réduites par 
lôemploi dôengins respectant la r®glementation en termes de niveaux sonores et toujours 
planifiées à des heures admissibles (seront exclus le matin tôt et pendant la pause méridienne). 
 
Enfin, pour les commerces ou activités dont la performance serait clairement remise en cause 
par lôactivit® du chantier, une commission d'indemnisation et d'accompagnement (CIA) analysera 
les dossiers selon une approche claire, transparente et indépendante, à l'instar de ce qui avait 
été fait pour la réalisation de la ligne 2 à Nice. 
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3.3. INCIDENCE DU PROJET SUR LôENVIRONNEMENT 

Préambule :  

Le thème « Incidence sur lôenvironnement » regroupe les items suivants :  

- Insertion paysag¯re et requalification architecturale 

- Ouvrages dôart 

- abattage dôarbres, v®g®talisation 

- eaux (®coulement, r®seaux, nappes) 

- effets climatiques (qualit® de lôair, artificialisation des sols 

3.3.1.BILAN CHIFFRE 

 

Nombre de contributions Nombre dôobservations 

117 172 

Typologie : 153 Particuliers, 3 Associations, 1 Elus/Collectivité, 1 Partenaires socio-
économiques, 7 Autres 

 
Orientation ; 720 Défavorables, 229 favorables + favorables avec réserve, 58 

Réserves/inquiétude sans prise de position tranchée, 28 Neutres 
 
 
 

THÈMES PRINCIPAUX SOULÈVES 
 

Favorables : ces avis font appel à : 

- des impératifs écologiques (comme la diminution de la pollution atmosphérique (empreinte 

carbone GES), lô®conomie dô®nergie,) (@257) (@260) (@322 le tram vu comme ç le poumon » 

du centre- ville de Cagnes) 

- la valorisation de lôespace (requalification de lôespace urbain) (@198) et valorisation en termes 
dôimmobilier (@412) 

- le tram vu comme espace tampon vert ¨ Cagne sur Mer qui est travers®e par lôautoroute 

(@260) 

- solution ®cologique et indispensable de transport en commune dôaujourdôhui alternative pour 

pallier aux effets climatiques actuels (@ 283) (@710)  

- Renaturation des berges de la Cagnes  

- favorise la politique de développement durable et le développement des modes doux (@306-

316) 

- la construction des parcs relais comme une solution ¨ diminuer lôusage de la voiture 

- la modernisation due à ce type de transport en commun (@ 767) 

 

 Défavorables :  
 

- Artificialisation de sols par Changement de leur morphologie (augmentation des 

imperm®abilisations, zones non inondables qui passeront en zone rouges, abattage dôarbres 

dans la zone du projet,) ce qui implique une dangerosité sur le tracé tout le long de la SNCF 

avec une topographie très pentue (@288) 
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- la requalification de la RN7 est un prétexte pour développer un projet politique ou non qui est 

le tramway (@185) 

- pollution engendrée par la réalisation du projet (fabrication des rails @140)) 

- le tram appara´t comme une op®ration fig®e en termes dôam®nagement (circulation rigide), et 

donc qui ne permet pas le partage de lôespace comme une simple route avec des v®hicules 

(@175) 

- Surdimensionnement du projet / à la petite taille des communes concernées ce qui a pour 

conséquence de la bétonisation, la disparition des petites unités (villas et autres) qui ne sont 

plus ¨ la proportion humaine et lôincoh®rence dôun projet de grande envergure 

(vélos+voitures+piétons+tram) pour des espaces insuffisamment larges. (@ 241), 

- Le pont piéton du Brecq à Cagnes-Sur-Mer ne doit pas être transformé en pont routier pour 

ne pas perturber la faune (@295-297) (@715) 

- Renforcement du pont napoléon III qui impactera et délogera la faune existante (@715) 

- Manque dôinformation et de pr®cision sur les zones inondables ¨ lôendroit du projet (@308) 

 

3.3.2.QUESTIONS AU MAĊTRE DôOUVRAGE 

 

3.3.2.1. Ouvrages dôart 
 
- R226 : Nous aurions voulu plus de retour sur les études du pont Napoléon III, le pont du Maréchal 

Juin et de la Cagnes. Il s'agit de la parcelle AO 51 
 
R226, @40, @53, R234, @305, @385, @394 et E585 appellent une réponse commune REP-
MO-052 ci-dessous concernant le pont Napoléon III, la consistance des travaux et les études 
réalisées.  
 
 
REP-MO-052 
 
Concernant le Pont Napoléon III.  
Le projet présenté au dossier de DUP de niveau avant-projet (AVP) prévoit un renforcement des 
piles existantes pour reprendre les efforts dynamiques liés au freinage des rames de tramway. Les 
pieux nouveaux sont ainsi compris-intégrés dans l'enveloppe actuelle de l'ouvrage. En aucun cas, 
des appuis supplémentaires ne seront créés dans le Var. Les travaux ne nécessiteront pas 
d'intervention dans le lit du Var, ni n'auront d'impact sur la biodiversité présente dans ce site protégé. 
 
Référence au dossier de DUP : 
Pièce D §2.2.2.5 
Pièce GD9  
 
Le pont Napoléon III fait l'objet de toute l'attention nécessaire. Des sondages ont été réalisés en 
2022 pour établir rétrospectivement toutes les caractéristiques techniques de l'ouvrage et mener 
des études et calculs approfondis. La comparaison entre les charges et sollicitations des nouvelles 
infrastructures tramway et des rames en exploitation avec celles avant le projet renvoie une marge 
positive de par la réduction significative du nombre de voies possible pour les camions ( le pont 
Napoléon III a été conçu pour accueillir des convois de camions, même si aujourd'hui la circulation 
PL sur la RM6098 en bord de mer est soumise à dérogation).Les études techniques sont menées 
par des bureaux d'ing®nierie sp®cialis®s du ma´tre d'îuvre. Elles font l'objet de v®rifications et 
contrôles à plusieurs niveaux, notamment par le bureau de contrôle technique mandaté par le Maître 
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d'ouvrage. Ces mêmes éléments sont analysés et instruits par les services de l'État compétents 
dans le cadre de la procédure sécurité qui régit le projet (cf. réponse à la contribution @91 REP-
MO-130). 
 
De mani¯re compl®mentaire, pour les ouvrages dôart, nous renvoyons ¨ la pi¯ce D de la DUP 
laquelle pr®cise la nature des ouvrages dôart ¨ cr®er et ¨ renforcer (chapitre 2.2.1 et 2.2.2). 
 
 
- R234 : Je suis contre les expropriations sur Saint-Laurent-du-Var et Cagnes-sur-Mer. Sur Saint-

Laurent nous réclamons une emprise sur le talus SNCF. La SNCF était ouverte voilà quelques 
années à reprendre le talus, mais la mairie n'a pas voulu on demande à des particuliers de faire 
des efforts, mais pas à une société publique... On veut des informations sur la zone rouge 
évaluée par la DDTM et qui impacte Saint-Laurent de manière incohérente. Quelle analyse et 
prévention est faite pour la faune/flore. Comment les pieux du pont Napoléon III va-t-il soutenir 
le pont ? Pour moi cette proposition est incohérente nous refusons de quitter nos biens et faire 
que nous soyons remplacés par des tours d'immeubles, car la volonté est de bétonner arrêtons 
le massacre !! 

 
 
R234 et @98 appellent une réponse commune REP-MO-079 concernant la faisabilité du tracé 
sur la talus SNCF  
 
R234 et @83 appellent une réponse commune REP-MO-011 concernant la zone rouge dans 
le porter ¨ connaissance de lôEtat. 
 
R234, @40, @53, R226, @305, @385, @394 et E585 appellent une réponse commune 
REP-MO-052 concernant le pont Napoléon III, la consistance des travaux et les études 
réalisées. 
 
R234, @53, @162, @305, @394 et @785 appellent une réponse commune concernant la prise 
en compte de la faune et de la flore REP-MO-055 
 
 
 
- @295 : je vous fais part de mon entière opposition au projet de transformation du pont piéton du 

Brecq à Cagnes-sur-Mer en pont routier, car cela perturberait totalement la faune sauvage 
protégée de ce côté de la Cagne par l'afflux de véhicules que cela générerait. 

La Passerelle du Bellaud située devant le gymnase Colette BESSON serait bien plus 
adaptée, car déjà en partie utilisée par les véhicules et nécessitant moins d'aménagements. 
Il y a déjà de nombreux passages de véhicules de ce côté-là, la faune locale y est hélas 
habituée. 

 
@295, @297, @608 et @698 appellent une réponse commune REP-MO-053 ci-dessous 
concernant la transformation du pont piéton du Brecq et la passerelle Bellaud 
 
REP-MO-053 
 
Le projet de refonte de la trame circulatoire doit s'observer globalement. Pour désengorger le centre-
ville, il convient de ne plus faire converger les flux véhicules vers le square Bourdet (report sur Jean 
Féraud > av de la gare à l'Ouest et av de la Gaude > Cyrille Besset à l'Est). Aussi, l'avenue Marcel 
Pagnol est fermée à la circulation automobile et dédiée au tramway et aux circulations douces. Le 
passage du Bellaud, qui n'est actuellement pas franchissable pour les véhicules, n'aurait alors pas 
de débouché. Le pont du Brecq (actuellement une passerelle piétonne comme le passage Bellaud) 
permet, quant à lui, de lier la raquette de l'impasse du chemin du Brecq au chemin des Salles en 
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créant un nouvel accès au P+R et à l'avenue de la Gaude, barreau nord du schéma de la nouvelle 
trame circulatoire (cf. planches 1 et 2 de l'annexe à la pièce C). Le projet de réalisation de ce pont 
routier en lieu et place de la passerelle existante a été conçu pour générer un impact minimum sur 
la faune et flore du site environnant la Cagne. Des mesures particulières sont prises notamment 
pour limiter l'impact sur des espèces végétales protégées. Le projet a fait l'objet d'une analyse de 
l'autorité environnementale et de la CDNPS (commission départementale de la nature, des 
paysages et des sites) qui ont validé les dispositions proposées.  
 
Le dossier soumis ¨ la CDNPS est joint au dossier dôenqu°te en pi¯ce I. Il comprend une analyse 
du projet sur les fonctionnalités écologiques en présence (I §3.1.1.3) et présente les mesures de 
r®duction mises en îuvre pour limiter tout impact (I Ä3.1.3.2). 
 
Concernant les conditions dôacc¯s au centre-ville, le projet de tramway participe et concrétise un 
changement dans nos modes de déplacement pour une mobilité plus durable en développant le 
réseau de transports en commun. Cela passe en effet par un changement de nos pratiques. Les 
habitants des espaces collinaires seront en effet incités à laisser leur véhicule aux parkings relais 
pour emprunter le tramway et rejoindre le centre-ville. Lôacc¯s en voiture sera bien s¾r toujours 
possible mais moins attractif et moins confortable que pour les utilisateurs des transports collectifs. 
 
Référence au dossier de DUP : 
Pièce D §2.2.1 
Pièce I dossier soumis à la CDNPS. 
Pièce GD7 
 
 
- @305 : Je voudrais avoir des précisions sur les couts des ouvrages d'arts qui sont très 

sommaires. Combien va coûter les renforts sous le pont Napoléon 3, les pieux qui seront 
enfoncés dans le limon du lit du var classé Natura 2000... ? de ce fait la métropole admet que le 
pont d'origine ne supporte pas le poids des rames. 

Qu'en est-il des vibrations que va générer le tram sur pont et sur les habitations le long de la 
RN7 sur le long terme ?  Des possibles microfissures qui deviendront de grosses plus 
importantes ? Combien va coûter le passage en tunnel sous la voie SNCF pour l'accès à 
TZANCK pour les PMR ? est-ce que la SNCF est informée ? 
Un ouvrage qui stoppera pendant un temps la circulation des trains et limitera leur passage 
créant des ralentissements. 
D'autre par le passage par le sud de Tzanck est compliqué, car beaucoup de bâtiments de 
l'institut privé sont difficile d'accès et le bâtiment principal est situé en hauteur. 
Combien va coûter l'ouvrage du pont enjambant la Cagnes qui n'est pas en l'état pour le 
passage d'un tramway. 
Cet ouvrage doit être complètement refait et va engendrer nuisances et destruction de la 
faune et flore locale. 
Qu'en sera-t-il si la Cagnes viendrait à déborder emportant tout sur son passage ? 
Combien va coûter l'ouvrage du pont sous l'autoroute A8 qui n'est pas adapté au passage 
d'un tram ? 
Faudra-t-il creuser la route pour le passage du tram ? car la hauteur actuelle n'est pas 
suffisante...et la largeur est-elle suffisante pour l'emprise voulue ? 

 
@305, @40, @53, R226, R234, @385, @394 et E585 appellent une réponse commune REP-
MO-052 concernant le pont Napoléon III, la consistance des travaux et les études réalisées. 
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REP-MO-054 
 
En ce qui concerne les vibrations, nous renvoyons à la réponse à la contribution @40 dont nous 
rappelons ci-dessous la teneur :  
La circulation d'un tramway est génératrice de vibrations pouvant avoir une perception tactile, 
propagation des vibrations aux sols puis aux structures des bâtis, et une perception auditive, 
vibrations liées au bruit solidien. Ces vibrations sont précisément analysées dans le cadre d'un projet 
tramway qui est tenu de démontrer le strict respect des seuils réglementaires. Les niveaux 
maximaux admissibles ne sont pas de nature à provoquer des fissurations mais tout au plus générer 
des gênes aux riverains. 
L'étude menée à l'état initial et les modélisations permettent d'identifier précisément les zones qui 
nécessitent un traitement particulier de par la nature des sols, ouvrages et bâtiments. L'étude 
d'impact pr®sente dans la pi¯ce GD7 Ä1.6.3 les mesures de r®duction mises en îuvre pour la ligne 
4. La voie ferrée est ainsi adaptée aux endroits pertinents pour permettre un amortissement et 
absorber les émissions vibratoires du tramway. Ces poses anti-vibratiles ont démontré leur efficacité 
sur de nombreux réseaux. Elles consistent à isoler des sols la structure de la voie ferrée du tramway, 
communément appelée structure voie ferrée sur dalle flottante, afin d'atténuer la propagation des 
vibrations de -10 à -20 dB lorsque le tracé du tramway s'approche trop près de bâtiments, ou lorsque 
des structures de bâtis sont sensibles aux vibrations.  
Elles font l'objet de contrôles après réalisation et de mesures de vibrations après la mise en service 
pour vérifier que les seuils de vibrations requis sont respectés. Complémentairement, le Maître 
d'ouvrage a d®cid® d'augmenter la mise en îuvre de semelles r®silientes sur la ligne 4 m°me si les 
études ne l'exigeaient pas strictement. Cette disposition volontariste issue de la démarché 
développement durable menée dans le cadre du projet permettra d'offrir un meilleur confort aux 
usagers et riverains. 
 
Enfin, en termes de suivi des incidents qui seraient imputables au projet tramway, le maître 
d'ouvrage demandera l'établissement de référés préventifs pour les bâtiments proches du tracé ou 
présentant des structures fragiles. Ces référés permettront de détenir un état initial incontestable. 
En dehors de ces cas, les entreprises titulaires d'un marché de construction de la ligne 4 seront 
tenues de réaliser un constat d'huissier avant travaux en présence des propriétaires afin de constater 
l'état des façades des bâtis. Ces référés et constats permettront l'instruction par des experts si des 
fissures apparaissaient qu'elles soient dues aux travaux du tramway ou non (sécheresse avec 
mouvement de sol). 
 
Référence au dossier de DUP : 
Pièce GD5 §1.5.3 
Pièce GD7 §1.6.3 
Pièce GD12 Annexe 7 
 
REP-MO-055 
 
En ce qui concerne la crainte exprimée de nuisances et destruction de la faune et flore locale, le 
projet de ligne 4 a fait lôobjet dôune évaluation de lôimpact environnemental disponible en pièce G, 
qui comporte un volet naturel bas® sur des campagnes dôinventaires compl¯tes de la faune et de la 
flore (4 saisons), r®alis® par un bureau dô®tude sp®cialis® (voir annexe GD12 et annexe 3). Les 
impacts sur la faune et la flore y sont évalués, et le maître dôouvrage a appliqu® la doctrine ERC, à 
savoir ®viter les dommages ¨ lôenvironnement, sinon les r®duire au maximum, ou enfin les 
compenser. Cette ®valuation environnementale a ®t® soumise ¨ lôavis de lôautorit® environnementale 
dont lôavis est joint en pi¯ce J. 
 
Malgr® lôapplication des diff®rentes mesures ERC, quelques impacts résiduels sur certaines espèces 
ont été identifiés ; aussi, un dossier de d®rogation ¨ la destruction dôesp¯ces prot®g®es a-t-il été 
®labor®. Ce dossier est mati¯re de lô®tude dôimpact laquelle en reprend les conclusions et les 
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mesures ¨ mettre en îuvre. Il a ®galement ®t® soumis au Conseil Scientifique Régional du 
Patrimoine Naturel (CSRPN), dont lôavis est r®put® favorable. Toutes les proc®dures r®glementaires 
li®es au code de lôenvironnement et notamment celles relatives ¨ la faune et la flore ont ®t® 
diligentées et ont reçu un avis favorable par les services comp®tents de lô£tat. Le dossier comprend 
enfin en pièce G, une évaluation appropriée des incidences NATURA 2000 (pièce GD-9) 
 
Référence au dossier de DUP : 
Pièce GD7 §1.3 
Pièce GD12 Annexe 3 
Pièce GD 9 
 
REP-MO-056 
 
Sur la question du coût des ouvrages, lôensemble du projet a ®t® chiffr®. La d®composition indiquée 
suivant les 19 postes CEREMA est disponible dans la pièce H de la DUP. Le coût des ouvrages 
dôart est de 22 millions dôeuros au stade AVP et ne constitue pas un co¾t substantiel de lôop®ration. 
Les investigations et études de projet menées au niveau PRO dans la continuit® de lôavant-projet 
confirment ce coût.  
 
Référence au dossier de DUP : 
Pièce H §4.1 
 
 
- @385 : Exemple Le pont Napoléon 3 non conçu de base pour supporter deux rames de 
tramways qui p¯se 40 tonnes chacune + le flux de circulations. Sur lôenqu°te publique, il est 
mentionné un soutènement du pont par des pieux ? De quel type ? Quel diamètre ?  Avez-vous 
conscience que cette zone et classée Natura 2000 ? Que le sol sous lôeau est essentiellement 
du limon ? 

Vous ne pouvez faire passer la ligne 4 sur ce pont et ce même avec des pieux de renfort  
À la longue ça ne tiendra pas et vous êtes responsables de la sécurité des citoyens 
Comment pouvez être certain que le renfort de ce pont soit viable ?  
Vous mettez la charrue avant les bîufs   
Ce nôest pas tout de nous vendre un projet avec de belles photos, mais le concret lôessentiel 
comme les détails de ce pont ne sont pas clairs. Ni comment ça sera fait ? Ni combien cela 
va coûter ? 
Avec tout ça je suis contre cette ligne 4 du tramway car ce projet comporte des risques qui 
peuvent porter atteinte à ma sécurité et celles des autres citoyens  
Merci avant toute chose de nous donner les études de faisabilités pour ce pont 

 
 
@385, @40, @53, R226, R234, @305, @394 et E585 appellent une réponse commune REP-
MO-052 concernant le pont Napoléon III, la consistance des travaux et les études réalisées. 
 
 
- R 449 :'J'habite la résidence de la Baie au 1er étage. Ma chambre donne sur la RN. Je voudrais 

que toute modification se fasse qu'à partir maximum de 3m du bâtiment que nous gardons 
encore vert avant le trottoir, la piste cyclable et le tram. 

Que l'arrêt du Tram se fasse à l'arrêt du bus les Oliviers. 
Qu'il n'y ait pas de cloche trop forte pour annoncer le tram 
Qu'un coupe bruit soit installé 
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REP-MO-057 
 
En ce qui concerne les questions soulev®es sur lôarr°t rue des Oliviers, nous renvoyons ¨ la r®ponse 
formulée dans le chapitre §3.2.3.5 Positionnement stations, nombre REP-MO-038.  
 
Pour la distance des aménagements par rapport à la façade nord de la résidence de La Baie, les 
largeurs ont déjà été réduites aux minima réglementaires pour le trottoir, la bande cyclable et la 
voirie. Il n'existe pas non plus de surlargeur exploitable entre le tramway et la voirie. 
 
Pour ce qui est du gong (cloche) utilisé par le conducteur du tramway, il s'agit d'un dispositif de 
sécurité permettant de s'annoncer aux piétons et éviter toute collision. Son usage est cadré par le 
règlement de sécurité d'exploitation (RSE de la Régie Ligne d'Azur). Le niveau sonore doit répondre 
à des exigences réglementaires strictes. Sur la ligne 2, des essais et adaptations ont été menés 
pour adapter et réduire son niveau en fonction de l'heure et du lieu tout en respectant la 
réglementation. Ainsi le niveau sonore du gong (cloche) est abaissé le soir et le matin tôt lorsque le 
bruit environnement est apaisé. Ce retour d'expérience profitera à la ligne 4.  
Enfin les résultats de l'étude acoustique (annexe 6 de la pièce G-D-12) sur la résidence La Baie 
indiquent une baisse significative du bruit après aménagements de la ligne 4 (plus de -6 dBa en 
moyenne correspondant une sensation du bruit 4 fois moins forte qu'actuellement). 
 
 
- @537 : 'Nous sommes très inquiets du devenir de notre association Fortissimo située sur la Rn7 
¨ Cagnes sur mer dont la continuit® de lôactivit® est menac®e par la cr®ation d'un parking relais 
 

- E594 : Jôai appris que l'®cole de musique et de th®©tre Fortissimo, actuellement domicili®e au 
144 avenue de Nice à Cagnes-sur-Mer, va perdre ses locaux actuels qu'elle a mis tant d'énergie, 
de soin et d'amour à rénover entièrement, il y a moins de 10 ans. Un parking relais remplacerait 
apparemment les locaux, en vue de la ligne 4 du tramway reliant Nice à Cagnes-sur-Mer. 

 
@537, E594, @481, QUE-CE-41 et QUE-CE-25 appellent une réponse commune REP-MO-058 
ci-dessous concernant le devenir de lô®cole Fortissimo 
 
REP-MO-058 
 
Lôassociation Fortissimo (Ecole de musique) à Cagnes-Sur-Mer occupe une maison qui appartient 
à la commune et qui est impactée par le projet de la ligne 4 pour la réalisation du P+R Val-Fleuri. 
Elle relaie son inqui®tude de relocalisation, et implicitement, pointe lôimpact du projet T4 sur une 
activité collective et sociale. 
Le ma´tre dôouvrage est naturellement soucieux de r®pondre au relogement de cette association, en 
lien avec la commune de Cagnes-sur-Mer, qui lôh®berge. Les premi¯res rencontres ont d®j¨ permis 
dô®tablir les besoins de Fortissimo. Il lui a ®t® pr®cis® quôelle pourrait rester dans les lieux au moins 
jusquô¨ mi 2024. 
 
Afin de r®duire lôimpact du projet sur la vie des quartiers, et compenser la disparition de cette maison, 
le maître dôouvrage a int®gr® dans le programme (cf pièce D) un élément de restitution des surfaces 
de l óactuelle maison communale. Lôarchitecte du Ma´tre dôîuvre a con­u le P+R du Val-Fleuri en 
profitant de la dénivelée avec un niveau rez-de-jardin qui permettra dôaccueillir en fa­ade Sud un 
volume aménageable à destination communale de type culturel et sportif.  
 
Le ma´tre dôouvrage et le Maire de Cagnes-sur-Mer reprendront contact avec lôassociation 
Fortissimo. 
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- @698 :   é  Que dire aussi de la cr®ation d'une route et d'un pont au chemin du Brecq pour 
désengorger le côté centre-ville et Béal ? Ce pont déboucherait sur le chemin des Salles, déjà 
fréquenté et étroit, lequel se poursuit sur la rue Jean Féraud où l'on ne circule qu'à sens unique 
sur une partie !... Il ne me semble pas non plus que la vie des habitants des nombreuses collines 
de Cagnes sur mer sera facilitée. Qu'ils se rendent au marché ou à un rendez-vous médical (les 
cabinets médicaux sont nombreux sur maréchal Juin), faudra-t-il qu'ils garent leur voiture au 
parking relais, puis qu'ils prennent le tram ? 

 
 
@698, @295, @297 et @608 appellent une réponse commune REP-MO-053 concernant la 
transformation du pont piéton du Brecq et la passerelle Bellaud 
 
 
- @737 : 'La plaquette du projet, faite pour informer le public, notamment nôayant pas acc¯s ¨ 
lôoutil informatique, montre des vues futures très attrayantes par leur végétalisation, mais 
totalement incohérentes, voire dangereuses.  
A lôexemple du futur bd Mal Juin ¨ Cagnes, avec lôoccupation centrale de la plateforme du 

tramway et la suppression totale de la voirie au profit dôun espace partag® lat®ral. Cette vue 

montre la disparition des voies routière, et les terrasses de café, piétons, vélos, voitures, se 

partageant le même espace en pied des façades. Toutefois le projet ne montre à aucun 

moment comment faire cohabiter sur le même espace de riverains et les camions de livraison 

? Comment ces véhicules de passage pourront évacuer de ce boulevard, bloqué au nord par 

le goulet dô®tranglement au niveau des ponts SNCF et autoroute occup®e par les deux voies 

du futur tram ? Quant ¨ la place de Gaulle, r®cemment r®am®nag®e, le projet nôannonce 

aucune transformation avec lôarriv®e du tram. Mais dans ce cas les belles promesses 

apport®es par le r®am®nagement seront balay®es. Aucune information nôest apport®e quant 

aux franchissements et aux passages sous les ouvrages SNCF et autoroutiers, ni au niveau 

de lôAvenue de Valensole, o½ lô®largissement de la RN7 va g®n®rer une augmentation de sa 

pente. Or, cette descente dangereuse est fréquentée par les nombreux camions de livraison, 

dont la hauteur interdit le passage sous le pont de la voie ferrée au Val Fleuri. Le risque 

dôaccident, d®j¨ constat®, va sôen trouver aggrav®. Les ouvrages prévus sous la voie ferrée 

pr®tendent faciliter aux pi®tons lôacc¯s ¨ lôinstitut Arnault Tzanck ¨ partir de la RN7. Non 

seulement ils sont très coûteux, mais ils donnent un accès difficile et pentu aux seuls cabinets 

de consultation des médecins. A-t-on les moyens d'investir pour un organisme privé ? Les 

services de ce centre hospitalier spécialisé dans les pathologies cardiaques, sont situés 

avenue Maurice Donat, voie située sur la crête de la colline qui longe la RN7, et donc 

uniquement accessible pour les patients motorisés. NOUS REFUSONS  

 
De manière complémentaire, le sujet de la place de Gaulle est traité dans la réponse REP-MO-066 

à la contribution @736 ci-après. 

 

Concernant le parti paysager et les plantations, ce sujet est traité en fin de chapitre dans la réponse 

REP-MO-063 
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3.3.2.2. Abattages dôarbres, v®g®talisation... 
 
- @61-62 :  projet aberrant coupe d'arbres si peu nombreux dans cette ville bétonnée à outrance, 

opter pour un bus électrique SILENCIEUX et de grande capacité ?   Certainement moins onéreux 

en tout point.  Et ce bus desservirait l'aéroport et Cap 3000, zones non prévues sur la ligne L4 

du futur tramway. 

 
@61-62, @601, @393 et @37 appellent une réponse commune REP-MO-010 quant au choix 
du mode tramway. 
 
 
- @162 : Avez-vous pris en compte le fait que la partie des Vespins est en zone inondable proche 

de la mer ? Désastre Environnemental. JE SUIS POUR UN EMBELLISSEMENT DU QUARTIER 

DES VESPINS, mais en RESPECTANT LA FAUNE ET FLORE les platanes de plus de cent et 

la diversité de la flore à garder. Je me suis rendu à une permanence et je n'ai pas eu toutes mes 

r®ponses. Puis je compter avant la fin de lôenqu°te pour rencontrer encore une fois un 

commissaire pour m'apporter des réponses ? En espérant que ces questions, et ces remarques 

seront analysées scrupuleusement par les Commissaires enquêteurs.  

 
REP-MO-061 

 

Sur la question de la prise en compte de la zone inondable. 

Le projet de ligne 4 a fait lôobjet dôune ®valuation environnementale (Pi¯ce G). Concernant le risque 

inondation, au regard de la sensibilité des enjeux hydrauliques, lô®valuation environnementale y 

consacre un volet spécifique (GD-8) « eaux et milieux aquatiques ».  

Lôensemble des documents de planification communaux, supra-communaux, des documents de 
gestion du risques (PPRi, PPRif, risque sismique, risque de mouvement de terrainé), des 
documents à portée réglementaire concernant les milieux naturels et les documents de gestion des 
eaux ont été pris en compte dans le cadre du projet : 
 
Pièce GD5 chapitres 1.2.5 - 1.4.2 -1.3.2.1  
Pièce GD7 chapitre 1.3.5  
Pièce GD8 chapitre 5 
Pièce GD 12 annexe 8 modélisations hydrauliques.  
Pi¯ce J Avis de lôautorit® environnementale.  
 

Lôensemble des r®glementations relatives ¨ la gestion du risque inondation est pris en compte et 

des modèles hydrauliques ont été réalisés pour évaluer finement les impacts du projet.  

Tous ces ®l®ments sont disponibles dans le dossier dôenquête.  

Le maître dôouvrage tient ¨ rassurer les contributeurs en précisant que le dossier a fait lôobjet de 

plusieurs instructions :  

- La consultation inter administrative organisée par le Préfet des Alpes-Maritimes, lequel a soumis 

le projet à avis des services compétents en matière de gestion du risque. Les avis ont été pris 

en compte dans le dossier soumis à enquête. 

- Lôautorit® environnementale qui a rendu un son avis d®lib®r®. Lôavis ne rel¯ve pas de 

problématique liée au risque inondation (pièce J).  

 

Concernant la proximité à la mer, le trac® retenu, au terme dôune recherche des solutions de 

substitution raisonnables pr®sent®es en pi¯ce C, sô®loigne du font de mer et permet ainsi dôanticiper 
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une modification du trait de côte. Par ailleurs, sôagissant de lôexposition au risque de submersion 

marine, le projet respecte les prescriptions du Porter à Connaissance Submersion Marine de 

novembre 2017 (pièce J chapitre 7).  

 

@162, @53, R234, @305, @394 et @785 appellent une réponse commune REP-MO-055 

concernant la prise en compte de la faune et de flore. 

 

 

@162, @61-62, @601 et @737 appellent une réponse commune ci-dessous REP-MO-063 

relative au parti paysager et arboré 

 

REP-MO-063 

 

Le ma´tre dôouvrage souhaite rappeler les efforts importants men®s tout au long de la phase de 

conception pour éviter autant que possible la suppression des arbres. Plus largement, une démarche 

développement durable ambitieuse est native du projet T4. 

Le parti paysager d®velopp® ¨ lôoccasion du projet T4, bien que généreux dans ses proportions, ne 

permet pas, il est vrai, de conserver lôensemble des sujets existants malgr® les efforts de conception. 

Un soin particulier a été donné à la conservation des sujets les plus remarquables voire 

emblématiques qui ponctuent le parcours dès que possible : cèdres, palmiers, quelques platanes. 

Cela a conduit à des adaptations de tracé pour éviter notamment de mettre à mal de beaux et vieux 

sujets qui participent ¨ lôidentit® des lieux. De m°me, le tracé a été infléchi au niveau de lôavenue 

Marcel Pagnol pour éviter la ripisylve de la Cagne. Des mesures de protection strictes sont prévues 

en phase travaux pour garantir leur maintien.  

Les efforts quant ¨ la pr®servation et le d®veloppement de la nature en ville sôexpriment clairement 

à travers le bilan des plantations et le bilan des espaces verts rappelés ci-dessous (extrait de la 

pièce C). Le bilan des arbres fait apparaitre une très forte compensation :  pour 1 arbre supprimé, 7 

seront plant®s et lorsque lôessence et la sant® de lôarbre le permettent, le sujet est déplacé. 
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Le renouvellement de la palette v®g®tale et sa diversification offrent dôautres b®n®fices ind®niables 

quôil convient de souligner : le choix dôessences r®silientes, peu consommatrices dôeau, la 

diversification des essences et des strates pour une meilleure résistance aux maladies, le 

renouvellement de sujets dont lô®tat phytosanitaire est fragile, une meilleure captation carbone par 

les végétaux (propriété des jeunes arbres) et enfin une convergence des enjeux paysagers avec les 

enjeux de biodiversité locale, via un travail avec un écologue. 

 
 
- @394 : Les associations de d®fenses de lôenvironnement ont-ils tous les éléments nécessaires 

pour protéger la zone Natura 2000 des travaux du pont Napoléon 3 et du pont de la Cagnes ? 

Lôenqu°te publique ne respecte pas toutes les obligations l®gales li®es ¨ la protection de 

lôenvironnementé 

Les travaux des ouvrages engendreront des impacts lourds pour tout impact administratif dû 

à la modification du PLUm existant décalage de la mise en service non pris en compte par 

lôenqu°te publique g°ne ®norme pour les citoyens, impact des surco¾ts occasionn®s sur les 

finances publiques Pourtant, lôopposition et les associations proposent des modifications au 

projet qui éviterait un tel désastre. Mais les Mairies de Cagnes et de Saint Laurent ne veulent 

pas écouter.  

 
@394, @53, @162, R234, @305 et @785 appellent une réponse commune REP-MO-055 

concernant la prise en compte de la faune et de flore.  

 
@394, @40, @53, R226, R234, @305, @385 et E585 appellent une réponse commune REP-

MO-052 concernant le pont Napoléon III, la consistance des travaux et les études réalisées. 
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- @601 : Ma contribution est CONTRE le Tram Ligne 4 passant sur la RN7 à Saint-Laurent-du-

Var. Ce n'est pas dôUtilit® Publique.  Je môexplique : Jôhabite sur le trac® du tram Impasse 

Chaillon et dans lôimmeuble qui est IMPACTE par le passage de ce Tram trop co¾teux. Ma 

terrasse est touchée, celle de mon voisin aussi et la personne qui habite en dessous voit son 

appartement coupé en deux dans la longueur et va se trouver dans le noir. Nous sommes un 

point de passage du tram sur RN7 qui est en hauteur par rapport ¨ lôimmeuble. De ce fait il faut 

remblayer et mettre au niveau la route qui se rapproche de notre immeuble en supprimant et la 

végétation qui nous protège de la route existante et permet à divers animaux de vivre !... 

Å Je vais devoir vivre en INSECURITE chez moi avec la route au niveau de ma terrasse, 

il sera très facile de rentrer sur ma terrasse nuit et jour, car celle-ci nôa pas ®t® pens®e 

lors de sa construction avec une route au même niveau ! é 

Å Aujourdôhui je suis entour®e dôune v®g®tation qui fait un ®cran naturel de verdure 

entre ma terrasse et la RN7.     Je vais avoir une augmentation de POLLUTION 

VISUELLE consid®rable, car au lieu dôarbres existants depuis plusieurs ann®es et qui 

ont une certaine taille ; je vais voir un tram des voitures, etcéet jôai oubli® des v®los 

aussi !  Les passants pourront voir chez moi et ce que je mange sur ma terrasse. La 

v®g®tation pr®vue nôaura jamais la m°me ampleur avant des d®cennies.  

Å Je vais avoir une augmentation de POLLUTION OLFACTIVE énorme du fait que la 

route se rapproche de ma terrasse donc les pots dô®chappements de camions des 

voitures des ambulances, etcé des deux roues seront ¨ cote de ma terrasse ! Et 

combien de moteurs sont au gasoil et tr¯s mal r®gl® ! La voiture ®lectrique ce nôest pas 

pour demain vu que certaine subvention sont supprimées par la ville de Nice ! 

https://www.futura-sciences.com/sante/breves/cerveau-respirer-gaz-echappement-

voiture-modifie-activite-cerveau-7493/ 

https://www.nicematin.com/environnement/mauvaise-surprise-la-metropole-de-nice-

met-fin-aux-aides-a-l-achat-de-vehicules-electriques-860333 

Å é. NON ! On est pass® au BHNS Alors faites la m°me chose sur la RN7.Cela 
permettra une requalification de la RN7 à moindre frais. Il suffit de prévoir un 
agrandissement des voies existantes avec des espaces plus largues pour les stations 
et comme cela il y aurait beaucoup moins dôexpropriation et pour moi peut °tre pas de 
route collée ou sur ma terrasse ! https://france3-regions.francetvinfo.fr/provence-alpes-
cote-d-azur/alpes-maritimes/nice/nice-achete-15-nouveaux-bus-electriques-et-
precommande-29-bhns-qui-circuleront-sur-la-prom-et-gambetta-2751322.html Je suis 
CONTRE le TRAM. 

 
REP-MO-064 
 
La copropriété de la résidence Shangri La située impasse Chaillon, parcelle AO 353 (UF250/31) est 
quasiment le seul immeuble collectif impacté par le projet de la ligne 4. Malgré le faible impact, 
environ 4,5 m², il devra faire lôobjet dôun rescindement sur son extr®mit® Nord constitu®e d'une 
terrasse au 1er ®tage avec des buanderies et dôun appartement en rez-de-jardin (cf. photos ci-après 
trait bleu). 
Les copropriétaires du Shangri La et leur syndic ont été rencontrés le 07 avril 2022 par le maître 
dôouvrage et le 1er adjoint au Maire afin de leur exposer lôimpact du projet de la ligne 4 sur la 
copropri®t®. Etant donn® le faible impact du projet sur lôimmeuble, le ma´tre dôouvrage a cherch® ¨ 
adapter le projet du tramway afin dô®viter lôangle de la terrasse. 
 
Le 04 mai 2023, une solution permettant de ne pas impacter lôimmeuble a ®t® pr®sent®e aux 
copropriétaires et au syndic, adaptation possible avec la suppression très ponctuelle du 
stationnement en voirie ¨ lôangle de la terrasse de lôimmeuble. Cette adaptation place le mur de 
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sout¯nement de la route des Vespins ¨ une trentaine de centim¯tres de lôangle de la terrasse ; 
l'accès à l'appartement en rez-de-jardin sera maintenu via un accès à l'Est à créer et le mur au Nord 
limitera l'effet d'ombre. Il pourra °tre surmont® dôune cl¹ture avec brise-vue et doublée côté des 
propriétaires des terrasses par une haie végétale en pots ou autre afin de conserver une certaine 
intimité vis-à-vis du futur trottoir qui va se rapprocher de lôimmeuble. 
 
 

 
 
 
En ce qui concerne la question des plantations, nous renvoyons à la réponse de la contribution @61 
REP-MO-063. 
 
 
@601, @37, @61-62 et @393 appellent une réponse commune REP-MO-010 quant au choix 
du mode tramway 
 
 
REP-MO-065 
 
Sur la question des nuisances olfactives, tout lôenjeu dôun projet tramway est dôoffrir une alternative 
performante, confortable et fiable au déplacement en voiture personnelle et ainsi tendre vers une 
mobilit® durable quôelle soit active (v®los, marche) ou collective ¨ travers la mise en place de cet 
itinéraire. Il est ici question de tendre vers des modes de déplacement décarbonés dans la lignée 
des objectifs du PCAET métropolitain et de la stratégie nationale bas carbone. Aussi une réduction 
du trafic est attendue ainsi que des régulations de vitesse. Lô®tude relative à la qualit® de lôair, 
d®montre une am®lioration sur lôaxe T4.  Le §1.6.1.3 met en exergue que la diminution du trafic 
routier entraîne une diminution globale des concentrations dans la bande d'étude sur le NO2, PM10 
et PM2,5. 
 
 
- @736 : La plaquette agrémente ses vues par des arbres de plus de 10m de haut, comme au bd 

Mal Juin. Le projet prévoit-il réellement la plantation d'arbres de cette taille, ou combien d'années 
faudra-t-il attendre ? 

 
REP-MO-066 
 
Le projet a retenu des plantations dôarbres jeunes : la force propos®e est le 18/20 cm (circonférence 
du tronc à un mètre de haut). Pour certains lieux, des sujets plus âgés sont pertinents sans dépasser 
la force de 30/35cm. 
 
Les sujets jeunes présentent de multiples avantages : de garantir une reprise optimale à la 
plantation, de pousser plus vite en meilleure sant®, dô°tre moins sujet aux dommages du transports, 
de faciliter la manutention, de démarrer plus vite et de coûter peu par rapport à un arbre âgé. 
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Il est vrai que les arbres auront besoin de temps pour atteindre de bonnes qualit®s dôombrage. 
Néanmoins les principes de plantation exprimés supra donnent les meilleures conditions pour une 
pousse rapide. Le meilleur exemple pouvant justifier ce parti-pris est surement la ligne T2 et 
notamment lôavenue de la Californie qui atteste dôun bon d®veloppement des sujets qui offrent d¯s 
aujourdôhui apr¯s seulement quelques ann®es une belle canop®e.  
 

3.3.2.3. Eau (écoulement, réseaux, nappes...) 
 
- E 19 : Soutenir ce chantier est essentiel pour diminuer le nombre de voitures. Est-ce que les 

bâtiments construits comme la gare de St Laurent du Var ont été aussi pensés avec un recyclage 
des eaux usées ? Des panneaux solaires ? 

 
REP-MO-067 
 
Lôensemble des parkings relais disposera de panneaux solaires photovoltaïques en toiture. Chaque 
pavillon dôabri sera équipé environ 8m² de panneau solaire soit 32m² par station. 
 
En ce qui concerne le recyclage des eaux usées dit « ré-use », dans le cadre de la démarche 
développement durable, une action visant à anticiper les opportunités futures de diversification de 
la ressource en eaux pour l'arrosage et l'entretien est prévue. Le projet T4 prévoit dans sa conception 
la cr®ation dôun nouveau r®seau dôeau brute dans son axe Est-Ouest qui permettrait à lôavenir de 
r®pondre aux besoins dôentretien des voiries et espaces verts de fa­on plus vertueuse quôavec la 
seule eau potable disponible en rive droite du Var, la rive gauche étant, quant à elle, déjà équipée 
dôun r®seau dôeau brut. 
 

Référence au dossier de DUP : 

Pièce C §4.6.5 et 4.6.3  

 
- @53 : é Lôabaissement des seuils qui doit continuer, lô®paisseur de limon emp°chant lôinfiltration 
de la nappe, fait d®barquer de grandes quantit®s de limon dans lôembouchure. La pr®sence de 
ce limon a dû être traitée par des engins de chantier sans respecter la zone protégée ! La 
construction de piliers complémentaires sous ce pont risque de faire embâcle tout en perturbant 
à la fois la flore et la faune causant des impacts négatifs sur la biodiversité exceptionnelle de cet 
espace. Comme pour lôa®roport, reste ¨ savoir si ces pieux fich®s dans du limon nôont pas une 
solidité semblable à celles des allumettes plantées dans un yaourt ? 
élôinondabilit®, est-il tenu compte du fait que le talus SNCF fait office de digue qui en cas dôorage 
ne laisse passer lôeau que par les deux petits tunnels routiers arrivant directement sur le trac® 
du futur tram ? 

 
@53, @40, R226, R234, @305, @385, @394 et E585 appellent une réponse commune REP-
MO-052 concernant le pont Napoléon III, la consistance des travaux et les études réalisées.  
 
 
REP-MO-068 
 
En ce qui concerne la prise en compte du talus SNCF : 
La plateforme du futur tram T4 est située à l'aval de la voie SNCF ; l'implantation des ouvrages du 
tram n'aura aucune incidence sur le fonctionnement hydraulique de la voie SNCF. Les axes de 
ruissellement transversaux provenant de l'amont seront rétablis au droit de la plateforme du tramway 
T4 par des ouvrages hydrauliques neufs, notamment au droit du vallon d'Espartes, du vallon des 
Vaux et de la Cagne. Les ouvrages ainsi réalisés permettront un entretien aisé et rassurant pour les 
riverains. Des études hydrauliques spécifiques ont été conduites pour caractériser l'impact potentiel 
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de ces aménagements sur les zones inondables : les impacts sur les lignes dôeau par rapport à l'état 
actuel restent faibles et acceptables. 
 

Référence au dossier de DUP : 
Pièce GD8 
Pièce GD12 Annexe 8 
 
- @393 : ce qui me choque c'est que c'est une zone inondable et que l'eau qui provient des 

Espartes et des hauteurs jaillit ¨ floté. A-t-on analysé les problèmes d'eau pluviale dans le 
quartier des Vespins de Saint Laurent. Le fait de végétaliser les rames du Tram au-dessus du 
béton n'apportera aucune solution aux problèmes d'inondation du quartier.  En parallèle on 
enlève des arbres centenaires pour mettre des petits arbres (qui apportent moins de CO2, moins 
dôombrage,) et apr¯s on nous parle d'®cologie. Je suis contre le projet inadapt® et extr°mement 
coûteux ! 

 
En ce qui concerne cette contribution, nous renvoyons aux réponses REP-MO-063 et REP-
MO-068, qui abordent respectivement les sujets plantations et inondabilité. 
 
- @640 : ç En tant que Pr®sidente du Conseil Syndical de lôimmeuble le Shangri-la au 24, Impasse 

Chaillon 06700 Saint du Var, je vous fais part de nos remarques. Nous sommes une petite copro 
de 33 lots. 

« Nous sommes CONTRE le projet du Tram Ligne 4 passant sur la RN7 à Saint-Laurent-du-
Var. 
Le tracé vu sur les différentes plaquettes touche voire m°me impacte lourdement lôimmeuble. 
1. Habitant sur le tracé du Tram Impasse Chaillon, nous nous inquiétons des 
cons®quences d®sastreuses que ce trac® aura sur lôimmeuble, donc sur nos 
appartementsé. 
3. Vous prenez des espaces privatifs et des espaces en commun, par exemple notre 
espace poubelle. Où allons-nous les mettre ? Rien nôest pr®vu ¨ cet effet.  
Lôescalier qui permet aux studios de RDC dôaller chez eux est supprim® sur le plan. Comment 
les habitants du RDC (ou avec le Tram du niveau -1) devront descendre pour aller chez eux 
? En rappel é. 
5. Lôentr®e de lôImpasse Chaillon va °tre recul®e, car le d®but de la route est mis ¨ 
niveau. De combien sera la pente qui permettra ¨ tous les habitants de lôimpasse de sortir 
en voiture ? Avez-vous pensé aux personnes à mobilité réduite ?... 
Le projet ne prend pas en compte les effets de la modification climatique, notamment sur le 
retrait-gonflement des sols argileux. é 
De m°me, le talus de la voie ferr®e risque dô°tre d®stabilis® par le passage des rames et les 
travaux, en particulier le terrassement à 1,5 m de profondeur pour la construction de la 
plateforme du tram.  
De plus, lôutilisation du b®ton hydrofuge entra´nera un d®placement des flux dôeau sur les 
propriétés riveraines.  
Des contacts avec la SNCF sont n®cessaires pour ®tudier lôimpact de ce projet sur le talus 
ferroviaire de 1km le long et de 2m de hauteur que longera le futur tram. » 
Je nôai pas vu de chapitre aussi pour lôindemnisation ç des troubles du voisinage g®n®r®s 
par un ouvrage public, odeurs ou dóhumidit® g®n®r®s par lôouvrage lorsque la g°ne est 
suffisamment importante » ? 
Des alternatives peuvent être étudiées comme : 
- le projet du Tram ligne 4 passant par le bord de mer, 
- ou des bus électriques, un BHNS allant vers Cagnes côté RN7 et descendante côté bord 
de mer.  é » 
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REP-MO-069 
 
Au niveau sonore, l'étude acoustique est présentée en annexe 6 de la pièce G-D-12. Le cas du 
bâtiment Shangri-La est bien analysé et prévoit pour la situation après projet des niveaux sonores 
inférieurs aux situations 2026 et 2035 de -1 à -3 dBa sans projet de la ligne 4 (voir référence R211 
dans les tableaux p 372 et 373, pour 2026 p 378 pour 2035) malgré le rapprochement de la voirie 
et ceci grâce à la limitation de la vitesse à 30km/h. Les niveaux sonores seront donc bien atténués 
après l'aménagement de la ligne 4. 
 
La réduction de la vitesse n'augmente en aucun cas la pollution. 
Comme le présente précisément l'étude, dès lors que le projet n'a pas d'impact négatif, c'est-à-dire 
ne génère pas de dégradation des niveaux sonores, il ne convient pas que des mesures particulières 
soient portées par le projet tramway pour améliorer complémentairement l'isolation des riverains. 
 
Concernant les emprises de la copropriété impactées par le projet de la ligne 4 (appartement en rez-
de jardin), les aménagements et proposition d'adaptation sont détaillés en réponse à la contribution 
@601 (voir REP-MO-064). 
 
Pour ce qui est de l'espace à containers, il sera bien entendu repositionné en limite du domaine 
public dans les mêmes configurations qu'aujourd'hui. Il est à noter que les études d'avant-projet qui 
ont permis d'établir le dossier de DUP ne vont pas jusqu'à ce type de détails qui sont traités par la 
suite en études de projet, voire études d'exécution. 
 
Enfin concernant la reprise de l'accès, la rampe sera reprise avec la pente actuelle jusqu'à la limite 
indiquée sur l'extrait de la planche 14 de l'annexe à la pièce C. Les raccordements aux places de 
stationnement sont également inclus dans le réaménagement à la charge du maître d'ouvrage. 
 
Quant aux 2 places de stationnement impactées par le projet, elles donneront lieu à l'établissement 
d'une indemnité, sauf si la copropriété dispose d'un espace permettant de rétablir ces 2 places de 
stationnement, auquel cas le maître d'ouvrage mènerait alors  cet aménagement. 
 

 
Les contributions @640, @37, @165, @275, @292, @61, @62, @601 et @393 appellent une 
réponse commune REP-MO-010 concernant le choix du mode de transport en commun. 
 
  



Création de la ligne 4 de tramway : mémoire du ma´tre dôouvrage en r®ponse au proc¯s-verbal de synthèse 
de la commission dôenquête publique   

 
                                                                                    79 

 

3.3.2.4. Insertion paysagère et architecturale 
 
- E5, E106, Demande la date de suppression des ruines du quartier de la gare de Saint-Laurent-

du-Var 
 
REP-MO-070 
 
Le § 3.1.2 de la pièce C décrit l'inscription du projet dans le temps. 
Le projet de la ligne 4 est annoncé phasé avec une 1ère tranche de travaux permettant de traverser 
le Var en venant de Nice afin de mettre en service début 2026 la ligne 4 jusqu'à la station Tzanck à 
Saint-Laurent-du-Var.  
Le secteur de la Gare de Saint-Laurent-du-Var est compris dans la première phase opérationnelle. 
Sous réserve des autorisations administratives requises, les travaux démarreront en 2024. Les 
déconstructions de bâtis figurent parmi les premiers travaux à réaliser.  
 

 
 

E585 : Bonjour Mesdames, Messieurs les commissaires, il faudra penser à rehausser le pont 
Napoléon III. En effet en cas de fortes crues du Var il pourra résister. Il faudra entre autres le 
consolider. Par ailleurs, dans le cadre du projet écologique du tramway, il serait adéquat de peindre 
le tramway en bleu avec des animaux marins (oiseaux, mammifères et poissons) Blaise     
 
Le projet de tramway ne nécessite pas la réhausse du pont. Les précisions quant à la nature des 
travaux sont donn®es dans le cadre dôune réponse commune aux contributions suivantes : 
 
E585, @40, @53, R226, R234, @305, @385 et @394 appellent une réponse commune REP-
MO-052 concernant le pont Napoléon III, la consistance des travaux et les études réalisées.  
 
 
- @427 :'Je suis membre du conseil syndical et copropriétaire de la résidence Port Laurentis à 

Saint-Laurent-du-Var : 
Notre propriété est impactée dans son angle Nord-Est par la zone de travaux du tramway 
Comment sera traitée la future clôture entre la partie privative et le domaine public sur cette 
zone ? 
Il est à noter que le terrain de la copropriété est en contrebas du niveau de la nouvelle voirie 
d'environ la hauteur d'un étage. Dans l'angle N-E la clôture devrait comporter une partie en 
mur de soutènement (mur en béton armé, enrochement ou autre dispositif...) 
Ces différents ouvrages devront intégrer une végétalisation en accord avec le projet 
paysager tel que présenté dans le dossier de concertation et le besoin de protection phonique 
nécessaire après la disparition de l'écran formé par les constructions actuelles. 
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Nous serons très attentifs à la présentation de cette clôture et à la destination des terrains 
résiduels sur les parcelles voisines (AO 383,208, 210 et 212) et surtout de l'angle référencié 
100/12 sur le plan. 
Je joins un extrait du plan permettant de localiser et de préciser ma requête et vous demande 
la prise en compte de ma remarque dans le projet de réalisation de la ligne T4 
Dans l'attente ... 

 
REP-MO-071 
 
L'emprise à acquérir sur la parcelle AO 211 est de 5 m². Un mur venant soutenir le trottoir, voirie et 
plateforme du projet de la ligne 4 coupera l'angle Nord-Est de la propriété sur une longueur de 4 m. 
Le mur d'une hauteur de 2,50 m à 3,00 m viendra remplacer la clôture. 
Cette emprise minime n'aura aucun impact sur les accès aux garages de la copropriété. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Les dispositions en matière de plantations et les mesures de protections phoniques réglementaires 
pr®sent®es au dossier dôenqu°te seront respect®es.  
 
- @445 : En vue de la création de la nouvelle ligne 4, et des 14 prochaines nouvelles stations ... 

Est-il envisagé de construire sur certaines stations "stratégiques" des petites zones 
commerciales avec possibilité soit de location de locaux avec baux commerciaux soit d'achat de 
murs commerciaux ? 

 
REP-MO-072 
 
Les caractéristiques des stations de tramway de la ligne 4 sont décrites au § 4.5.3 de la pièce C. Le 
parti d'aménagement se veut novateur par rapport aux stations des lignes 2 et 3 dans le sens où les 
stations de la ligne 4 sont conçues comme une extension de l'espace public et non plus considérées 
comme un lieu d'attente du transport en commun. Y disposer des locaux commerciaux aurait tout 
son sens, mais obligerait à surdimensionner les quais avec des impacts importants au niveau 
foncier, alors que le projet cherche à minimiser cet impact.  
Il est à noter que les dimensions des stations de tramway sont déterminées à partir du nombre de 
voyageurs attendus aux heures de pointe à l'horizon 2035.  Ces voyageurs en attente correspondent 
à une surface de quai fixant sa largeur, la longueur du quai étant liée à celle des rames de 44 m. 
En lien avec la contribution, les P+R sont en revanche conçus comme des centralités pouvant 
accueillir d'autres activités comme des locaux commerciaux, et en pr®vision dôune possible 
réversibilité des équipements. Ainsi le P+R du Val-Fleuri sera pourvu d'un local commercial en rez-
de-chaussée et le niveau rez-de-jardin R-1 permettra dôaccueillir en fa­ade Sud, un volume 
aménageable à destination communale de type culturel ou sportif ouvrant sur un petit jardin arboré 
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(cf. § 3.2 de la pièce D). Le P+R du parc des sports pourrait accueillir un équipement sportif de type 
mur d'escalade et un local type snack dédié aux lycées et aux évènements sportifs. 
 
 
- R 455 : 'Je suis propriétaire d'un studio Av de Nice avec une parcelle de jardin dont une partie 

sera prise pour l'aménagement du Tramway. Mais j'aimerais avoir une visite sur place pour avoir 
plus de précision sur la dimension du terrain requis. D'autre part il y a un olivier sur ce terrain, 
comment cet arbre sera-t-il conservé ou pas ? 

 
REP-MO-073 
 
La contribution de Mme Ameloot, UF 591, porte sur l'UF 590 copropriété le Deauville, parcelle BI-
113.  
Le projet de la ligne 4 impacte partiellement les jardins de cette copropriété. Le maître d'ouvrage 
contactera Mme Ameloot pour lui donner plus d'information sur les emprises à acquérir sur son 
jardin, le calendrier de la ligne 4 et sur lôeffectivit® dôune possible conservation de son olivier, qui 
supporte bien les transplantations. 
 
 
 

 
 

- @483 : Extrait de l'article du 11 juillet 2023 
"Jusquô¨ 5.000 euros de bonus m®tropolitain pour lôachat dôune voiture ®lectrique, 25% du prix 
plafonné à 400 euros pour un scooter ou un vélo... Depuis 2011, la collectivité locale allait au-
del¨ des aides de lô£tat pour favoriser le passage aux mobilit®s ¨ faible ®mission. Le plafond 
de ces primes ¨ lô®lectrique avait m°me ®t® revu en 2021. Un coup de pouce ¨ la transition 
®cologique reconduit lôan pass®... Mais pas en 2023." 
Tout cela est fait dans le but de faire passer le tram avec en prime l'augmentation des tarifs 
ligne d'Azur ??  

 
REP-MO-074 
 
La m®tropole en tant quôautorit® organisatrice des transports sôefforce de mettre en îuvre une 
politique ambitieuse et pérenne de développement du réseau de transport en commun et de 
concrétiser le schéma directeur des TC qui prévoit explicitement le renforcement du maillage du 
TCSP de son territoire. La Ligne 4 doit, ¨ ce titre, °tre consid®r®e comme le maillon dôun projet 
global.     
Tout lôenjeu dôun projet tramway est dôoffrir une alternative performante, confortable et fiable au 
déplacement en voiture personnelle et ainsi tendre vers une mobilité durable et décarbonée quôelle 
soit active (vélos, marche) ou collective à travers la mise en place de ce service. Dans cet objectif 
et dans les limites de ses champs de compétence, les conditions tarifaires ont été relevées pour 
tenir compte du contexte économique, en limitant la pression sur les abonnés le plus modestes : 
hausse maitrisée des tarifs qui nôavaient pas augment® depuis 2012, gratuit® des P+R maintenue.  
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De manière précise, en ce qui concerne les dispositions tarifaires.  
 
Au 1er juillet 2023, le ticket ¨ lôunit® est pass® de 1.50 ú ¨ 1.70 ú et le ticket 10 voyages avec trajet 
¨ 1ú nôexiste plus comme le pr®cise le contributeur. La nouvelle tarification est la suivante : 
 
- de 1 à 12 tickets : 1,70 euros l'unitaire 
- de 12 à 25 : 1,50 euros l'unitaire 
- de 25 à 50 : 1,30 euros l'unitaire 
- dès le 51ème : 1 euro l'unitaire 

 
Cette nouvelle politique tarifaire touche principalement le voyageur occasionnel et non le travailleur 
utilisant les transports en commun car les abonnements ont très peu augmenté : 360 euros par an 
et 180 euros par an avec tarif réduit (jeune, étudiant, sénior et social). 
 
Les tarifs ®voluent pour faire face ¨ lôaugmentation du co¾t de lô®nergie mais ®galement pour 
maintenir la qualité de service. Les prix n'avaient pas augmenté depuis 2012. Celui du fameux "10 
voyages" depuis 2007. En comparaison, le ticket à l'unité à Paris est à 2,10 euros, à Lyon à 2,30 
euros et à Toulouse à 1,80 euro. 
 
Il convient de souligner que les parkings relais sont gratuits pour les usagers et abonnés du réseau 
lignes d'Azur avec un stationnement en durée inférieure à 24h00. Ces conditions tarifaires 
avantageuses sont bien sûr valables pour les P+R de la ligne 4.  
 
- @608 : Je suis fort mécontente de découvrir que le chemin des Salles sera impacté par l'arrivée 

de la ligne 4 du tramway. En effet, j'ai découvert fortuitement dans le projet la démolition de la 

passerelle du pont du Brecq pour faire une route à la place. Le projet prévoit de détourner la 

circulation sur notre chemin. Or, aucun panneau d'affichage n'a été place sur le chemin des 

Salles (est-ce légal ?) ... Je me pose des questions sur cette absence d'information alors que 

nous allons être très fortement impactés...Dans la Cagne et au niveau de la passerelle il y a des 

espèces végétales (au moins) protégées... la métropole fait donc fi de cela... ou bien il va nous 

°tre propos® de les d®placer.... Quel m®pris pour lôenvironnement au moment o½ on entend ¨ 

longueur de journée parler de biodiversité et de respect de la nature ! 

De plus, si nous avons choisi de vivre sur ce chemin c'est pour avoir une certaine tranquillité 

que nous avons payée !!!! Si par malheur le projet va à son terme, quel dédommagement la 

Métropole prévoit-elle de nous donner puisque notre bien va être dévalué ? 

Il est déjà difficile de sortir de notre chemin (parfois plusieurs minutes) et vous voulez 

aggraver cela ???? Mais qui a eu cette idée ? Est-ce notre Maire ? Il y a quelques semaines, 

j'avais d'ailleurs écrit à M. le Maire pour me plaindre de la circulation rapide de certains 

véhicules et du risque d'accident. Je ne savais pas qu'il y avait ce projet déjà en cours et il 

s'est bien gardé de m'en informer. Je prends cela pour un irrespect total vis-à-vis de ses 

administrés. 

J'attends que ce projet de détournement de la circulation sur notre chemin soit finalement 

abandonné, car complètement absurde et certainement évalué par des bureaucrates qui ne 

vont jamais sur le terrain ! 

 
@608, @295, @297 et @698 appellent une réponse commune REP-MO-053 concernant la 
transformation du pont piéton du Brecq et la passerelle Bellaud 
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- @785 : Nous avons bien pris en considération lôensemble du projet dôextension du r®seau 
tramway de Nice (ligne 4) sur les communes de Nice, Saint-Laurent-du-Var et Cagnes-sur-Mer. 
Il nous a été possible de juger de ce projet par une enquête publique. Propriétaires à Cagnes-
sur-Mer et directement touchés par ce projet, nous souhaitons apporter notre contribution à cette 
enquête. 

Merci de bien vouloir prendre en considération les points suivants défavorables à cette 
demande de d®claration dôutilit® publique. 
1. Concernant notre propriété située Avenue de Nice à Cagnes-sur-Mer : Merci de noter les 
cons®quences pr®vues : é 

¶ ii. Acc¯s difficile rendu ¨ la propri®t® du fait de la construction dôune station du tramway 
juste devant (d®cision dôune largeur de la nationale de 26 m¯tres dôemprise). Cette station 
aurait pu se situer au niveau de lô®cole o½ le d®gagement est beaucoup plus important 
et lôemprise fonci¯re moins grande. 

¶  iii. D®nivel® cons®quent entre la route et la porte dôentr®e dôun locataire engendr® par 
les travaux. 

¶ iv. Perte probable dôun eucalyptus, arbre centenaire en lien direct avec les travaux et le 
projet. Il a ®t® notifi® une distante restante de 15 m¯tres entre le tronc de lôarbre et la voie 
publique apr¯s travaux par la m®tropole au cabinet Geodis. Côest une r®ponse 
invraisemblable ®tant donn® que côest la distance qui existe actuellement sans 
travauxéD®valorisation de la propri®t® et perte de son charmeéPerte du charme du 
Cros de Cagnes qui sera envahi de construction immobilière à plusieurs étages 

Incohérences vis-à-vis dôune politique environnementale et des transports.  
Construction dôun projet en zone inondable connue (par exemple les Vespins). 
Alt®ration de la faune et de la flore que les Cagnois souhaitent sauvegarderé »  

 
 
La contribution @785 aborde de nombreux sujets dont les réponses appellent plusieurs 
thématiques : 
 

¶ En ce qui concerne les accès riverains : 
La spécificité du tramway permet de rétablir chacun des accès, quitte à déplacer le portail et 
cl¹tures. Sôagissant des remarques relatives ¨ la circulation, voir REP-MO-004. 
 
 

¶ En ce qui concerne les sujets environnementaux :  
 
@785, @53, @162, R234, @305 et @394 appellent une réponse commune REP-MO-055 
concernant la prise en compte de la faune et de flore. 

 
o En ce qui concerne les arbres.  

Le projet au stade AVP pr®voit le maintien de lôeucalyptus. Des mesures de protection 
pendant les travaux seront prises pour les arbres existants. De manière plus générale, 
nous renvoyons à la réponse REP-MO-063 qui aborde ces sujets. 
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¶ Sur la question de la zone inondable des Vespins : 
 
REP-MO-076 
 
Concernant le risque inondation, compte tenu du niveau dôenjeu, lô®valuation environnementale 
dispose dôun volet sp®cifique (G-8) « eaux et milieu aquatique ».  
Des études hydrauliques spécifiques ont été conduites pour caractériser l'impact potentiel des 
aménagements sur les zones inondables : les impacts sur les lignes dôeau par rapport à l'état 
actuel restent faibles. 

 
 

3.3.2.5. Effets climatiques (qualit® de lôair, artificialisation des sols) 
 

- C 477 : 7 / Réchauffement climatique, deux aberrations : 
-revêtements bitumineux noir et rouge, revêtement de briques rouges ; ils devraient être 
très clairs pour renvoyer le rayonnement du soleil 
-pelouse sur la voie : besoin d'arrosage ? 

8 / IL manque beaucoup de travaux de voirie à faire pour que le plan de circulation fonctionne 
: Exemple 1 : chemin des Canebiers déclaré en double sens malgré sa largeur insuffisante 
et la présence de deux étranglements (croisements impossibles) ; 
Exemple 2 : carrefour chemin des Salles/Montée sous Baous, tourne à droite en montant 
et tourne à gauche en descendant très difficiles voire impossibles suivant le gabarit des 
véhicules ; 
Exemple 3 : carrefour chemin des Salles/chemin des Canebiers trop étroit, ne pourra être 
élargi que par l'enlèvement des deux poteaux supportant 22 (vingt-deux) câbles ; 

9 / La gare de Cagnes est exclue du schéma d'interconnexion entre modes. 
10 / Les deux chantiers de construction de la L4 et du nouveau quartier de la Villette à 
Cagnes sont impossibles en même temps. Lequel des deux sera ajourné ? 
11 / fourniture d'énergie : à chaque station la rame se recharge en 20 secondes et roule 
jusqu'à la station suivante (1 à 2 minutes) ; la station de recharge fonctionne par intermittence 
10 à 20 % du temps ; le circuit d'alimentation doit être sur dimensionné pour le supporter ; ce 
n'est pas compatible avec les sources d'énergie renouvelables (nucléaire et hydraulique = 
production continue, solaire = production continue entre lever et coucher du soleil, peu 
d'éolien dans la région) ; il n'existe pas de bonne solution de stockage. 
12 / La gare routière du square Bourdet est expulsée du centre-ville de Cagnes, déplacée de 
800 m vers le nord. 
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13 / Document D12 annexe 4 p12/6 : schémas illisibles, les flèches sont en dehors des voies 
de circulation. 
14 / Le 19/9/2009, le journal Nice-Matin annonçait le tram à Cagnes dans la période 2014- 
2020. Le panneau d'information du square Bourdet annonçait les travaux en 2023, la mise 
en service en 2026. Le dossier annonce 2028 ! 

 
REP-MO-077 
 
Sur le point 7/ Réchauffement climatique.  
Le choix des rev°tements sôest fait au regard de crit¯res crois®s : visibilité des parcours (distinction 
des cheminements) qui suppose une alternance des tons, affirmation de la plateforme, pérennité 
des revêtements (notamment circul®s), facilit® dôentretien, performance environnementale. Sur ce 
dernier point, lôambition de la performance environnementale a influencé les choix. Les principes 
retenus sont : 
  

¶ des revêtements moins polluants à la production (température, rejet, déchets) ; 

¶ des revêtements aux matériaux locaux (transport, ressource, emploi) ; 

¶ des revêtements à granulats recyclés (re-use, déchets-décharge, transport, ponction sur les 
stocks) ; 

¶ des revêtements drainants (infiltration, récupération, traitement) ; 

¶ des revêtements perméables (infiltration, arrosage, recharge des nappes, pollution) ; 

¶ des mises en îuvre sur des ®paisseurs moindres (mati¯re, transport, temps de mise en 
îuvre). 

 
Le maître dôouvrage pr®cise que les enrobés noirs pour voirie sont retenus pour leur qualité 
technique et quôun rev°tement clair se noircirait rapidement sur les zones fortement circulées.  
 
La végétalisation de la plateforme constitue un enjeu majeur du projet végétal. En effet, cette 
derni¯re, de plus de 6m de large, va contribuer ¨ lôeffet dôapaisement de lôespace public apportant 
fraicheur, couleur, r®tention dôeau, r®gulation climatique, biodiversit®é  
 
Lôobjectif est ici de proposer une v®g®talisation : 
 

¶ compatible avec lôexploitation dôun tramway 

¶ adaptée au climat méditerranéen 

¶ facilement g®rable par lôexploitant tramway 

¶ peu consommatrice de ressources en eau, (il nôest pas pr®vu de dispositif dôarrosage, 
amendementsé) 

¶ ne n®cessitant quôun entretien limit® apr¯s mise en place par des entreprises spécialisées 

¶ évitant les espèces propageant les maladies graves type Xylella 
 

Il nôest donc pas envisag® de gazon mais bel et bien un couvert méditerranéen. (Voir Pièce J 
recommandation 11) 
 
Sur le point 8. 
L'analyse des causes des congestions actuelles a fait l'objet d'une étude approfondie. Les 
conclusions de ce diagnostic sont rapportées dans le §2.1 de l'annexe 4 de la pièce GD12. Les 
profils routiers ne sont pas sous-dimensionnés au regard des zones d'habitat et de commerces 
traversées. C'est véritablement la nature du trafic qui est mise en exergue. Entre 63 et 65% des flux 
du centre correspondent à des flux de transit entre les collines et la côte. Ces flux de transit doivent 
être reportés sur les voies périphériques plus capacitaires. Ceci explique pourquoi le centre-ville 
souffre de pollution, perte de temps, accès aux locaux pénalisé et effectivement de difficulté 
potentielle d'accès pour les services de secours. 
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Dôune mani¯re g®n®rale, la mise en place de la nouvelle trame circulatoire va se r®aliser avec des 
aménagements de voirie : mise à double sens, reprise des îlots dans les carrefours, dégagement 
des visibilités, etc. Les limitations identifiées par le contributeur sur le chemin des Canebiers, le 
chemin des Salles et la montée sous baous sont bien connues des spécialistes en charge des études 
de circulation. Notamment, le virage chemin des salles / montée sous Baous a fait l'objet d'études 
pour agrandir ce carrefour et permettre la giration sans manîuvre des VL et utilitaires. Concernant 
les zones de resserrement montée sous Baous / rue Jean Féraud, celles-ci auront un trafic diminué 
de 100 VL ¨ lôheure de pointe par rapport ¨ la situation actuelle, en relation avec lôobjectif de r®duire 
le trafic arrivant sur le square Bourdet. De même cette nouvelle trame circulatoire profitera au chemin 
des Canebiers qui verra son trafic diminu® de 50 VL ¨ lôheure de pointe. Seule la mont®e sous-
Baous et le chemin des Salles auront une augmentation du trafic de 50 à 200 véhicules légers à 
lôheure de pointe, augmentation limit®e et restant en cohérence avec les caractéristiques techniques  
des voies. 
 
Enfin, le projet tramway n'est pas à même de résoudre toutes les difficultés identifiées. Les impacts 
des modifications ont été vérifiés et les modélisations renvoient des niveaux de trafic compatibles 
avec les diminutions de largeur évoquées. Il convient d'ailleurs de ne pas rendre cet itinéraire trop 
attractif au risque de générer trop de nuisances dans des quartiers résidentiels. Le projet souhaite 
davantage inciter à un report sur la M36, avenue de Verdun, route de Vence, plus capacitaire (cf. 
zone entourée numéro 3 dans la figure 25 ci-dessous). 
 
Le point 10 est traité dans une réponse commune REP-MO-080 avec la contribution @598. 
 
Sur le point 11. 
Concernant les questions relatives ¨ la fourniture dô®nergie à l'échelle du réseau RTE ou Enedis, 
l'intermittence générée par la recharge d'une rame est imperceptible. Ce choix technologique pour 
le projet tramway T4 (interopérable avec T2 et T3), n'a aucune incidence sur les décisions et 
stratégies nationales en termes de mix énergétique. 
A l'échelle du réseau tramway de la Métropole NCA, ce sont plusieurs dizaines de rames qui 
circulent simultanément ce qui statistiquement lisse les appels de courant électrique. La technologie 
de rechargement ponctuel en station de la ligne 4 (idem lignes 2 et 3) ne nécessite pas de 
surdimensionnement de son "circuit d'alimentation" par rapport à un tramway plus classique avec 
une ligne aérienne de contact (LAC). 
 
Aussi, ce sont les horaires d'exploitation qui permettent d'assurer le meilleur niveau de service à la 
population qui sont incompatibles avec la production solaire discontinue mais en aucun cas la 
technologie choisie. La question posée dépasse un peu le cadre du réseau de transport, les sources 
d'®nergie renouvelables sont inject®es sur le r®seau de distribution dô®nergie et profitent ¨ 
lôalimentation du tramway en journ®e, au m°me titre que toutes les consommations dô®nergie. 
Enfin, sauf l'énergie embarquée dans les rames, il n'y a pas de stockage du courant de traction dans 
les installations fixes. 
Sur le sujet de la consommation en phase exploitation, il peut être porté à la connaissance du 
contributeur que le choix de la technologie sans LAC permet que 32% de l'énergie consommée soit 
issue de la récupération au freinage alors qu'un système avec LAC renvoie un pourcentage variant 
entre 0 et 15% suivant les configurations du réseau (cf. §4.1.1 de la pièce GD10)." 
 
Les points 12 à 14 nôappellent pas de réponse.  
 
 
 
 
 



Création de la ligne 4 de tramway : mémoire du ma´tre dôouvrage en r®ponse au proc¯s-verbal de synthèse 
de la commission dôenquête publique   

 
                                                                                    87 

- @736 : Le projet veille à conserver dans l'environnement voisin des places de stationnements. 
Les avenues Renoir et Hôtel des Postes sont entièrement repensées afin de correspondre aux 
attentes des usagers du centre-ville : trottoirs élargis, et multiplication des arrêts minutes, des 
arrêts livraisons, et des places PMR. Que deviennent les promesses associées au 
réaménagement de la place de Gaulle ? 

 
@736 et @497 appellent une réponse commune REP-MO-034 concernant la place de Gaulle 
 
 
- @745 : « é je suis solidaire avec les personnes expropri®es et r®clame aussi le contact avec la 
SNCF n®cessaires pour ®tudier lôimpact de ce projet sur le talus ferroviaire de 1km le long et de 
2m de hauteur que longera le futur Tram. Une emprise est possible et vous le savez bien alors 
ne dites pas non c'est faux. Nous avons sollicité » 

 
@745 et @98 appellent une réponse commune REP-MO-079 ci-dessous concernant la 
faisabilit® dôune emprise sur le talus SNCF 
 
REP-MO-079 
 
Le projet, dans ses phases d'études amont, a analysé toutes les options possibles. De nombreux 
échanges techniques ont été tenus entre la SNCF et le projet T4 pour étudier les interfaces et 
confirmer leur compatibilité. 
 
Au plan technique, il est important de rappeler que le talus SNCF est un ouvrage dôart, composante 
à part entière de l'infrastructure ferroviaire. Toute intervention sur cet ouvrage est soumise à des 
règles et procédures très strictes. Aussi, récupérer quelques mètres dans le domaine ferroviaire 
nécessiterait la création d'un soutènement de dimension importante pour reprendre les efforts de la 
plateforme ferroviaire. La réalisation de ces travaux ne pourrait être menée que par la SNCF et serait 
extrêmement contrainte par l'exploitation ferroviaire qui ne peut subir que de très courtes 
interruptions et dont les créneaux sont calés plusieurs années à l'avance. Il est important de rappeler 
que les voies ferrées concernées constituent l'axe structurant Marseille-Nice-Vintimille. Les 
obligations sécuritaires inhérentes à ce type de travaux sont très contraignantes. 
 
En tout état de cause, indépendamment du coût exorbitant d'ouvrages complexes à réaliser et du 
planning résultant de l'intervention en domaine ferroviaire, la SNCF n'autoriserait pas cette 
acquisition. En effet, dans le cadre du projet de la ligne nouvelle Provence Côte d'Azur, il est prévu 
la transition entre un tunnel souterrain et le passage en aérien (via une tranchée couverte) au droit 
des paluds. Ce projet prévoit aussi que les voies ferroviaires existantes et contigües au tramway, 
soient décalées vers le sud pour s'aligner aux futures voies LGV. Les futurs tracés esquissés par la 
SNCF occupent l'emprise actuelle du talus. A contrario, la construction dôun sout¯nement a ®t® 
possible au droit de la nouvelle gare de Nice Saint-Augustin, car lôextension du faisceau ferroviaire 
se fera  au nord du faisceau ferroviaire actuel.  
 
Le tramway T4 ne peut donc pas obérer la faisabilité du futur projet LNPCA. Lôextension de lôemprise 
du tramway ne peut se faire que c¹t® sud, comme le prescrit exclusivement lôemplacement r®serv®.  
Sans sous-estimer l'impact des nombreuses acquisitions privées sur cette zone, le projet T4 ne peut 
donc pas empiéter sur le talus, même appartenant au domaine public. 
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QUESTIONS DEJA POSEES AU MO DURANT LôENQUąTE PUBLIQUE 

 
- @53 : Au sujet du renforcement nécessaire du pont Napoléon III, cette personne craint que La 

construction de piliers complémentaires sous ce pont risque de faire embâcle tout en perturbant 
à la fois la flore et la faune causant des impacts négatifs sur la biodiversité. Elle s'interroge 
également sur la solidité des pieux fichés dans du limon " ...semblable à celles des allumettes 
plantées dans un yaourt)" ? 

Le MO a-t-il des éléments convaincants pour rassurer cette personne, responsable d'une 
association de Saint-Laurent-du-Var ? 

 
- @295 : Quel est votre réponse à la question de la contribution @295 ? 

La Passerelle du Bellaud située devant le gymnase Colette BESSON serait bien plus adaptée 
que le pont de Brecq piétons à préserver, car déjà en partie utilisée par les véhicules et 
n®cessitant moins dôam®nagements. Il y a déjà de nombreux passages de véhicules de ce 
côté-là, la faune locale y est hélas habituée 
 

- @297 : Que pense le MO de la proposition d'aménager la passerelle Bellaud à Cagnes-sur-Mer 
plutôt que de transformer le pont du Brecq ? 

 
@295, @297, @608 et @698 appellent une réponse commune REP-MO-053 concernant la 
transformation du pont piéton du Brecq et la passerelle Bellaud 
 
 
- E 594 : référence erronée Ą @598 : ligne 4 du Tramway ne coopère pas de manière évidente 

avec le projet écoquartier de la Villette ! Pourquoi on ne mutualise pas les idées, les données de 
ces 2 projets ?"  

Question CE : Bien que conscient du fait que le sujet ne relève pas de la présente enquête, 
le MO peut-il apporter un éclairage différent à cette affirmation. 

 
@598 et C477 appellent une réponse commune REP-MO-080 ci-dessous concernant la 
compatibilit® du projet de tramway T4 et du projet dô®coquartier de la Villette 
 
REP-MO-080 
 
Le projet de l'Écoquartier de la Villette fait l'objet de plusieurs maîtrises d'ouvrage (dont la Métropole 
pour la voirie sud, la Soci®t® publique locale C¹te dôAzur Am®nagement pour la ZAC Villette) et 
d'une implication forte de la ville de Cagnes-sur-Mer. Les donneurs dôordre sont parfaitement 
coordonnés puisque notamment les ®tudes dôimpact ont ®t® crois®es pour lôanalyse de leurs effets 
cumul®s. Les bureaux dô®tudes sont parfois communs aux différents projets. 
De nombreuses revues de conception et réunions de synthèse ont été menées pour traiter les 
nombreuses interfaces pendant les phases études et les échanges se poursuivent pour assurer la 
meilleure coordination des procédures, puis de la phase travaux, notamment par des conventions 
dôinterfaces sign®es entre les diff®rentes ma´trises dôouvrages. 
 
 
- @643 :  le CE demande au MO de r®pondre ¨ cette analyse de lô®tude dans la contribution : 

« é, le Tram apportera une pollution aux particules fine etc.é) A y regarder de plus pr¯s on 
comprend que ce projet n'est pas en réalité conçu pour améliorer la vie des habitants de 
Cagnes ou de Saint Laurent du Var, mais est en fait pensé à l'origine exclusivement au 
bénéfice de la ville de Nice. Si on parle « d'utilité publique », l'utilité du projet de la ligne 4 
pour les villes concernées par le tracé ne paraît pas établie. Nice après avoir investi la vallée 
du Var, va, grâce à ce projet de tram continuer son expansion en franchissant le fleuve, 
conquérir et urbaniser de nouveaux territoires au détriment des communes avoisinantes. 
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C'est dans cette perspective qu'on comprend que malgré des éléments qui disqualifient le 
projet aux yeux de nombreux habitants (projet disproportionné pour la taille des villes 
concern®es, é » 

 
 
- @707 : Quel est l'avis du MO sur ces arguments relatifs à la pollution générée par le Tram ? 

« éOn dit souvent qu'un tram est non polluant, mais la fabrication des rames de tram engendre 
une pollution correspondant a plus de 10 ans de circulation routière !! La mise en place, le 
cheminement de l'électricité, sachant que le cout de l'électricité a augmenté dernièrement. Il lui 
faut en moyenne 30 ans pour commencer à devenir écologique, mais il demeurera toujours 
l'cheminement électrique et la maintenance régulière de même que les émissions de petites 
particules qui demeureront. Alors pourquoi nous mentir à ce sujet-là ???!! De nombreux articles 
parlent de ce sujet la et je vous invite aller en consulter un vous serez bien surpris. Et maintenant 
qu'on a cassé le mythe du TRAMWAY, » 

 
@643 et @707 appellent une réponse commune REP-MO-081 ci-dessous concernant lôimpact 
du tramway en mati¯re dô®mission de polluants 
 
REP-MO-081 
 
Il n'est pas possible d'identifier les sources des données énoncées par le contributeur. Sur quelle 
quantité de véhicules évités est basée l'analyse ? Les ordres de grandeur ne sont pas cohérents. 
La pièce G-D-7 présente les effets du projet sur le milieu physique. 
Les émissions de gaz à effet de serre constituent l'indicateur préférentiel pour évaluer la "pollution" 
générée par le projet telle que l'évoque le contributeur. Un bilan carbone a été effectué et sert de 
fondement à la démarche de développement durable conduite par le projet. Le §1.3.1 de la pièce 
G-D-7 détaille les résultats des émissions de la phase travaux autant que celles de la phase 
exploitation. On notera que la fabrication des rames ne représente que 2% des émissions du projet 
pour un coût total évalué à 987 teqCO2 alors que le projet permet d'éviter entre 4000 et 4500 teqCO2 
générés par la circulation routière. 
Concernant les "petites particules" plutôt appelées particules fines, la même pièce G-D-7 synthétise 

l'étude air et santé. Le §1.6.1.3 met en exergue que la diminution du trafic routier entraîne une 

diminution globale des concentrations dans la bande d'étude sur le NO2, PM10 et PM2,5. 

 

QUESTIONS DE LA COMMISSION AU MO 

 
QUE-CE-05 

Quid des documents dôurbanisme concernant les risques dus aux effets climatiques : PPRI, PPRIF, 

etcé) ¨ suivre imp®rativement et ¨ approuver avant tout projet devant °tre soumis ¨ enqu°te dôutilit® 

publique et non lôinverse ? (Par ex un évènement hypothétique produit par la mise en place du projet)  

 
REP-MO-082 

 

Cette question peut se décomposer en deux éléments de réponse : tout dôabord, lôinstruction du 

dossier T4 vis-à-vis des servitudes règlementaires liées aux plans de prévention des risques ; puis, 

plus globalement, le niveau dôinterfa­age entre ce dossier et les proc®dures de r®vision de ces 

documents de servitudes.  

 

Le projet de ligne 4 a fait lôobjet dôune ®valuation environnementale (Pi¯ce G).  
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Lôensemble des documents de planification communaux, supra-communaux, des documents de 
gestion du risques (PPRi, PPRif, risque sismique, risque de mouvement de terrainé), des 
documents à portée réglementaire concernant les milieux naturels et les documents de gestion des 
eaux ont été pris en compte dans le cadre du projet.  
 
Pièce GD 5 chapitres 1.2.5 - 1.4.2 -1.3.2.1  
Pièce GD 7 chapitre 1.3.5  
Pièce GD 8 chapitre 5 
Pièce GD 12 annexe 8 modélisations hydrauliques.  
Pi¯ce J Avis de lôautorit® environnementale.  
 

Lôensemble des r®glementations relatives ¨ la gestion du risque inondation est pris en compte et 

des modèles hydrauliques ont été réalisés pour évaluer finement les impacts du projet.  

Tous de ces ®l®ments sont disponibles dans le dossier dôenqu°te.  

 

Il convient de pr®ciser que le dossier a fait lôobjet de plusieurs instructions :  

- La consultation inter administrative organisée par le Préfet des Alpes-Maritimes, lequel a soumis 
le projet pour avis des services compétents en matière de gestion du risque. Les avis ont été 
pris en compte dans le dossier soumis à enquête. 

- Lôautorit® environnementale laquelle a rendu un son avis d®lib®r®. Lôavis ne rel¯ve pas de 
problématique liée au risque inondation (pièce J).  

 

 

Sôagissant de la coordination ¨ mener entre les deux procédures lorsque le PPRi est en cours de 
révision, il faut préciser que lôEtat dispose r®glementairement de la possibilit® dôimposer au porteur 
de projet de prendre en compte le niveau dôal®as le plus r®cent. 
 
 

QUE-CE-06 

- la commission demande au MO de développer ses arguments en faveur de la faisabilité du projet 
au sujet de lôaggravation des conditions dô®coulement du lit du VAR au niveau du pont napol®on 
III (se référer au Porter à connaissance de la préfecture A.M.  Datant de février 2023, dossier 
soumis au SMIAGE ?) 

 
REP-MO-083 
 
Le projet présenté au dossier de DUP de niveau avant-projet (AVP) prévoit un renforcement des 
piles existantes pour reprendre les efforts dynamiques liés au freinage des rames de tramway. Les 
pieux nouveaux sont ainsi compris-intégrés dans l'enveloppe actuelle de l'ouvrage. En aucun cas 
des appuis supplémentaires ne seront créés dans le Var. Aucune modification des sections 
hydrauliques nôest op®r®e ¨ lôoccasion du projet au regard de la situation actuelle. Les travaux ne 
nécessiteront pas d'intervention dans le lit du Var ni n'auront d'impact sur la biodiversité présente 
dans ce site protégé. 
 
Référence au dossier de DUP : 
Pièce D §2.2.2.5 
Pièce GD9  
 
Voir en complément la réponse   REP-MO-011 
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QUE-CE-07 

- face au progrès dans la recherche de nouvelles technologies et énergies comme la production 
de gaz vert, v®hicules ®lectriques, pots ¨ catalyse, etcéle choix dôopter pour le tramway reste 
tôil le plus performant sur le plan écologique ? 

 
REP-MO-085 
 
Au préalable, la maîtrise dôouvrage souhaite rappeler, comme le souligne la Pièce C de la DUP, que 
le choix du mode de transport repose tant sur des composantes urbaines, paysagères, sociales, 
®conomiques que techniques. La performance sur le plan ®cologique nôest quôun crit¯re de choix qui 
ne saurait à lui seul justifier le tramway.  
 
Ceci pr®cis®, lô®mergence de nouvelles technologies ne sôoppose pas ¨ la performance 
« écologique è du mode tramway et ce dernier dispose dôatouts ind®niables qui se v®rifient au fil de 
temps.    
Le tramway sôest imposé ces derni¯res d®cennies comme levier dôaction majeur vers la mobilit® 
durable en France, en atteste la réussite et le succès populaire de ces projets, dont ceux portés sur 
le territoire métropolitain.  

Les atouts du tramway sont aujourdôhui connus et reconnus : 

- Un mode de transport propre, 

- Un mode qui permet de réduire les nuisances en ville (par réduction de la circulation 
automobile),  

- Une performance au niveau du poids carbone  

Le tramway, a été identifié comme étant l'un des modes de transport urbain les plus écologiques, 
compte tenu de son faible impact sur l'environnement. Une étude scientifique menée par Alstom et 
Carbone 4 compare l'empreinte carbone des tramways et des systèmes BHNS, donnant ainsi une 
meilleure idée de leur performance respective pendant tout le cycle de vie, et notamment la 
construction, lôexploitation et la maintenance des deux syst¯mes. Une analyse r®alis®e sur une ligne 
conventionnelle de 10 km en Belgique démontre que pour une capacité de transport équivalente, 
sur un cycle de vie de 30 ans, un système de tramway émet à peu près moitié moins de CO2 qu'un 
système BHNS fonctionnant avec des bus diesel, et environ 30 % en moins de CO2 qu'un système 
BHNS fonctionnant avec des bus hybrides1. 

 

Une performance énergétique liée à la technologie de recharge par le sol 

Si lôanalyse est imparfaite puisquôelle ne traite pas dôun parc BHNS tout ®lectrique par exemple, il 
est intéressant de préciser le maître dôouvrage fait le choix de reconduire le choix technologique de 
recharge par le sol (avec r®cup®ration dô®nergie au freinage) qui se montre plus performant quôun 
système « classique » avec Ligne Aérienne de Contact (LAC). Un système de recharge par le sol 
présente entre -15 et -30 % d'économie d'énergie par rapport à un système classique avec LAC. 
 

V®g®talisation de lôespace urbain 

Dans la lutte contre le r®chauffement climatique et lôam®lioration du confort en ville, la v®g®talisation 
de lôespace urbain (en conquête et reconquête) est un autre objectif à atteindre. Sur ce registre aussi 
le tramway se montre performant gr©ce ¨ la cr®ation dôune plateforme v®g®talis®e aux atouts 
multiples, là où un mode routier ne le permet pas.  
 
 
 

 
1 Source étude comparative  Alstom et Carbone 4 de novembre 2016.  
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QUE-CE-08 

Quid du talus à réaménager par la SNCF ou la Métropole sachant que le talus appartient à 

la SNCF ?  

Voir la réponse REP-MO-079 
 
 
QUE-CE-09 
 

-Que pense le MO sur la perte du cachet architectural particulier des maisons anciennes 

existantes avec leurs jardins le long du tracé à st Laurent du var et Cros de cagnes qui sont 

construites à taille humaine et qui mériteraient peut-°tre juste dô°tre revaloris®es mais 

sauvegardées au lieu de mettre à la place des immeubles ?  

REP-MO-087 
 
Lors de lô®laboration de son PLUM, la m®tropole a souhait® valoriser la protection du patrimoine 
b©ti, sites ï priv®s ou publics- constitu®s de b©tis, de jardins ou dôarbres remarquables, en 
sôappuyant sur lôarticle l-151-19 du code de lôurbanisme. Lôarticle 17 du r¯glement du PLUM vise ¨ 
organiser cette pr®servation, en sôappuyant sur une liste dô®l®ments remarquables longue de plus 
de 1200 fiches sur lôensemble du territoire m®tropolitain, dont on imagine quôelle a fait lôobjet 
dôarbitrages sensibles.   
 
Le projet de la ligne T4 intercepte sporadiquement ces ®l®ments patrimoniaux, notamment au Cros-
de-Cagnes, mais pas sur la commune de Saint-Laurent-du-Var, ni sur celle de Nice. 
Les am®nagements associ®s ¨ lôarriv®e de la ligne T4 de tramway devront respecter les dispositions 
r®glementaires, alors que cette m°me pr®servation nôaura certes pas lieu ç pour un b©ti construit ¨ 
taille humaine è. Il est ¨ noter quôen lôabsence de protection au titre de lôarticle L1541-19, de 
nombreuses habitations ont d®j¨ ®t® remplac®es par des constructions plus denses, bien avant 
lôarriv®e du tramway, et parfois ¨ la seule initiative des propri®taires. Il serait dommageable pour 
lôessor de la m®tropole que la densification urbaine ait lieu, sans sôaccompagner des moyens de 
transport ad®quats. 
 

-QUE-CE-10 

Quelles sont les réponses à apporter au fait que les nouvelles plantations mettront 

beaucoup de temps ¨ repousser pour apporter un ombrage suffisant ¨ lôenvironnement du 

tram ?  

REP-MO-088 apporte des compléments à la REP-MO-063 

  
Les sujets jeunes présentent de multiples avantages : garantir une reprise optimale à la plantation, 
pousser plus vite en meilleure santé, être moins sujet aux dommages du transport, faciliter la 
manutention, démarrer plus vite et coûter peu par rapport à un arbre âgé. Le maître dôouvrage retient 
des plantations dôarbres jeunes : la force propos®e est le 18/20 cm (circonférence du tronc à un 
mètre de haut). Pour certains lieux, des sujets plus âgés sont pertinents sans dépasser la force de 
30/35 cm. 
 
Il est vrai que les arbres auront besoin de temps pour atteindre les caract®ristiques dôombrage des 
sujets qui nôont pu être conservés. Néanmoins, les principes de plantation exprimés supra donnent 
les meilleures conditions pour une pousse rapide.  
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Le meilleur exemple illustrant ce parti-pris est surement la ligne T2 et notamment lôavenue de la 
Californie qui atteste dôun bon d®veloppement des sujets qui offrent d¯s aujourdôhui, apr¯s 
seulement 5 années, une belle canopée.  
 
Enfin, le renouvellement de la palette v®g®tale et sa diversification offrent dôautres b®n®fices 
indéniables : le choix dôessences r®silientes, peu consommatrice dôeau, la diversification des 
essences et des strates pour une meilleure résistance aux maladies, le renouvellement de sujets 
dont lô®tat phytoðsanitaire était fragile, une meilleure captation du carbone par les végétaux 
(propriété des jeunes arbres) et enfin une convergence des enjeux paysagers avec les enjeux de 
biodiversité locale via un travail avec un écologue.  
 
Référence au dossier de DUP  
Pièce C 4.5.6  
Pièce J mémoire en réponse à la recommandation n°11 
Pièce G7 1.7.2 
 
Enfin sôil est vrai que le parti paysager aura besoin de temps pour sôinstaller durablement, des 
bénéfices immédiats sont attendus. La végétalisation de la plateforme de plus de 6m de large, va 
contribuer ¨ lôeffet dôapaisement de lôespace public en apportant fraicheur, couleur, r®tention dôeau, 
r®gulation climatique, biodiversit®é 
Le triptyque désimperméabilisation de lôespace urbain, recours ¨ des rev°tements perm®ables et 
végétalisation sont des outils efficaces du rafraichissement urbain et de la captation du carbone. 
 
 
-QUE-CE-11 

Quelles mesures sont pr®vues pour pallier la pollution dôun trafic ralenti obligatoirement par la 

constitution de feux de croisement entre la voie de tram et la voirie routière et constitué de véhicules 

et de camions qui seront rejetés sur les voies arrières ?  

REP-MO-089 
 
Lô®tude de trafic et les ®volutions de circulation sont des entrants des ®tudes de la qualit® de lôair et 
de lô®tude acoustique. Une coh®rence des aires dô®tudes est donc indispensable : tel est le cas du 
projet de la ligne T4. 
Les études sp®cialis®es se sont bas®es sur lô®tude de trafic r®alis®es ¨ lôaide du mod¯le multimodal 
métropolitain (MM06) qui a permis de simuler un scénario dit « de projet » et de le comparer 
précisément au scénario de référence qui présente la situation au même horizon sans la création 
de la ligne T4. Le scénario projet intègre la nouvelle ligne de tramway T4 elle-même mais aussi 
lôensemble des mesures dôaccompagnement quôelle entraine et leurs cons®quences : 
 

¶ évolution de la trame circulatoire routière ; 

¶ adaptation du réseau de bus pour se conjuguer avec la nouvelle ligne et favoriser le 
rabattement sur ce mode de transport lourd et capacitaire. 

 

Le périmètre projet est donc un périmètre enveloppe de toutes les conséquences directes et 
indirectes que génère la nouvelle ligne de tramway. Il sô®largit naturellement par rapport au fuseau 
strict dôinsertion pour comprendre lôensemble du r®seau affect® de mani¯re significative par des 
variations de trafic (sup. et inf. à 10% notamment). Pour caractériser ces variations, une cartographie 
est dressée, elle identifie de manière claire les augmentations et baisses de trafic attribué au 
tramway et à la restructuration du réseau routier et bus. 
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Lôaire dô®tude acoustique est en parfaite coh®rence avec lôanalyse des reports de trafic sur une zone 
d'®tude d'environ 500 m¯tres de part et dôautre du trac®. Les mesures ad®quates sont port®es en 
lien avec les exigences réglementaires (protection acoustique si nécessaire).  
Le domaine dô®tude pour la qualit® de lôair montre la coh®rence avec le p®rim¯tre dô®volution des 
déplacements, le réseau considéré a été pris au-delà du réseau routier ainsi défini en y rajoutant 
une bande de 600m de chaque côté pour le NO2 et de 200 m pour les PM10.  
 
Référence au dossier DUP  
Pièce G-7  
Pièce J ï recommandation 1 
Pièce GD 12 Annexe 5 
Pièce GD12 Annexe 6 
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3.4. AUTRES MODES DE DEPLACEMENT  

 

Préambule :  
 
Le th¯me ñAutres modes de d®placementsò se d®cline en 5 sous-thèmes 
 

- Autres propositions au projet du Tramway 
- Bus/Tram 
- Intermodalité 
- Piétons-(PMR) /Tram 
- Vélo/Tram 

3.4.1.BILAN CHIFFRE 

  

Nombre de contributions Nombre dôobservations 

254 278 
 

Typologie : Sur les 278 observations relatives à ce thème, la majorité des observations sont 
déposées par des particuliers (251), puis des associations (5), dont « ACL » et « 
Mieux vivre aux Vespins », des élus ou collectivités (2) et partenaires socio-
économiques ou organisations professionnelles (1) 

Orientation : 202 défavorables, 26 favorables + favorables avec réserve, 26 
Réserves/inquiétude sans prise de position tranchée, 15 Neutres, 9 Autres 

 

3.4.2.THÈMES PRINCIPAUX SOULEVES 

3.4.2.1. Autres propositions au projet du Tramway (179 observations) 
- Ce sous-th¯me est tr¯s h®t®roclite ; Il est fait ®tat dôautres choix quôune ligne de tramway, 

soit de moyens de transports en commun déjà existants à améliorer, soit de nouveaux modes 
mais différents du tramway, allant du train avec lôaugmentation pr®vue du nombre de TER et 
un cadencement plus important de la ligne LNPCA, ainsi que des bus électriques qui 
prendraient le relais dans des zones dôacc¯s plus r®duit, ¨ des propositions de M®tro-VAL 
(Véhicule Automatique Léger) ou de Métro. 
 

- Pour citer une des nombreuses observations allant dans ce sens : « Développer les bus 
électriques et hydrogènes, une piste cyclable en continu, du covoiturage, etcéD'autre part 
la SNCF prévoit doter ses TER de 39 rames supplémentaires. » 

 
- Il est souvent fait ®tat dôun BHNS (Bus ¨ haut niveau de Service), ¨ relier ¨ la th®matique ç 

Tracé » en le faisant passer par le bord de mer pour éviter de nombreuses expropriations. 

  

3.4.2.2. Bus/Tram (18 observations)  
- Il est à noter que dans ces 18 observations, nombreuses sont celles qui font référence à 

celles du chapitre précédent, à savoir renforcer, améliorer les réseaux de bus existants en 
d®veloppant lô®lectrique, car le projet est en doublon avec la ligne de bus déjà existante. 
Certains se demandent si les arrêts actuels seront maintenus. 
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3.4.2.3. Intermodalité (15 observations) 
- Certaines observations, y compris en dehors de ce thème, font ressortir un manque de 

coordination des transports et déplacements avec les communes ne faisant pas partie de la 
M®tropole NCA, notamment avec les communes de lôOuest du d®partement (souhaitent une 
meilleure desserte ouverte vers lôOuest). 

-  
- Il est propos® de disposer dôun dispositif dans les arr°ts de bus qui permettrait de savoir si 

le bus arrive ou est déjà passé pour permettre une meilleure connexion avec le Tram. 
 

- Parmi les observations on notera : 
« Permet de connecter les communes concernées à l'aéroport » 
Ou  
« Aucun TCSP ne se rabat sur cette ligne depuis la gare multimodale de Grand Arénas, il 
n'est même pas connecté à la gare SNCF de Cagnes » 

  

3.4.2.4. Piétons-(PMR) /Tram (28 observations) 
 

- De nombreuses observations parmi ces 28 font ®tat de la difficult® de rejoindre lôInstitut 
TZANCK depuis la future station, pour les PMR, en raison de la distance et surtout de la forte 
déclivité du terrain, malgré la rampe prévue. 
 

- Une autre personne, en fauteuil roulant, dit préférer une rampe aux ascenseurs, car ceux-ci 
tombent souvent en panne et peinent à être réparer (elle précise en outre, comme ceux de 
la SNCFé) 

  

3.4.2.5. Vélo/Tram (37 observations) 

Les avis concernant les pistes cyclables et leur positionnement sont partagés : 
- Beaucoup dôobservations font ressortir le fait que la piste cyclable le long du Tram sur 
lôavenue de Nice/RM6007 devrait °tre supprimée, car elle représente un doublon avec la 
piste cyclable déjà existante sur le bord de mer (entre 100 et 300 mères maximum de 
distance), ce qui permettrait en partie de r®duire lôimpact ç emprise-expropriations ». 

 
- Autres avis, concernant la sécurité : « La sécurité des usagers du tram et des cyclistes est 

compromise :  tracé des pistes cyclables à proximité immédiate des voies routières, accès 
au stationnement cisaillant la piste cyclable » ou encore : 

- « Attire l'attention sur la continuité des aménagements cyclables et aux dangers des trottoirs 
partagés et des conflits avec les voitures. » 

 
- A contrario des éléments, certes moins nombreux, sont favorables : 

V « Inscription des nouvelles infrastructures cyclables associées au projet dans un 
schéma directeur. 

V Possibilité d'emport du vélo dans les rames ; 
V Implantation de stationnement sécurisé pour les cycles aux abords des stations ; 
V Création d'un itinéraire cyclable le long de la ligne. » 
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3.4.3.QUESTIONS AU MAÎTRE DôOUVRAGE 

3.4.3.1. Autres propositions au projet du Tramway 

  
- Demande dô®tude dôun plan de circulation judicieux pour relier Vence ¨ Cagnes et acc®der 

directement à la station terminus du tram (E27-2) 
 

Voir REP-MO-053 pour la réponse à cette contribution.  
 

- Madame Cé.  fait ®tat d'un comparatif entre le TRAM et le VAL, affirmant que "Le 
remboursement de la construction d'un VAL est de par son automatisation, sa vitesse et sa 
fréquence, bien plus rapide qu'un tram." (@53-3) 

 
REP-MO-090 
 
Un VAL s'apparente effectivement à un métro automatique de taille plutôt réduite. Ce mode de 
transport en commun urbain est plus capacitaire et présente une vitesse d'exploitation supérieure à 
celle d'un tramway car il n'intervient qu'en site propre (pas de carrefour, ni traversée piétonne) ce 
qui est une condition à son automatisation. Pour échapper aux circulations de la ville en surface, un 
VAL est principalement en tunnel, ouvrage souterrain et viaduc. La réalisation de ces ouvrages est 
plus couteuse pour le Val que pour le mode tramway.  
 
Si un VAL peut transporter deux fois plus de voyageurs qu'un tramway, son coût au kilomètre est 
également plus de deux fois supérieur.  
 
Les études, basées sur le modèle de déplacements métropolitains MM06, renvoient une 
fréquentation de 40 000 voyageurs/jours pour la ligne T4. Le mode tramway répond le mieux à ce 
besoin tout en conservant une capacité d'augmentation de l'offre à terme (en augmentant la 
fréquence). La demande estimée ne justifie pas un investissement supérieur type métro pour cet 
itinéraire. 
 
Le bilan socio-économique, pièce H du dossier de DUP, démontre que le projet de la ligne 4 est 
rentable avec le mode tramway. En le remplaçant par un VAL, avec un investissement plus que 
doublé et une fréquentation à 40 000 voyageurs, le projet n'apparaîtrait alors plus pertinent et 
opportun. En outre, le mode tramway est celui qui apporte la meilleure complémentarité avec la ligne 
TER existante et répond le mieux aux besoins de déplacements du territoire. 
 
Référence au dossier de DUP : 
Pièce C §3.2.2 
Pièce H §6 
 

- « Pourquoi ne pas avoir étudié la faisabilité du Tram ... sur l'autoroute ? Les laurentins en 
tireraient un meilleur profit surtout quand on pense le développement en cours vers le nord 
de ville ? » (@695-5) 

 
REP-MO-091 
 
Le tramway sôint¯gre essentiellement dans des axes routiers urbains constitu®s. Les abords de 
lôautoroute A8 nôoffrent aucune disponibilit® fonci¯re publique ni de continuit® autorisant un trac® 
pertinent. Complémentairement, la barrière physique que constitue lôautoroute n®cessite 
systématiquement des ouvrages au-dessus et/ou au-dessous des voies pour assurer la porosité et 
lôaccessibilit® ¨ ce type de transport qui sôins¯re au plus proche des habitations, des ®quipements 
et des activités. 
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- « Trois propositions pour savoir si ce plan de mobilité serait techniquement réalisable » : 
(@748-5). 
 

 
REP-MO-092 
 
A la lecture de la contribution qui nôest pas rapport®e dans le pr®sent rapport, les propositions du 
contributeur se concentrent sur le secteur de la gare de Saint-Laurent-du -Var regrettant notamment 
le manque de liaison entre le Nord et le Sud séparés par les voies SNCF, ce qui est tout à fait avéré. 
Si le projet tramway apporte une r®ponse interm®diaire dans le champ dôaction quôil peut d®fendre, 
lôessentiel de cette problématique trouve une solution dans le projet de la Ligne Nouvelle Provence 
C¹te dôAzur. Ce projet dôenvergure pr®voit dans ses phases ult®rieures un remaniement cons®quent 
des voies ferr®es existantes et de lôensemble de la surface entre lôavenue du G®n®ral de Gaulle et 
la route du bord de mer. Ces aménagements projetés sont bien plus propices aux circulations 
piétonnes en termes dôaccessibilit® et de s®curit®. Dans lôimm®diat, le projet de tramway apporte 
une nouvelle solution de franchissant du réseau ferré par une passerelle accessible aux PMR, se 
substituant de fait à la passerelle SNCF désuète.   
 

3.4.3.2. Bus/Tram : 
 

- Pas vraiment de questions sur ce thème, mais des avis émis au chapitre 3.4.2.2. Notamment 
dans les observations suivantes : @38-3, @69-5, @94-2, @96-2, R195-6, R236-2, R308-4, 
R344-2, @348-2, @373, @383-1, @444-1, @467-3, @484-6, 499-6, @519-2, @573-2, 
@610-4 

  

3.4.3.3. Intermodalité  
 

- Amélioration de l'offre de services en incluant le TER (CAGNES/MER -> MONACO) dans le 
plan tarifaire Lignes d'Azur afin de gagner du temps pour les trajets longues distances. Cette 
proposition est-elle réalisable ? (R192-4) 

 
La région sud et les autorités organisatrices de mobilité ont mis en place le Pass  Sud Azur qui 
permet la circulation sur le réseau du TER et sur les lignes dôAzur, avec le m°me abonnement. Ce 
pass sud azur  est en place sur tout le territoire des Alpes-Maritimes, avec un forfait mensuel toutes 
zones ¨ 88 ú. La proposition  du contributeur R192-4 est non seulement possible, mais existe déjà. 
 

3.4.3.4. Piétons-(PMR) /Tram : 
 

- Demande d'aménager l'accès à l'allée Jean LEDIEU avec une rampe pour les poussettes et 
les PMR. Cet accès est prévu d'être transformé en escalier. 

Qu'a prévu le MO pour l'accès des poussettes et des PMR en sus de lôescalier et comment 
compte-t-il répondre à cette demande ? (@236-1) 

 
REP-MO-093 
 

L'allée Jean Ledieu se situe au niveau du carrefour route des Vespins - avenue Vauban à proximité 
de la station tramway éponyme. Cette allée permet de desservir les habitations depuis l'avenue 
Sauvaigo, puis se termine en escalier pour rejoindre la route des Vespins. Entre la dernière 
entrée/sortie charretière (La Minoutière) et la voirie actuelle de l'allée, ce sont plus de 4 m de 
dénivelé sur 30 m de longueur actuellement. La pente est donc d'environ 15%. Si le maintien d'une 
rampe est possible pour le passage des poussettes (possibilité offerte car le propriétaire de la 
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parcelle AO225 a vendu au maître d'ouvrage la totalité de sa parcelle à l'amiable), le projet ne saura 
pas la rendre accessible aux PMR sans un aménagement spécifique et consommateur de surfaces 
pour organiser un jeu de rampes qui serpente afin de rendre la pente progressive conformément à 
la réglementation. 

 

- Suite à la démolition de la passerelle SLV (gare vers Cap 3000) prévoyez -vous des feux 
de circulation pour réguler le flot de piétons et permettre aux vélos de passer sans 
encombre ? (@269-1) 

 
REP-MO-094 
 
La passerelle existante laisse place à une station tramway insérée dans le terre-plein central et 
encadrée de 4 traversées piétonnes qui seront toutes signalisées pour permettre le franchissement 
des 2x2 voies de la route du bord de mer en toute sécurité. A noter que la vitesse maximale des 
voitures sera réduite par une limitation à 50km/h contre 70km/h actuellement. 
 

- Le MO a-t-il prévu des moyens ergonomiques de rabattement vers la L4 au profit des 
personnes âgées et des PMR afin de faciliter réellement leur mobilité ? Si oui lesquels ? 
(@773-1) 

 
REP-MO-095 
 
Complémentairement au réseau de bus qui sera remanié pour favoriser le rabattement vers la L4, 
la R®gie Lignes dôAzur propose un service de transport ¨ la demande appel® ç Lignes à la carte » 
pour les zones non desservies par les lignes r®guli¯res ainsi quôun service de transport public ç porte 
à porte » destiné aux personnes à mobilité réduite et nommé « MobilôAzur ». 

 

3.4.3.5. Vélo/Tram : 
 

- Demande la création d'une piste cyclable sur l'avenue maréchal juin, car la présence de 
vélo et piétons sur le trottoir est dangereuse (R50-1) 

 
REP-MO-096 et se référer à la réponse REP-MO-051 
 
Si la largeur disponible entre les fa­ades nôest pas suffisante pour ins®rer une piste cyclable 
indépendante, les vélos ne circulent pas sur le trottoir mais sont autorisés sur la chaussée avec une 
limitation de vitesse de la circulation automobile à 20km/h compatible avec cette mixité des usages. 
 
 

- La piste cyclable située entre le tram et le train est-elle envisageable côté habitations ? 
(@502-1) 

 
REP-MO-097 
 
L'insertion d'une voie verte protégée entre le talus SNCF et la plateforme tramway permet la 
circulation des modes doux, vélos et piétons, sans les interruptions systématiques générées par les 
nombreuses rues transversales du trottoir Sud (cf. présentation de l'aménagement page 63 de la 
pièce C). L'itinéraire cyclable sera donc plus sécuritaire et attractif favorisant globalement l'usage du 
vélo sur ce tronçon (pas de conflits vélos-VL avec les accès). La route des Vespins sera limitée à 
30km/h contre 50 aujourd'hui et les traversées évoquées par le contributeur seront signalisées 
permettant de rejoindre la voie verte au Nord en toute sécurité. 
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Il est à noter que cette voie verte a une largeur réglementaire de 3.00m, ce qui correspond à la 
largeur dôune piste cyclable bidirectionnelle. Elle pourra °tre utilis®e ponctuellement par lôexploitant 
SNCF afin dôentretenir son talus. Elle sera ®galement utile lors de la r®alisation des travaux de la 
LNPCA. 
Pour toutes ces raisons, le ma´tre dôouvrage a pr®f®r® positionner la piste cyclable entre le talus 
SNCF et la plateforme tramway. 
 

 
 

- Attire l'attention sur la continuité des aménagements cyclables et aux dangers des trottoirs 
partagés et des conflits avec les voitures. Le stationnement automobile sur certains 
tronçons semble privilégié, cela en contradiction avec les ambitions de réduire la part 
modale des voitures. (@561-2) 

 
REP-MO-098 
 
La continuité cyclable est assurée sur l'intégralité du linéaire. Les conflits avec les voitures sont 
traités dans les carrefours conformément à la réglementation en vigueur. 
 
Le partage de certains espaces avec les piétons est rendu possible notamment via 2 voies vertes 
(route des Vespins et avenue Marcel Pagnol) qui ne sont pas des trottoirs car ne desservent pas 
des entrées/sorties charretières mais constituent une voie continue protégée de la circulation 
automobile. 
 
Dans l'hypercentre de Cagnes-sur-Mer, le principe du partage a été décidé le partage via une zone 
de rencontre à 20 km/h pour permettre la mixité des usages dans une zone dense et active. 
L'itinéraire à privilégier pour un déplacement plus rapide à vélo se situant sur la rive droite de la 
Cagne à proximité directe des aménagements du tramway. 
 
La carte ci-après est intégrée au dossier DUP p57 de la pièce GD7. 
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- Un plan de déplacement "Vélo" plus ambitieux serait souhaitable (étude sur les 
déplacements des actifs, sécurisation des intersections et des ronds-points, une vraie 
continuité dans les cheminements, sécurisation des espaces partagés, offre de 
stationnement beaucoup plus étoffée, développement de l'offre pour les professionnels et 
pour les livraisons du dernier kilomètre). Que pense le MO de ces propositions ? (@610-
4) 

 
REP-MO-099 
 
Conformément à la loi LOM, loi d'orientation des mobilités, le projet intègre un itinéraire cycle dans 
l'intégralité de son linéaire (§4.5.13 de la pièce C). 
 
Pour atteindre les objectifs ambitieux du plan vélo de la Métropole Nice Côte d'Azur qui vise 10% de 
part modale vélo à horizon 2026, les aménagements du projet de la ligne 4 intègrent d'ores et déjà 
les propositions du contributeur. 
 
Les aménagements prennent aussi en compte les itinéraires et usages existants de façon à créer 
une complémentarité notamment avec la piste le long de la Cagne et celle du bord de mer qui se 
prolonge jusqu'à la promenade des Anglais à Nice. 
 
Les parkings relais proposent aux utilisateurs de 2 roues une offre de stationnement conséquente 
et sécurisée ainsi que des services, comme le gonflage et les petites réparations. 
 
Enfin, le projet de la ligne 4 prévoit l'accès des cycles dans les rames (§4.5.12 de la pièce C). 
 
 

3.5. ECONOMIE GENERALE DU PROJET 

3.5.1.BILAN CHIFFRE 

 

Nombre de contributions Nombre dôobservations 

181 201 

 

Typologie : 178 particuliers ï 2 Associations ï 3 élus - 2 partenaires ï Autres : 3 

Orientations : 172 défavorable- 3 favorable-18 réserves 
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3.5.2. THÈMES PRINCIPAUX SOULÈVES 

Le th¯me ç £conomie G®n®rale du projet è est examin® sous les angles suivants : 

π Le co¾t du projet 

π Les conditions de r®alisation et de financement 

π Les risques de surco¾t du projet 

 

3.5.2.1. Tendances générales sur le coût du projet  

Au regard des observations recueillies, il ressort les orientations g®n®rales suivantes  

Dans de nombreuses contributions (chiffre ¨ indiquer au final), le co¾t du projet est consid®r® 

comme excessif, voire tr¯s excessif, avec des qualificatifs comme co¾t tr¯s ®lev®, ®norme, 

astronomique, d®lirant, disproportionn®, d®mentiel, d®mesur® é 

De nombreux contributeurs se sont exprimés sur le coût démesuré du projet en proposant des 
alternatives par économie (pourquoi ne pas améliorer la fréquence TER et BUS ? plutôt que de 
sôengager sur des d®penses aussi importantes) 
Parmi les contributeurs on relève les items suivants : 
- Projet coûteux (500 millions d'euros) et inutile (déjà desservi par d'autres transports en 
commun (bus TER) 
D'après le CERTU un seuil de 300000 habitants est nécessaire au rapport coût/besoin 
(seulement 75000 pour saint Laurent+ cagnes) Projet coûteux a près d'un demi-milliard d'euros  
Il est difficile de comprendre le coût de son fonctionnement après réalisation. 
 Un comparatif avec un autre projet, type métro-VAL coût de réalisation et coût de 
fonctionnement surtout plus au nord pour des terrains de meilleure qualité aurait permis une 
meilleure décision. 
En premier lieu ce projet présente un trop grand nombre d'expropriations, soit 60 Mú, que ni la 
commune de Saint-Laurent-du-Var ni la ville de Nice ne sont à même de financer, supérieur au 
prix du mat®riel roulant : 34 Mú.  
- Ce projet va nous coûter à nous contribuables métropolitains une véritable fortune alors qu'il 
suffirait d'améliorer les réseaux de transports déjà en place. 
- Ce projet risque de voir doubler voire tripler le coût global de sa réalisation au vu de l'inflation 

que nous connaissons tous, lôaugmentation des prix des mat®riaux, de lô®nergie, de la 

maintenance 

 

Par rapport au co¾t annonc®, il est ¨ noter un doute sur la rentabilit® socio-®conomique du 

projet, certains contributeurs ne sont pas convaincus des hypoth¯ses retenues pour le calcul 

des seuils de rentabilit® d®velopp®s dans le dossier sans °tre en mesure dôappr®cier les 

incidences et les risques du projet avec la prise en compte des mesures environnementales 

n®cessaires. 

3.5.2.2. Tendances générales sur les conditions de réalisation et de financement 

De tr¯s nombreuses observations mettent en doute le financement du projet, le co¾t qui leur 

para´t beaucoup trop ®lev® ainsi que sa rentabilit® socio-®conomique. 

Compte tenu de lôenvergure du projet, un contributeur sôinterroge sur la n®cessit® dôavoir un avis 

du Secr®tariat G®n®ral pour lôInvestissement (SGPI). 
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On rel¯ve les interrogations suivantes : 

En cas de surco¾t, le projet dans sa globalit® va accro´tre la dette de la M®tropole et des 

communes avec pour cons®quence une augmentation des imp¹ts locaux.  

Le public sôinterroge sur le financement des ouvrages dont le co¾t nôest pas suffisamment 

d®taill® et qui sô®tonne quôune grande partie des travaux du projet sont des travaux de 

r®novation et de s®curisation. 

Compte tenu du montant important pour la r®alisation du projet le public constate que le 

fascicule sur lôappr®ciation sommaire des d®penses nôest pas suffisamment ®tay® avec 

lôannonce du cout global à 328 millions HORS TAXES ann®e 2022 ; il sôinterroge sur la 

provenance des ressources financi¯res en ®voquant la crainte dôune taxe compl®mentaire qui 

pourrait impacter les m®nages confront®s d®j¨ ¨ une inflation pesante. 

3.5.2.3. Tendances générales sur le risque de surcoût du projet 

Le risque du surcoût du projet est évoqué par de nombreux contributeurs en conduisant la 
métropole a un endettement plus important (nous sommes déjà endettés sur 50 ans) 
Le projet ne prend pas suffisamment en compte certains points importants : 
- Aléas importants des coûts des travaux depuis la crise du covid et la guerre en Ukraine   ou 

on observe une augmentation des mati¯res premi¯res, de lô®nergie et ce dans tous les 

secteurs. Ce projet risque de voir doubler ou tripler le coût global de sa réalisation au vu de 

l'inflation que nous connaissons. 

- Le financement des ouvrages dôart nôest pas suffisamment détaillé et présente un risque de 

dépassement à la réalisation. 

 
 

3.5.3. QUESTIONS AU MAÎTRE DôOUVRAGE 

- E52 Pourrait-on avoir un tableau sur la rentabilité du tram (dépenses/recettes) - aucun 
document dans le dossier bilan socio-économique-sachant qu'un BHNS coûte 3 à 5 fois 
moins cher ? 

 

- R52 A-t-on chiffré un projet de BHNS qui relie le tram de l'aéroport à Saint-Laurent et 
Cagnes ? 

 

- @116 cout de la pose de rail trop onéreux 
 
REP-MO-100 
 
En réponse aux contributions E52, R52 et @116, la pièce H précise toutes les données relatives au 
bilan socio-économique du projet de la ligne 4 (coût d'investissement, charges d'exploitation, 
avantages socio-économiques) et conclut à la rentabilité du projet (page 17 de la pièce H). 
 
Pour la comparaison avec le BHNS, il est important de rappeler que le choix du mode est 
principalement dict® par le besoin de mobilit®, côest-à-dire, la fréquentation attendue et son évolution 
prévisible. Conformément aux recommandations du CEREMA, il convient que cette réflexion globale 
(capacité/coût/insertion urbaine/bilan GES) soit menée avec une vision à long terme. Les études ont 
démontré la pertinence du mode tramway pour la ligne 4 et le bilan socio-économique confirme la 
rentabilité socio-économique de l'opération. 
Nota : la rentabilité économique absolue n'est pas recherchée pour ces projets d'intérêt général. 
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Enfin dans la comparaison des coûts sur les différents modes, il convient d'être vigilant à ce que 
tous les aménagements dôaccompagnement des syst¯mes de transport soient bien pris en compte 
les mêmes. En effet des chiffres sont bien souvent annoncés sans tenir compte de la requalification 
de l'espace public de façade à façade. Pour la ligne 4, un projet de BHNS nécessiterait les mêmes 
emprises foncières, voire légèrement plus car les voies bus requièrent 1 mètre supplémentaire par 
rapport à la plateforme tramway (page 22 de la pièce C) et nécessiterait les mêmes aménagements 
de façade à façade. Les études préalables de la ligne 4 ont montré qu'un BHNS coûterait 30 % de 
moins qu'un tramway et ne répondrait pas à la capacité de voyageurs attendue. Par ailleurs, l'usure 
d'un BHNS est de l'ordre de 15 ans quand celle du tramway est de 30 ans.  
Le mode tramway reste donc bien le mode le plus pertinent pour la ligne 4. 
 
 

- @120 Votre réponse à ces affirmations : La ligne 3 avait été estimée à 12000 
fréquentations et aujourd'hui elle est déserte et non rentable. Nous voudrions les chiffres 
de rentabilité de cette ligne. Et études détaillées qui ont été faites.  

Aujourd'hui pour la ligne 4 une estimation a 40000 passagers par jours est envisagée. Il 
semblerait que les estimations soient fausses et les nombres anticipés FAUX ! 

 
REP-MO-101 
 
L'évaluation de la fréquentation attendue sur le futur tramway est issue du modèle multimodal de 
déplacement MM06 qui regroupe les données de l'ensemble du département des Alpes-Maritimes 
(données trafic, projets à venir, données sur tous les modes de déplacements, densification des 
populations et emplois, report modal, ...). Cet outil puissant intègre les caractéristiques de chaque 
bassin de population et les origines-destinations des habitants et travailleurs pour estimer les 
besoins quotidiens en déplacement. Ce modèle est régulièrement recalé par des comptages routiers 
et des sondages organisés par la Métropole notamment dans les transports en commun. La 
comparaison des résultats théoriques et des mesures permettent de le rendre plus juste et de 
conforter sa pertinence. 
 
La prévision de fréquentation et la pertinence d'un projet tramway se mesurent à un horizon plus 
lointain que sa seule date de mise en service. Les 40 000 voyageurs de la ligne 4 sont calculés à 
horizon 2035 en prenant en compte : les besoins de déplacement des zones desservies par le projet, 
la restructuration du réseau bus pour permettre le rabattement vers cette nouvelle épine dorsale du 
réseau, le report modal lié au P+R. 
 
Concernant la ligne 3, celle-ci a été étudiée et construite à un moindre coût en bénéficiant de l'effet 
de masse de la ligne 2 et des aménagements routiers déjà réalisés de la voie de 40 m, dénommée 
aujourd'hui avenue Simone Veil. La fréquentation attendue de 12 000 voyageurs / jour dès les 
premières années est aujourd'hui presque atteint selon les données de la Régie Lignes d'Azur 
(RLA). Il est important d'ajouter que cette ligne de tramway préfigure un quartier en plein 
développement, en cours de construction, et pour lequel les créations de surfaces habitables et de 
bureaux sont parmi les plus importantes de la métropole de Nice Côte d'Azur. D'ici à 2035, il est 
attendu sur la rive gauche près de 33 000 emplois et 24 000 habitants supplémentaires. La courbe 
de fréquentation de la ligne 3 évoluera donc concomitamment au développement de la vallée du 
Var. Cette ligne présente aussi un intérêt spécifique lié au stade Allianz Riviera pour lequel des 
services spéciaux sont organisés par RLA. 
 
En principe, ¨ lôarriv®e de la ligne T4 selon un service Parc des Sports -CADAM, la ligne T3 devient 
Saint-Isidore / Le Port avec un emport de voyageurs prévisible de 83 000 passagers, donnant tout 
son sens à la construction de la branche situ®e sur lôavenue Simone Veil. 
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Il est aussi intéressant d'évoquer la ligne 2 pour laquelle la courbe d'augmentation de la 
fréquentation s'est avérée plus rapide en réalité que ce que renvoyaient les modèles. 
 
Si les chiffres issus des modèles multimodaux de déplacement reflètent théoriquement une réalité 
future, ils sont globalement vérifiés et indispensables pour conduire la politique de développement 
du territoire avec objectivité. 
 
 

- @170 Que répondez-vous à cette affirmation : Métropole surendettée = augmentation de 
nos impôts. 

 
REP-MO-153 
 
La Métropole Nice Côte d'Azur est endettée comme l'ensemble des établissements publics de 
coopération intercommunale (EPCI), qui sont conduits à investir afin d'offrir des services publics de 
haute qualité pour ses habitants garantissant ainsi une grande attractivité générant des retombées 
économiques profitant à l'ensemble des usagers métropolitains (tourisme, affaires, emplois).  
 
Les investissements sont également indispensables pour mettre en place le PCAET permettant de 
réussir la transition écologique. Il est à noter aussi que la Métropole NCA porte en direct les 
investissements de ses projets de transports contrairement à certaines grandes métropoles de 
France qui les externalisent : Paris et la RATP, Lyon et le SYTRAL, Toulouse et TISSEO. Il est donc 
n®cessaire de s®lectionner les projets les plus judicieux. En cela, la pertinence de lôinvestissement 
de T4 est démontrée par le calcul du bilan socio-économique qui représente le bénéfice à tirer pour 
la soci®t® dôun investissement public dans le transport, comme précisé au paragraphe 3.1.2 de la 
pièce C. 
 
Toutefois, la gestion de la pandémie, la reconstruction des vallées après la tempête Alex, la crise 
de l'énergie et l'inflation ont pesé sur le budget de la Métropole l'obligeant à étaler le financement de 
ses grands projets. Enfin, les valeurs critiques dôendettement sont bien connues des comptables 
publics et chambres de contrôle budgétaire, évitant ainsi toute situation de « surendettement ».  
 
Côté recettes, le niveau dôendettement nôest pas corr®l® directement ¨ la fiscalit® locale, puisque la 
capacit® de remboursement des emprunts repose avant tout sur les ratios dôautofinancement de la 
collectivité. La Métropole a décidé de conserver une fiscalité stable pour ne pas pénaliser les 
particuliers et acteurs économiques. 
 
A noter toutefois un ajustement récent du ticket journalier qui passe de 1,50 à 1,70 euro pour un 
trajet ; les abonnements n'ont pas subi d'ajustement de coût et l'achat de plusieurs trajets bénéficie 
de réductions. En comparaison, le ticket à l'unité à Paris est à 2,10 euros, à Lyon à 2,30 euros et à 
Toulouse à 1,80 euro. 
 
Enfin, la Métropole NCA a accept® dôexpérimenter en 2023 le Compte Financier Unique (CFU) qui 
devra s'appliquer à l'ensemble des collectivités en 2024. Les objectifs de ce CFU sont de favoriser 
la transparence et la lisibilit® de lôinformation financi¯re, d'am®liorer la qualit® des comptes, de 
simplifier les processus administratifs entre lôordonnateur et le comptable, sans remettre en cause 
leurs prérogatives respectives. Les CFU (budget principal et annexes) ont été délibérés au conseil 
métropolitain du 29 juin 2023, et l'ensemble des délibérations présentant les comptes de la 
métropole est consultable par le public. 
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- @749 Folie financière, augmentation de 83 M ? entre la concertation (245M ?) et l'enquête 
publique (328M ?). Quel est le coût effectif et quelles sont les capacités de l'assumer ? 
Vu le contexte, opposé à une augmentation d'impôts. Propose d'abandonner le projet pour 
une solution moins onéreuse. Que répond le MO face à ce constat et aux inquiétudes 
avancées par cette personne ? 

 

REP-MO-102 

 

Le coût total prévisionnel du projet à la concertation préalable sô®levait ¨ 247 Mú HT (valeur mars 
2019) du Grand Ar®nas jusquôau parc des sports de Cagnes-sur-Mer sur la base dô®tudes 
préalables. 

Le dossier de lôenqu°te publique dans sa pi¯ce F « appréciation sommaire des dépenses » indique 
un montant global du projet ¨ 328 Mú HT (valeur avril 2022) sur la base dô®tudes dôavant-projet. 

La diff®rence de 81 M úHT sôexplique tout dôabord par lô®volution du programme du projet afin de 
prendre en compte les contributions issues de la concertation préalable. On peut noter 
principalement la réalisation de deux stations tramway supplémentaires et du parking relais de 
lôHippodrome qui ne figuraient pas au dossier de concertation. 

A cela viennent sôajouter des ®tudes plus d®taill®es dôavant-projet faisant apparaître quelques 
compléments sur les aménagements nécessitant un périmètre élargi (la concertation faisait état 
dôune requalification sur 182 000 mĮ de fa­ade ¨ fa­ade, alors que le dossier dôenqu°te publique 
mentionne 250 000 m² requalifiés). 

Par ailleurs, dans le respect des ambitions de la Métropole tendant à la performance 
environnementale, le projet de ligne 4 porte une stratégie « développement durable » propre, qui 
trouve une traduction plurielle dans le projet avec des principes de conception visant à la 
désimperméabilisation des sols, à la préservation autant que possible et à la valorisation foncière, à 
la concr®tisation dôun parti paysager riche permettant la cr®ation dôune trame brune généreuse, et à 
la mise en îuvre des principes dôhydrologie douce. Cette stratégie propre de développement 
durable à la ligne 4 nécessite également des suppléments entre les études préalables et les études 
dôavant-projet. A titre dôexemple, la concertation mentionne 800 arbres conservés et plantés, alors 
que le dossier dôenqu°te publique affiche plus de 1200 arbres conserv®s et plant®s (page 6 de la 
pièce C). 

Enfin le co¾t global du projet ®valu® en valeur mars 2019 ¨ la concertation a fait lôobjet dôune 
actualisation ¨ lôavant-projet à une valeur avril 2022. Lôindex Travaux Publics 01 (TP01) avait une 
valeur de 111.3 en mars 2019 qui est passée à 126.6 en avril 2022, correspondant à une 
augmentation de 13.8%. Cette actualisation sur les 247 Mú HT affich®e ¨ la concertation concerne 
¨ elle seule 34 Mú sur les 81 Mú dô®cart mentionn®s. 

 

3.6. IMPACT ECONOMIQUE ET SOCIAL DU PROJET  

Lôimpact socio-économique est examiné sous les items suivants :   

- La circulation automobile- stationnement et livraisons  

- Lôimpact sur la vie quotidienne (bruit- vibrations- attractivité)  

- Lôincidence sur les activit®s le long du trac® ï lôindemnisation ï lôaccompagnement 
des commerçants et autres publics  

- Maintien accessibilité des immeubles et des commerces  

- Sécurité 
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3.6.1. BILAN CHIFFRE  

  

Nombre de contributions  Nombre dôobservations  

332 
 

378 

  

 Typologie :  

Orientations : 81 défavorables et 37 favorables ï 13 Favorables avec réserves- 35 
réserves inquiétudes sans prise de position 

 

3.6.2.THÈMES PRINCIPAUX SOULÈVES 

3.6.2.1. La circulation automobile- stationnement et livraisons 
 

Nombre de contributions  Nombre dôobservations  

165 
  

185 

 
Typologie : 157 particuliers ï 1 Association ï 1 élu - autres 

 
Orientations : 81 défavorables et 37 favorables ï 13 Favorables avec réserves- 35 

réserves inquiétudes sans prise de position 

 

3.6.2.2. Lôimpact sur la vie quotidienne (bruit- vibrations- attractivité) 
 

Bilan chiffré  
  

Nombre de contributions  Nombre dôobservations  

83  102 

  
Typologie : 90 particuliers ï 2 Associations -   
  
Orientations : 70 défavorables et 11 favorables - 2 favorables avec réserves - 11 

Réserves Inquiétudes sans prise de position 

 

3.6.2.3. Lôincidence sur les activit®s le long du trac® ï lôindemnisation ï 
lôaccompagnement des commerçants et autres publics 

 

 
Bilan chiffré  

  

Nombre de contributions  Nombre dôobservations  

53  55 
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Typologie :  
  
Orientations : 26 défavorables - 5 favorables - 6 favorables avec réserves- 15 réserves 

inquiétudes sans prises de position 

 

3.6.2.4. Maintien accessibilité des immeubles et des commerces 
 

Bilan chiffré  
  

Nombre de contributions  Nombre dôobservations  

11  11 

  
Typologie : Particuliers 
  

Orientations : 6 défavorables ï 1 favorable avec réserves ï 3 réserves avec 
inquiétudes 

 

3.6.2.5. Sécurité 

 
Bilan chiffré  

  

Nombre de contributions  Nombre dôobservations  

20 25  

  
Typologie : 25 particuliers 

  
Orientations :12 défavorables - 3 favorables avec réserves- 6 réserves avec 
inquiétudes 

 

3.6.3. QUESTIONS AU MAÎTRE DôOUVRAGE 

3.6.3.1. La circulation automobile- stationnement et livraisons 

De nombreux contributeurs ont fait ressortir des craintes dôembouteillage, des 
insuffisances de places de stationnement suite à des suppressions annoncées et des 
points de livraisons qui vont dispara´tre pour lôapprovisionnement des commerces. 
Beaucoup dôinterrogations sur les sens de circulations non signal®es parfois sur les 
plans du dossier.   
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- R46 Pouvez-vous répondre à l'inquiétude d'accès et de sortie en véhicule de la résidence 
Le Champagne à Cagnes-sur-Mer OUI MO 

 
REP-MO-103 
 
La résidence de Champagne située au n°69 du boulevard Maréchal Juin conservera son accès pour 
véhicule.  
 
La zone de rencontre prévue sur cet axe dans le projet de la ligne 4 décrit à la page 59 de la pièce 
C ne remet pas en cause la circulation des véhicules et des livraisons.  
L'aménagement très qualitatif du boulevard Maréchal Juin propose une importante amélioration du 
cadre de vie des usagers et riverains grâce à la suppression du trafic de transit qui chaque jour ne 
fait que passer sur cet axe, sans même que cela ne profite aux commerçants (résultat de comptages 
directionnels). 
 
Référence au dossier de DUP : 
Pièce C §4.5.2.1 
 

- R49 demande précisions sur comment accéder à la résidence et se protéger du 
stationnement sauvage aux abords 

 
REP-MO-104 
 
En ce qui concerne le stationnement sauvage, comme pour l'ensemble des entrées-sorties 
charretières, le pouvoir de police s'applique afin de ne pas obérer les circulations par des arrêts ou 
du stationnement illicite. La résidence Sun-Shine, objet de la contribution, bénéficie d'une voie privée 
d'accès de près de 8m de largeur. Il est à noter la restitution d'un nombre de places de stationnement 
important sur ce secteur : 20 en voirie, avec un profil type avenue de la Californie à Nice, et la 
proximité directe avec le P+R Val Fleuri dont l'usage sera mixte, ne devraient pas inciter au 
stationnement sauvage dans cette voie privée. 
 
Ces accès se feront en venant de l'Est comme c'est la cas aujourd'hui sans aucune difficulté. Pour 
repartir vers Nice, l'insertion centrale du tramway demande aux usagers de se diriger vers l'Ouest, 
les véhicules pourront emprunter le chemin du Val Fleuri en direction du Nord ou faire demi-tour au 
carrefour Jean Jaurès / Val-en-sol. En termes d'itinéraire pour rejoindre Nice, le cheminement à 
privilégier est d'emprunter l'avenue Jean Jaurès vers le Sud pour rejoindre la route du bord de mer 
puis la promenade des Anglais. 
 

- @175 Avis du MO sur ces réductions de voies :  
 Le requérant signale qu'un nombre important de réductions de voies ont eu lieu en peu 
de temps.  
 Le projet du T4 va conduire à accroître cette réduction de voies :  
 - Une réduction drastique de l'avenue de Nice (ex RN 7)  
 - Une quasi-fermeture de l'avenue Mal Juin /Hôtel des Postes/Mistral  
 - Une suppression de l'allée des Bugadières  
 - Une suppression de l'allée des Platanes  
 - Une suppression de l'avenue Marcel Pagnol  
Toutes ces fermetures à la circulation vont devoir être absorbées par la voirie 
environnante dans un imbroglio innommable.  

 
Voir REP-MO-004 
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- @186 et a t'on pense à ceux qui descendent des villes avoisinantes qui eux ont réellement 
besoin d'un mode de circulation compte tenu des bouchons occasionnés dans les axes 
principaux des embouchures des villes de St Jeannet, la GaudeéEt la RN7 continuera ¨ 
bouchonner aux heures de pointe. 

 
REP-MO-106 
Voir les réponses apportées (REP-MO-002, REP-MO-028 et suivantes) relatives au schéma 
directeur des transports 2040 et aux futurs BHNS prévus pour la desserte des communes plus au 
Nord et à l'Ouest, et en contact avec le projet de la ligne 4. 
 

 
 

- C202 Les gérants de cette SCI demandent le maintien de la double voie de circulation 
autos/motos ainsi qu'un réaménagement paysager des trottoirs sur l'avenue Eugène 
DONADEI. Selon le plan présenté dans le dossier, il semblerait que ce soit le cas, toutefois 
la lecture du plan ne permet pas de comprendre aisément comment se fait l'accès et la sortie 
de cette voie par le NORD, puisque, d'après le commentaire, elle n'aura plus un accès direct 
sur la Route du Bord de Mer (M 6098). Il est demandé au MO de confirmer le double sens 
pour cette voie et de préciser l'accès et la sortie, par et depuis le Nord, de cette voie. 

 
REP-MO-107 
 
Conformément à la figure 60 page 80 de la pi¯ce C, lôavenue Eug¯ne Donadei sera bien en double 
sens jusquô¨ lôimpasse Lantelme au niveau de la route du bord de mer. Lôacc¯s et la sortie de cette 
rue se feront uniquement depuis lôavenue Henri Lantelme au Sud. 
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- E219 Les conditions d'entrée et de sortie sur notre station-service pour lesquelles il faudra 
prendre en compte les girations nécessaires à nos Poids Lourd de livraisons carburants. Les 
entrées et les sorties devront se faire en toute sécurité. 

 
REP-MO-108 
 
Suite aux rendez-vous et ®changes entre la ma´trise dôouvrage et les g®rants de la station-service 
Access ï Total Energies, les girations ont été dessinées de façon à vérifier que la modification des 
accès reste compatible avec les besoins de la station-service. 

 

 

 
 

- C229 Quel est votre réponse ? : Ce projet supprimera les 50 places de stationnement 
desservant le centre commercial des Vespins. La clientèle de ses dix commerces est pour 
une grande partie une clientèle de passage sur la N7 (épicerie bio, pharmacie, cave...). La 
suppression du stationnement à proximité va mettre en difficulté ces commerces déjà 
fragiles. La création d'un parking-relais à la gare multimodale du Val Fleuri ne réglera pas 
le problème, car il ne répond au stationnement de proximité. La suppression du parking de 
ce centre commercial rendra très difficile l'accès de camions de livraison, qui risquent de 
stationner en pleine voie et de paralyser le trafic. 

 
REP-MO-109 
 
Il est à noter la restitution d'un nombre de places de stationnement important sur ce secteur, 20 en 
voirie, avec un profil type avenue de la Californie à Nice, et la proximité directe avec le P+R Val 
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Fleuri de 300 places dont l'usage sera mixte. Les P+R comprennent une part compensatoire 
dôenviron 70% des places de stationnement non restitu®es en voiries. 
 
Ainsi, le P+R Val-Fleuri dôune capacit® de 300 places et situ® ¨ 180 m du centre-commercial des 
Vespins, a une part de compensation déterminée à 100 places. Ainsi les usagers de lôex-RN7 
d®sireux dôeffectuer leurs courses aux Vespins profiteront de 20 places en voirie, avec un 
stationnement minute ou limité à 30 mn permettant les rotations, et de 100 places aux P+R des 
Vespins. 
 
Pour les camions de livraison, une ou deux aires de livraison seront positionnées en concertation 
avec les commerçants. Ces aires de livraison pourront être mixtes, livraison le matin et 
stationnement VL dans lôapr¯s-midi comme côest le cas ¨ Nice. Enfin gr©ce ¨ une offre de mobilit® 
supplémentaire, le tramway amènera assurément une clientèle nouvelle à ces commerçants. 
 

 
 

- R231 Quel est le sens de cette question : Problématique si suppression totale du parking 
central.  

 
REP-MO-110 
 
La question porte sur l'aménagement du square Bourdet présenté en page 57 de la pièce C. Il y est 
bien précisé que l'ensemble des parkings privatifs resteront accessibles via l'allée des Platanes à 
l'Est et l'allée des Bugadières à l'Ouest. L'allée des Bugadières est accessible en impasse depuis la 
rue Soutine. Des zones permettront le croisement de 2 véhicules malgré la largeur réduite de la voie. 
Le sens actuel de l'allée des Platanes sera inversé et lôall®e sera accessible depuis l'avenue Renoir 
jusqu'à la rue Soutine. 
 
La question du stationnement est aussi abordée en fin de présentation du secteur ainsi qu'au §4.5.8 
de la même pièce qui démontre l'effort mené par le maître dôouvrage projet pour présenter un bilan 
positif du nombre de places de stationnement sur l'ensemble des secteurs. Quand bien même il ne 
s'agit pas de la vocation première d'un projet tramway, le maître d'ouvrage a considéré que cette 
question était un critère essentiel de l'acceptabilité du projet, et de forte évolution des mobilités. 
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- @244 Questionnement du Contributeur : malgré l'affirmation à plusieurs endroits que les 
places perdues en voirie seront compensées (comme dans le tableau page 16/67 du 
même document où il est affirmé « Maintien des accès aux parkings et des offres de 
stationnements existants »), on constate que le projet prévoit en réalité entre 325 et 505 
places qui sont purement et simplement perdues. ? 

 
REP-MO-111 
 
Pour reprendre l'analyse du contributeur, effectivement l'étude d'impact à la p16 du Résumé Non 
Technique (pièce GD2) évalue le stationnement avec une sensibilité forte du projet sur le milieu 
humain, socio-économique et urbain. Ce classement détermine le niveau des mesures prises par 
l'opération pour répondre à ce facteur important pour la population. 
 
Le bilan de stationnement est présenté de façon explicite et globale au §4.5.8 de la pièce C. Le 
projet de transport tramway apporte une nouvelle solution de mobilité nécessaire pour répondre aux 
besoins de déplacements, actuels et à venir, sans pouvoir matériellement maintenir la majorité des 
places de stationnement actuellement disponible en voirie. En définitive, l'insertion de la plateforme 
ferroviaire dans l'espace urbain conduit à supprimer les 2/3 des places existantes. Ce bilan 
intermédiaire est aussi une conséquence des efforts menés pour limiter l'impact du projet sur le 
foncier privé. 
 
Pour renforcer l'attractivité de la ligne, le projet tramway intègre 4 parkings éloignés de moins de 
2km les uns des autres. Dans une démarche de mutualisation et pour maximiser leur remplissage, 
il a été décidé d'ouvrir leur accès et usage à la vie de quartier. Dès lors, il a été ajouté aux jauges 
de chaque parking une compensation de 70% des places perdues en voirie. La part compensatoire 
décidée prend en compte : 
 

- la montée en charge progressive des usagers qui viennent déposer leur véhicule et 
poursuivre leur trajet en tramway. Plusieurs années sont nécessaires pour adapter les 
itinéraires et atteindre les jauges évaluées très en amont ; 
- la diminution progressive du besoin de stationnement public - hors tramway ï en raison la 
réduction progressive du nombre de voitures par foyer dans les zones très urbanisées et le 
changement de l'habitude "tout-voiture". 
 

Ces 2 courbes aux tendances opposées conduisent à ne pas compenser 100% au risque de 
construire des ouvrages surdimensionnés, couteux et moins intégrés à leur environnement. La 
réponse au contributeur intègre donc une dimension temporelle pour accompagner le changement 
et ne pas créer une rupture entre des secteurs actuellement complètement dédiés à la voiture et qui 
demain doivent muter pour prendre en compte le changement climatique. 
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- @244 Merci d'apporter une réponse : Aujourd'hui il est très pratique de se garer près d'un 
magasin en profitant du forfait gratuit d'une demi-heure, d'effectuer une course et repartir 
dans la foulée en libérant la place pour le suivant. Quand il faudra utiliser des places dans 
un P+R, par définition décentré, (et si on en trouve une de libre), l'accès sera beaucoup 
plus compliqué et plus long.  La durée du stationnement sur les places sera augmentée et 
le besoin en place va donc augmenter, en conséquence, lui aussi. L'ensemble aura sans 
doute un impact non négligeable sur la facilité d'accès aux commerces et sur la qualité de 
vie des habitants. 

 
REP-MO-112 
 
La démarche visant à concentrer les places dans du stationnement collectif plutôt que de les 
disperser de façon étendue sur l'ensemble de l'espace public est inhérente à l'aménagement des 
zones urbaines au foncier rare. La qualité de vie est nécessairement améliorée par la diminution du 
stationnement en voirie qui réduit le trafic automobile et la pollution de l'air, sonore et visuelle. En 
outre, une partie des surfaces ainsi récupérées permet aussi une végétalisation plus importante de 
l'espace public. Les retours d'expérience issus des métropoles françaises ou des exemples locaux 
présentent au contraire une attractivité renforcée des commerces : avenue Jean Médecin à Nice, 
Polygone Riviera à Cagnes-sur-Mer... 
 

- R428 Comment va faire le Tramway en 2026 pour retourner sur Nice, étant donné qu'il ne 
pourra pas avoir une zone de retournement  

 
REP-MO-113 
 
Un aiguillage de changement de sens, appelé « communication »  sera installé sur le chemin des 
Paluds de façon à permettre l'exploitation du terminus provisoire.  
 
De façon nominale, bien que non mentionnées dans le dossier, les lignes de tramway intègrent 
plusieurs communications le long de leur tracé pour permettre le retournement des rames en cas 
d'incident. Il est ainsi possible d'isoler certains tronçons et de poursuivre l'exploitation du tramway 
sur la partie de la ligne qui n'est pas impactée. 
 

- R452 Je voudrais connaitre le sens de circulation entrée et sortie du Parking Relais du Val 
Fleuri 

 
REP-MO-114 
 
La planche 12 annexe à la pièce C indique les entrées du P+R qui se feront en face du chemin du 
Val-Fleuri, lôavenue de Nice, le chemin du Val-Fleuri et les entrées-sorties du P+R formant un 
carrefour en croix avec la traversée de la plateforme tramway pour la branche P+R. La pièce D page 
13 précise « Les accès des voitures et des bus au site sont implantés sur une bande de 10 m au 
Nord de lôemprise fonci¯re, côest ¨ dire du côté de lôavenue de Nice. Les voies de circulation sont 
rationnalis®es et mutualis®es pour r®pondre ¨ lôensemble des contraintes dôusage et les croisements 
limit®s au strict minimum. Le cîur du rez-de-chaussée est partagé entre parking et minibus. » 
 

- R477 Ą C477 : Le Mo peut-il répondre à cette contribution sur le plan de circulation et les 
travaux à prévoir 

 
C477 et @707 appellent une réponse commune REP-MO-115 ci-dessous concernant le plan 
de circulation sur le secteur chemin des Canebiers / chemin des Salles (Cagnes-sur-Mer) 
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REP-MO-115 
 
L'analyse des causes des congestions actuelles a fait l'objet d'une étude approfondie. Les 
conclusions de ce diagnostic sont rapportées dans le §2.1 de l'annexe 4 de la pièce GD12. Les 
profils routiers ne sont pas sous-dimensionnés au regard des zones d'habitat et de commerces 
traversées. C'est véritablement la nature du trafic qui est mise en exergue. Entre 63 et 65% des flux 
du centre correspondent à des flux de transit entre les collines et la côte, qui ont vocation à être  
reportés sur les voies périphériques plus capacitaires. Ceci explique pourquoi le centre-ville souffre 
de pollution, pertes de temps, accès aux locaux pénalisés et effectivement de difficultés potentielles 
d'accès pour les services de secours. 
 
Dôune mani¯re g®n®rale, la mise en place de la nouvelle trame circulatoire va se r®aliser avec des 
aménagements de voirie : mise à double sens, reprise des îlots dans les carrefours, dégagement 
des visibilités, etc. Les limitations identifiées par le contributeur sur le chemin des Canebiers, le 
chemin des Salles et la montée sous baous sont bien connues des spécialistes en charge des études 
de circulation. Notamment, le virage chemin des salles / montée sous Baous a fait l'objet d'études 
pour agrandir ce carrefour et permettre la giration sans manîuvre des VL et utilitaires. Concernant 
les zones de resserrement montée sous Baous / rue Jean Féraud, celles-ci auront un trafic diminué 
de 100 VL ¨ lôheure de pointe par rapport ¨ la situation actuelle, en relation avec lôobjectif de r®duire 
le trafic arrivant sur le square Bourdet.  
De même, cette nouvelle trame circulatoire profitera au chemin des Canebiers qui verra son trafic 
diminu® de 50 VL ¨ lôheure de pointe. Seule la montée sous-Baous et le chemin des Salles auront 
une augmentation du trafic de 50 ¨ 200 VL ¨ lôheure de pointe, augmentation limit®e et restant en 
cohérence avec les caractéristiques techniques des voies. 
 
Enfin, le projet de ligne de tramway n'a pas vocation ni la capacité à résoudre toutes les difficultés 
identifiées. Les impacts des modifications ont été vérifiées et les modélisations renvoient des 
niveaux de trafic compatibles avec les diminutions de largeur évoquées. Il convient d'ailleurs de ne 
pas rendre cet itinéraire trop attractif au risque de générer trop de nuisances dans des quartiers 
résidentiels. Le projet souhaite davantage inciter à un report sur la M36, avenue de Verdun, route 
de Vence, plus capacitaire (cf. zone entourée numéro 3 dans la figure 25 ci-dessous). 
 

 
  
































































































