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1 NICE COTE D’AZUR : UNE AMBITION AFFIRMEE D’AMELIORATION DES DEPLACEMENTS 
 

 

 

Grande métropole régionale de 500 000 habitants, l’agglomération Nice 
Côte d’Azur, créée en 2002, a décidé de mener une politique globale et 
concertée d’amélioration des déplacements avec pour principaux 
enjeux :  

� D’offrir une réelle et efficace alternative à la voiture pour les 
déplacements. 

� De disposer à terme d’un réseau de transports collectifs développé, 
pour une politique durable des déplacements adaptée aux besoins 
des habitants et des acteurs socioéconomiques. 

� De mettre en œuvre un véritable projet urbain accompagnant le 
développement économique et touristique, et renforçant les 
fonctions métropolitaines. 

� De renforcer et requalifier le cœur du bassin de vie, en améliorant 
son accessibilité. 

� De créer un lien communautaire fort pour l’agglomération. 

 

Faisant suite aux réflexions du syndicat mixte d’étude créé en 1987, 
préalablement à la CANCA, le Comité de Pilotage TCSP 2015 a défini en 
2004 le principe d’un réseau de tramway comprenant la ligne T1 
actuellement  en construction (8,7 Km) et 27 Km supplémentaires 
composés : 

� D’une extension de la ligne T1 au Nord-Est, de Pont Michel (Nice) à la 
commune de La Trinité passant par les quartiers Pasteur et de 
l’Ariane (Nice). 

� D’une ligne T2 scindée en 2 tronçons du centre ville de Nice au pôle 
de Saint-Augustin à Nice sur le site du Grand Arénas (T2a), et de 
Saint-Augustin à Cagnes-sur-Mer (T2b). 

� Dune ligne T3 desservant la Plaine du Var entre Saint-Augustin et 
Lingostière, à articuler avec les chemins de fer de Provence autour 
d’un pôle d’échange.  
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2 DEPLACEMENTS D’AUJOURD’HUI : UN FORT POTENTIEL 

POUR UN TRAMWAY ET LES TRANSPORTS EN COMMUN 

Le constat : une situation préoccupante 

 

La métropole azuréenne connaît le plus fort taux de déplacements de 
France (3,75 déplacements / jour / habitant contre 3,6 dans les autres 
grandes agglomérations françaises). La plupart des déplacements sont 
motorisés. Plus de 80% des déplacements motorisés se font en voiture. 

Faute de réaction adaptée, les temps de parcours de ces déplacements 
s’allongent et les pointes de saturation se multiplient régulièrement. D’ici 
20 ans, ces déplacements devraient encore augmenter de 25%. 

De plus, le relief collinaire conduit à concentrer les déplacements sur la 
zone littorale. 

La conjugaison de la tension sur le foncier et de la congestion des 
déplacements impose de trouver d’autres solutions au tout voiture. 

C’est la liberté de chacun de se déplacer et l’économie locale qui sont 
en jeu. 

Pour éviter l’asphyxie, la communauté d’agglomération Nice Côte 
d’Azur poursuit une politique volontariste en faveur des déplacements 
durables (avec un rééquilibrage au profit des  transports en commun et 
modes doux). 

Dans la métropole azuréenne, les transports constituent le deuxième sujet 
de préoccupation des populations (pour près de 50% des personnes 
interrogées), après le logement. 
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DONNEES CLES DEPLACEMENTS 

� 900.000 déplacements motorisés 
chaque jour dont 82 % en voiture 

� Des déplacements sur Nice 
prépondérants 

� Une saturation généralisée du réseau 
routier aux heures de pointe 

� Une offre de transports en commun à 
développer et  à promouvoir afin de 
rompre avec la culture du tout 
automobile. Le fort succès instantané 
du réseau  unifié sur l’agglomération 
« Ligne d’azur » démontre la forte 
demande pour un réseau de transports 
en commun adapté aux besoins. 

 

LES DEPLACEMENTS 

domicile – travail  

� 240.000 voyages domicile-travail par jour 
dont 150.000  l’intérieur de la CANCA 

� De gros pôles générateurs de trafic : 
l’aéroport avec ses 25 000 voyageurs/jour, le 
CADAM, le centre-ville de Nice, Acropolis, le 
CHU Pasteur, les centres commerciaux de 
Lingostière et Cap 3000 

� Importants flux domicile-travail entre Cagnes 
sur Mer, Saint Laurent du Var et Nice (11.500) 
et internes à la Ville de Nice (95.000) 

 

Cadrage général : les volumes de déplacements  

Détail des déplacements quotidiens en véhicule particulier internes à la CANCA 

 

MOBILITE des AZUREENS 

� 3,75 déplacements / jour et par personne (3,6 
dans les autres grandes agglomérations 
françaises) 

� Un budget temps moyen de 1h10  mn pour les 
déplacements quotidiens 

� 90 %  des ménages sur les collines ont au moins 
une voiture, 50 % en ont 2. Dans les centres 
urbains, il y a moins d’une voiture par ménage.  

1 million de trajets par jour ~ 1 million de trajets en voiture par jour, 

dont 800 000 dans la CANCA 
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Les déplacements mécanisés actuels :  
Dès aujourd’hui, des marges de manœuvre pour gagner  de la clientèle pour les transports publics  

 
Cette planche permet d'identifier l'importance des flux de déplacements (voiture, 
passager de transports en commun mais pas le TER, ni la voie rapide Mathis, ni l’A8 
utilisés pour des parcours  de plus longue distance, pour lequel le tramway n’est pas en 
concurrence) sur les corridors tramway, sur certains points de passage.  

L'écran le plus chargé est celui de la Promenade (135.000 personnes/jour sur 
Promenade + Californie) alors que les autres écrans sont relativement identiques 
(environ 100.000 p/j) à l’exception des secteurs Paillons et Plaine du Var appelés à 
croitre (projets urbains). 

Le pourcentage de personnes qui utilisent les transports en commun est élevé sur le 
littoral niçois (plus de 25% et justifie de fait un tram, le site propre bus arrivant à 
saturation). Il est d'environ 10 à 15% sur les autres corridors.   

Il y a donc des gains possibles de transfert des déplacements de la voiture vers des 
transports en commun, là où ceux-ci répondent bien à la demande.  

 

���� hors l’axe Promenade des Anglais/Californie (~ 135. 000 
déplacements/jour), et avec les projets d’urbanisme  à venir, 
les poids relatifs des 4 corridors seront proches d es 100.000 
déplacements chacun à moyen terme.  
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Combien de déplacements 
depuis les collines et les vallées 
(zones en bleu) vers un lieu 
desservi, à terme, par le 
tramway (zones jaunes) ? 

Le Vallon de la Banquière 
(Levens, Tourette-Levens) est 
sensiblement plus faible que les 
autres secteurs de 
rabattement.  

Celui de la Madeleine et de 
Fabron supérieur est très 
important. Proche du tramway, 
il se prête à un développement 
important de lignes de bus en 
rabattement.  

Pour le secteur compris entre 
Vence, Saint-Jeannet et le 
littoral les besoins actuels de 
déplacements sont importants 
mais selon la destination finale, 
il y a lieu d'organiser des 
rabattements soit sur Cagnes-
sur-Mer, soit sur Saint-Laurent du 
Var, soit sur la plaine du Var 
(Lingostière ou Arboras par des 
nouveaux  ponts à construire).  

Pour le littoral Est, le TER  est le  
moyen de déplacement 
alternatif à la voiture le plus 
performant. Il doit être déve-
loppé en priorité.  

Sur les déplacements d’échan-
ge qui sortent des bassins 
versants (zones bleues), 50 % 
vont sur un secteur desservi par 
le corridor tramway, d’où 
l’importance à trouver des 
solutions pour les capter : bus 
avec correspondances optimi-
sées avec le tramway, parcs 
relais dans des secteurs stra-
tégiques, en pied de collines et 
au débouché des vallées. 

Déplacements des bassins versants vers le littoral :  
Un gros potentiel de voitures pouvant se rabattre sur le tramway pour rejoindre leur destination finale  
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3 IDENTIFICATION DES ZONES A FORTE DENSITES POPULATIONS/EMPLOIS : OU SE SITUE LA DEMANDE ?   

Cette carte montre la 
densité des populations et 
emplois.  

A l’exception de Vence et 
du secteur de  l’Ariane -La 
Trinité, la majorité des 
habitants, emplois, 
équipements structurants 
(aéroport,  ports, hôpitaux, 
gares SNCF, centres 
administratifs, centres  
économiques et 
commerciaux, lycées, 
universités, équipements 
culturels et sportifs, etc…) 
sont concentrés sur le 
littoral.  
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4 DES CORRIDORS BIEN POSITIONNES SUR LES 

SECTEURS DE DENSITES LES PLUS FORTES  
L’analyse des données de population et emplois corroborent 
toutes les études antérieures concluant à la nécessaire mise 
en place de transports en commun plus performants  sur : 

 

 
Le corridor au Nord Est de Nice entre 
Pont Michel et la commune de La 
Trinité (et au-delà vers les Paillons) 

 
Le corridor Est-Ouest reliant Cagnes sur 
mer et Saint Laurent du Var au centre 
ville de Nice 

 
Le corridor desservant la plaine du Var 
entre la rive gauche de Saint Augustin 
et Lingostière, secteur, qui, dans le 
futur, accueillera plusieurs milliers               
d’habitants et d’emplois, avec 
l’opération d’intérêt national. 

 

 

 

T1 

Aéroport  

Saint Laurent 
 du Var 

T2A 

T2B 

T3 

Saint Augustin 

Lingostière 

Cagnes 
sur mer 

Port de Nice 

Comte 
de 
Falicon 

Pont 
 Michel 

Centre de l’Ariane 

Longueur : 4,5 km 

P+E = 31 000  

P = 24 000  

E= 7 000 

densité P+E/km = 6900 

Longueur : 8 km 

P+E = 140 000 

P = 85 000 

E= 55 000 

densité P+E/km = 17 500  

Longueur : 7,1 Km 

P+E = 36 000 

P = 26 000 

E= 10 000 

densité P+E/km = 5000 

P+E : population + emploi  

P : populations desservies  

E : emplois desservis  

à 500 m de part et d’autre de l’axe tramway 

Données Recensement population INSEE 1999 

 

La Trinité 
T1 Extension 

Pasteur 

Échangeur A8 

Longueur : 7 km 

P+E = 30 000 

P = 20 000 

E= 10 000 

4 600  P+E/km actuels 

Corridor à fort potentiel de 
développement  

Près de 300 000 habitants  

150 000 emplois actuels 
à moins de 500 m du tramway   

hors croissance et développements urbains à venir.  

Soit plus de 60 % de la population et de 80 % des e mplois CANCA actuels. 

Les principaux pôles générateurs et grands projets urbains seront desservis.  

Longueur : 8,7Km 

P+E = 194 000 

P = 134 000 

E= 60 000 

densité P+E/km = 22 600  



       

 

 
Extension du réseau de tramway et de sites propres bus -    Dossier technique de présentaiton du projet–  janvier-février 2007                                                                       

Page 10/41 

  

 

5  LES PRINCIPES A METTRE EN OEUVRE 

5.1 Offrir un transport en commun en site propre, pour 
répondre autrement aux besoins de déplacements 

 

L’évolution des trafics montre que les grands axes routiers ne 
peuvent plus accueillir de voitures supplémentaires : les heures de 
pointe s’allongent, les blocages deviennent de plus en plus 
fréquents. Il faut donc agir  pour améliorer la situation. 

 

� Un réseau de transports publics efficace, s’appuyant sur le 
train, le tramway et les bus, permettrait de maintenir de la 
capacité pour les déplacements en voiture des personnes 
qui, notamment, n’ont pas d’autre alternative pour se 
rendre à leur destination finale. 

 

La majorité des déplacements sont de courte et de moyenne 
distance, avec de nombreux échanges entre quartiers voisins et 
entre centres urbains proches (Cagnes-sur-Mer, Saint-Laurent-du-Var, 
Plaine du Var, centre ville de Nice, vallée des Paillons vers Nice). 

 

� Le cabotage en tramway des quartiers denses répond 
bien aux besoins de déplacements de courte et de 
moyenne distance entre quartiers proches (déplacements 
les plus nombreux), avec un arrêt tous les 400-500m.  

Exemple sur la ligne littorale T2 est/ouest : 6 arrêts SNCF, 
pour une trentaine d’arrêts tramway.  

1 tramway                                = 3 bus                                = 180 voitures 
 
                                              (240 personnes) 



       

 

 
Extension du réseau de tramway et de sites propres bus -    Dossier technique de présentaiton du projet–  janvier-février 2007                                                                       

Page 11/41 

  

 

5.2 Arbitrer entre toujours plus pour la voiture et libérer de l’espace 
pour une meilleure qualité de vie et un meilleur fonctionnement 
de l’agglomération, à capacité de transport équivalente 

 

� Près de  800 000 déplacements par jour se font au sein de la CANCA en 
véhicule particulier. Les flux augmentent, mais nous n’avons plus de place pour 
accueillir toujours plus de voitures individuelles. 

� De plus, une voiture génère 4 à 9 places de stationnement (domicile, 
travail, achats, études, visites…) et donc consomme de l’espace. 

 

� De plus, on observe dans les grandes villes françaises qu’une grande partie 
des déplacements est de courte et de moyenne distance : 69 % entre 2 et 5 
Km, 38 % inférieurs ou égal à 2 Km.  

 

Ainsi, une grande partie des trajets pourrait se faire autrement qu’en voiture : 

Exemple  de Toulouse : répartition des déplacements en voiture (source : enquête ménages 1990) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

� Ainsi, sur  une voie de circulation pour une heure de trafic en milieu urbain : 

☺  le bus transporte 2 fois plus de passagers que la voiture  

☺  et le tramway 3,3 fois plus. 

� Une rame de tramway évite 180 voitures. Le tramway offre au moins la même capacité, 
voire une capacité supérieure, avec plus de place pour l’espace public et les modes doux.  

 

 

     
0 %                 19  %                 38 %                                69 %                    91   100 % cumulés 

   1 km              2 km                        5 km                  10      >10 km 

� La rareté de l’espace public sur le littoral et dans les centres 
urbains conduit désormais à mettre en place les modes de 
déplacements les plus forts en capacité de transport et les moins 
consommateurs d’espace. 

�  Une grande partie des déplacements peut se faire en modes doux (piétons 
et vélos), ou grâce à un tramway, irrigant les zones densément peuplées, et 
les principaux générateurs de trafics. 

capacité théorique des différents modes 
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6 LA « REPONSE » DE L’AGGLOMERATION : L’INTERMODALITE POUR UN PROJET DE MOBILITE DURABLE  
 

 

 

>Une colonne vertébrale, le 
réseau tramway sur le littoral, 
dans la Plaine du Var et la 
Vallée du Paillon (avec des 
étapes intermédiaires en bus 
en site propre) : 35 km. – 75 
stations. Il dessert en 
« cabotage » les quartiers 
denses et les principaux pôles 
générateurs de déplacements. 

> Le train pour des trajets de 
plus longue distance au sein 
de l’agglomération, et pour les 
échanges entre la CANCA et 
les territoires voisins, avec 6 
gares en Est/Ouest et 14 gares 
à ½ heure de la gare Thiers. 

>Un réseau de bus urbain 
(CANCA) / interurbain (TAM) 
performant et complémen-
taire, desservant les collines et 
les vallées, et en rabattement 
sur les gares et le tramway. 

>Des interconnexions avec : 
les Chemins de Fer de la 
Provence, les trains (TER et TGV 
à terme), l’aéroport Nice Côte 
d’Azur. 

> Des parcs relais bien 
positionnés et une politique de 
stationnement adaptée. 

> Un titre de transport unique 
pour tous les transports publics 
sur le territoire (en liaison avec le 

syndicat mixte des transports des 
Alpes Maritimes- SYMTAM). 
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7  RESEAU TRAMWAY A LONG TERME : CADRAGE  FINANCIER ET 

PROPOSITIONS DE TRACES PAR CORRIDORS  
 

 

T2A 

T1 Extension 

T2B 

T3 

Saint Augustin 

Lingostière 

Cagnes sur 
Mer 

Port de Nice 

Place 
Wilson 

Comte de Falicon 

Pont Michel 

Arboras -  
Lycée 

Site Dépôt possible 

Aéroport  
Terminal 2 

T1 

Site Dépôt possible 

La Trinité 

A8  
Nice Est 

Pasteur  

Quartier du Port de Nice Riquier : 

2 options de tracé au choix  

  Centre Ville de Nice :  

6  options de tracé au choix  

2 options de tracé au choix : 

� Californie + Bd René Cassin 

� Promenade des anglais  + Bd René Cassin  

Plaine du Var : 
différents 

tracés possibles  

Aéroport – Cagnes : 

4 tracés au choix 
Aéroport - Terminal 1 

2 options de tracé sud A8 

2 options de tracé sur La Trinité  

Les études préalables proposent le réseau de tramway présenté ci-contre. 

Trois tronçons d’une longueur totale de 27 km  environ qui s’ajoutent à la première phase de la ligne T1 de 8,7 km 
�.soit un réseau de 35 Km environ. 

Coût d’investissement global : 
(en M€ année 2006 hors taxes) : 

 

  730 à 890 M€ 

 
Ce montant peut varier selon les variantes 
de tracé retenues. 
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8 LES ATOUTS DU PROJET 

8.1. Un projet pour tous les habitants 

 

La grande majorité des citoyens de toutes les communes de la communauté 
d’agglomération, sont des utilisateurs potentiels du tramway pour aller : 

� travailler : 210.000 actifs, 45.000 entreprises, près de 25% des 
déplacements quotidiens, 

� faire des achats : 21 % soit près de 255.000 déplacements quotidiens, 

� étudier : 35.000 étudiants, 

� se soigner, faire des démarches (administratives, organismes 
bancaires, etc), 

� se divertir, aller se promener,  

� accéder à d’autres moyens de transports (gares, aéroport, ports). 

 

 

 

 

 

 

 

 

Dans un tramway, les aménagements intérieurs, le plancher bas intégral, la 
douceur dans les déplacements facilitent l’accès des personnes à mobilité 
réduite. Les annonces vocales des stations facilitent l’utilisation par les 
personnes déficientes visuellement. La modernité est attractive pour les jeunes. 
Il séduit les touristes et les visiteurs d’affaires. 

 

Passer d’une ligne de tramway à un réseau de tramway permet une 
amplification des services rendus par la ligne T1 : 

� le maillage des transports en commun dans la cité est plus dense, il 
permet plus de dessertes pour : 

- plus d’habitants 

- plus de touristes, 

- plus de pôles de services, 

- plus de lieux de vie, 

� plus de correspondances avec 

- les bus, 

- les trains (TER, TGV, Chemins de Fer de Provence), 

- les avions, les bateaux, 

- les voitures (avec les parcs relais à l’entrée des villes), 

- les autres lignes de tramway. 

 

A terme, le réseau maillé à partir des 3 lignes permet de multiplier les 
possibilités de se déplacer mieux  dans l’agglomération. 

 

Avec la ligne T1, plus de 25% de la population communautaire est à moins de 
500 m de l’axe de la ligne.  

Avec le projet de réseau tramway, on peut permettre à plus de 60% de la 
population d’être proches d’un itinéraire tramway (à moins de 500 m).  

Le projet de réseau de tramway de l‘agglomération permet ainsi d’étendre le 
bénéfice du tramway à deux fois plus d’habitants. 

 

De plus, la ville littorale étant aujourd’hui multipolaire, le tramway est le trait 
d’union idéal entre tous les pôles et tous les modes de transport.  

 

Bien au delà de sa fonction utilitaire, il constitue un lien communautaire 
symbolisant et concrétisant un avenir commun au sein de la métropole 
azuréenne, ainsi qu’un sentiment d’appartenance  à un seul territoire.  

 

 

24%

22%
21%

15%

9%

9%

Autres (activités
culturelles, sportives,
promenade…)
Travail

Achats

Accompagnement

Etudes

Visite à des parents ou
amis

Motifs des déplacements des azuréens 
hors destination domicile  
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8.2. Un projet complémentaire et en cohérence avec les autres projets 
communautaires 

Le développement des transports en commun en site propre s’inscrit 
pleinement dans le projet d’agglomération, adopté fin 2004, et dans ses 
déclinaisons. La DTA (1), le SCOT (1), le PDU (1), les PLU (1) … toutes ces réflexions, 
concrétisées par un vote communautaire ou par celui des collectivités 
concernées, confirment l’intérêt d’un réseau de tramway à l’échelle de 
l’agglomération.  

Il s’inscrit également à l’échelle départementale pour bénéficier d’alternatives 
aux déplacements routiers urbains. 

Il est également prévu dans la plupart des grands projets d’aménagement 
urbain structurants : 

� le développement de la partie basse de la plaine du Var, avec 
notamment le Grand Arénas et le renforcement de la gare des 
Chemins de Fer de la Provence à Lingostière, dans le cadre de 
l‘opération d’intérêt national, 

� la création du pôle multimodal d’échanges de Nice – Saint-Augustin, 

� la restructuration des ports de Saint Laurent du Var et de Cagnes sur 
mer, 

� le réaménagement et la réhabilitation du quartier de la gare et du 
centre commercial de Cap 3000 à Saint Laurent du Var, 

� l’aménagement du port de Nice et de son quartier, 

� l’aménagement du quartier Anatole France à La Trinité, 

� le réaménagement de l’entrée Nord-Est de Nice (échangeur A8 Nice 
Est + éventuel doublement ou aménagement du contournement 
autoroutier de Nice), 

� l’aménagement de la connexion avec la ligne ferroviaire Nice / Breil / 
Italie, 

� la rénovation urbaine des quartiers de l’Ariane, Pasteur/Maccario à 
Pasteur, de l’Ariane et de la Cité des Moulins à Saint Augustin, 

� l’arrivée de la LGV. 

 

                                                           

1 Voir le lexique en fin de document 

 

Tous les projets structurants avancent ainsi en cohérence, les transports en 
commun en constituant en quelque sorte la colonne vertébrale. 

8.3. Un projet pour notre cadre de vie commun 

 

Favorisant la fluidité des déplacements, permettant des requalifications 
urbaines et assurant un lien efficace entre les pôles de vie de l’agglomération, 
le tramway permet dynamiser le cœur de l’agglomération niçoise, aujourd’hui 
pénalisé par les embouteillages et l’asphyxie croissante.  

Si le projet tramway permet une refonte globale de la politique de 
déplacements sur l’agglomération, il se présente également comme une 
véritable opportunité de réhabilitation de l’espace urbain.  

Sur tous les sites traversés, des réaménagements sont ainsi prévus dans le sens 
d’un plus grand apaisement du cadre de vie, d’une meilleure convivialité et 
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d’un retour à de l’urbanité. Il est l’occasion de repenser le partage des 
espaces entre les différents usages.  

Il permet à ses voyageurs d’avoir « une vue inédite sur la ville ». Il développe 
« l’envie de ville » en faisant du beau et du ludique. 

Le tramway, par son caractère novateur et par ses caractéristiques 
techniques, et fonctionnelles, permet de créer une rupture salutaire dans les 
modes de déplacements. C’est une « nouvelle vision de la ville … c’est toute la 
ville qui peut changer … grâce à une révolution tranquille ». 

 

Au bilan, le tramway permet d’améliorer la qualité de ville, bien au delà des 
déplacements. 

 

8.4. Un soutien pour le développement de notre économie 

 

Un réseau de tramway, on le voit également dans les autres agglomérations, 
n’est pas seulement un moyen très performant de déplacer des gens, mais 
aussi un vecteur de retombées économiques, d’aménagement et de 
développement du territoire.  

Dans la compétition territoriale engagée pour devenir une métropole 
européenne de haut rang et pour attirer de nouvelles forces vives sur le 
territoire, le tramway devient un nouvel élément illustratif de la dimension 
métropolitaine de l’agglomération niçoise, et plus largement de la métropole 
Côte d’Azur.  

Les principaux moteurs économiques de l’agglomération sont actuellement le 
tourisme et une économie résidentielle fondés sur une offre de services 
performants à la population et aux entreprises ainsi qu’une importante qualité 
de vie. 

La diversification économique entamée s’appuie sur des conditions de vie 
privilégiées, aptes à attirer un potentiel économique tertiaire et de haut 
niveau.  

Les tracés à l’étude cherchent à optimiser son incidence sur l’activité 
économique et son développement, en étant, par exemple, une des 
conditions préalables au développement de la plaine du Var.  

Dans les autres villes, les retombées économiques liées au projet tramway ont 
été bénéfiques dans la mesure où le tramway a permis de contribuer : 
 

� à la redynamisation des centres-villes et des quartiers desservis. A 
Montpellier et Strasbourg, la fréquentation des commerces a progressé 
de 30%, permettant aux commerçants situés le long du tracé 
d’accroître leur chiffre d’affaires, 

 
� au développement des échanges en favorisant la mobilité des 

habitants de l’agglomération. A Nantes, on estime que 40% des 
personnes effectuant leurs achats en centre-ville utilisent le TCSP 
contre 36% pour la voiture, 

 
� à l’implantation de nouveaux quartiers, avec des logements 

répondant aux besoins, de nouvelles entreprises, de lieux de loisirs et 
de culture à proximité des réseaux de transport.  

Autant de villes différentes et un même bilan positif, ce qui laisse augurer de 
performances similaires pour l’agglomération niçoise. 

 

8.5. Renforcer les efforts de la métropole azuréenne pour s’inscrire en bonne 
place dans le réseau des grandes métropoles européennes 

 
L’agglomération Nice Côte d’Azur bénéficie d’une renommée mondiale. Son 
aéroport est le deuxième de France en terme de fréquentation. Enfin, de 
grands projets structurants sont en cours de réalisation (ex : quartiers en 
rénovation, aménagement des centres villes, opération d’intérêt national dans 
la  plaine du Var …) ou d’études (ex. LGV PACA). 
 
Le tramway est devenu incontournable dans toutes les autres métropoles 
européennes, pour répondre aux besoins d’une population très active et 
mobile, donner une dimension internationale à leur territoire et offrir un outil de 
transport technologique performant conforme aux attentes de la population. 
 
Toutes les agglomérations qui ont déjà réalisé une ligne de tramway continuent 
avec de nouvelles lignes. Ainsi, en 2006, 14 agglomérations françaises 
bénéficient du tramway, 9 projettent de l’étendre et 7  d’en installer un. 
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Dans l’agglomération niçoise, les efforts importants qui ont été produits 
commencent à porter leurs fruits : première ligne de tramway bientôt en 
service, réseau de bus unifié, tarification unique, tarification attractive 
(notamment pour les jeunes et les étudiants), carburants propres, couloirs de 
bus … 
 
L’offre kilométrique a déjà augmenté de 14%, et la fréquentation des bus 
également. 
 
Pour aller encore plus loin, pour que l’on se déplace aussi bien dans 
l’agglomération niçoise qu’ailleurs, pour que la qualité de ville soit au moins 
aussi bonne, la construction d’un réseau de tramway est déterminante. 
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9 LES PROPOSITIONS DE TRACES PAR CORRIDORS ET LEURS 

ENJEUX 
 

Cette partie présente les divers tracés possibles sur les différents secteurs 
géographiques, avec les enjeux pour les différents secteurs géographiques, 
ainsi qu’un rappel des variantes écartées pour la concertation. 

9.1. T1 Extension Pont Michel – L’Ariane – La Trinité 

 

 

 

 

Les enjeux urbains et d’aménagement 

� Desservir le centre hospitalier Pasteur en cours de restructuration et son 
quartier, ainsi que les quartiers populaires et actifs de la vallée du 
Paillon. 

� Accompagner et amplifier le projet en cours de restructuration de 
l’Ariane. 

� Inscrire le tramway dans le projet de La Trinité sur la zone Anatole 
France, et limiter le transit dans son centre-ville. 

� Reconquérir une rive du Paillon pour les transports publics, les pratiques 
de promenade et les modes doux. 

 

Les enjeux de desserte et de déplacements 

�   Augmenter  sensiblement l’offre de transports publics sur ce secteur 
en direction de la ville centre :  

�  En complémentarité avec l’offre ferroviaire TER Nice Breil 

�  Avec une restructuration des lignes de bus. 

�    Offrir aux automobilistes une autre alternative pour entrer dans le 
cœur de l’agglomération grâce à des parcs relais (P+R) : 

�  face à la gare de La Trinité (250 à 480 places) 

�  à la sortie de l’échangeur Nice Est de l’A8, en contact avec 
le tramway  (860 places environ) 

Les points essentiels  

• 4.5 km et une dizaine de stations   

•  30 mn entre La Trinité et la Place Masséna 

•  31 000 habitants et emplois à moins de 500 m  de la ligne de 
tramway 

•  Entre 75 000 et 100 000 déplacements (hors A8) sur le corridor 
tramway 

Rappel des variantes écartées sur T1 extension 

Des tracés alternatifs aux tracés ici considérés ont été envisagés, puis écartés, dans le cadre d’études 
antérieures. Il s’agit des projets suivants : 

1. Le projet de tram-train, inscrit sur la voie ferrée Nice-Breil 

Cette solution posait trop de problèmes techniques : problèmes de compatibilité des circulations 
tram et trains, exploitabilité en voie unique, nécessité d’adapter le matériel roulant de la ligne 1 
pour les habiliter à une circulation sur réseau ferré en mixité avec les trains TER et le fret. 

Elle n’était pas pertinente du point de vue de la desserte riveraine (moins de monde à capter 
qu’une option rive droite. 

2. Le projet d’extension du tramway selon un tracé inscrit entre le Pont Michel et La Trinité en rive 
gauche du Paillon. Elle ne desservait pas l’Ariane en direct, et la densité de populations et 
emplois desservis n’était pas assez significative. En outre, le train offre déjà un service sur cette rive 
gauche, complémentaire aux lignes de bus. 

3. Le projet d’extension du tramway selon un système en fourche, avec une branche « Hôpital 
Pasteur » en terminus d’une part, et une branche « rive droite du Paillon », d’autre part. Ceci 
impliquait une desserte divisée en deux, avec une fréquence de 8 mn sur chaque branche en 
heure de pointe, au lieu de  4 mn. 
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9.2. T2A   Quartier du Port de Nice – Riquier à Saint Augustin-aéroport 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Le tronçon T2A relie le quartier du Port de Nice au pôle multimodal de Saint 
Augustin et à l’aéroport.  

� Sa connexion possible en un ou deux points avec la ligne T1,  

� Sa réponse aux forts trafics d’ores et déjà constatés en transports en 
commun et en voitures (140 000 déplacements hors voie rapide et A8, 
dont 31 000 en transports en commun sur le secteur 
Promenade/Californie) sur tout le trajet entre Saint Augustin et le 
centre de Nice, 

� La forte densité de populations, d‘emplois, de générateurs desservis, 
tout le long du trajet, 

� Et l'intérêt majeur de relier le centre ville de Nice avec l’ouest, 
l’aéroport et le futur quartier du Grand Arénas dans la basse plaine du 
Var promue à un développement spectaculaire, avec son pôle 
multimodal, 

confèrent à cette section un intérêt tout particulier.  

 

 

 

 

 

 

Le tronçon T2A se compose de trois secteurs : 

� Le secteur 1  quartier du Port de Nice – Riquier : 2 variantes 

� Le secteur 2 centre-ville de Nice : 6 variantes 

� Le secteur 3 : Californie-Promenades des Anglais : 2 variantes.  

 

Toutefois, les variantes ne se combinent pas indépendamment les unes des 
autres ; elles sont liées d’un secteur à l’autre. 

 

 

 

Les points essentiels  

 

• Environ 8 km et de 14 à 16 
stations 

• 20 à 25 mn entre l’aéroport 
et le centre de Nice, de 
porte à porte sans 
changement 

• 140 000 habitants et emplois 
à moins de 500 m  de la 
ligne de tramway, sans 
compter les collines niçoises 
proches 
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T2A Quartier du Port de Nice – Riquier à Saint Augustin-aéroport (suite)  

 

 

 

Les enjeux urbains et d’aménagement 

� Rendre un cadre de vie apaisé aux nombreux habitants du centre de 
Nice pénalisés par le bruit, la pollution et l’encombrement des rues,  

�  Proposer un nouveau partage des espaces publics pour redonner leur 
place aux piétons et aux cyclistes 

�  Réorganiser le schéma de déplacements pour un meilleur 
fonctionnement de la ville 

�  Améliorer la desserte des sites attractifs et touristiques 

�  Etre au cœur du projet de développement autour de l’aéroport et de 
la basse vallée du Var 

 

 

Les enjeux de desserte et de déplacements 

� Mettre en œuvre un réseau de tramway très performant desservant 
complètement le cœur de l’agglomération. 

�  Offrir une correspondance directe et rapide entre les lignes de 
tramway. 

�  Assurer une liaison rapide le long du littoral jusqu’au centre ville pour 
relier les équipements importants et très fréquentés (aéroport, hyper 
centre ville commercial et touristique, équipements publics). 

�  Organiser les rabattements depuis les collines sur le tramway, qui sont 
un fort enjeu notamment pour le secteur Californie/Promenade des 
Anglais. 
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9.3. T2B de Saint Augustin (aéroport) vers Saint Laurent du Var et Cagnes sur Mer 

 

 

 

Les points essentiels  

• Environ 7 km et une dizaine de stations  

• 50 mn entre Cagnes sur mer et le centre de Nice, et 30 mn entre Saint Laurent 
du Var et Nice, de porte à porte sans changement 

• 36 000 habitants et emplois à moins de 500 m  de la ligne de tramway,  

 

 

 

 

Les enjeux urbains : 

�  Etre au cœur du projet de développement autour de l’aéroport et du 
Grand Arénas  

�  Contribuer à l’embellissement du bord de mer de Saint Laurent du Var, 
dans le cadre du réaménagement autour du pôle SNCF   

�  Renforcer l’attractivité du centre-ville de Cagnes sur Mer 

�  Apaiser la circulation dans les quartiers en réorganisant le schéma de 
déplacements pour un meilleur fonctionnement économique  

�  Accélérer la transformation de la RD 6098 en boulevard urbain apaisé 
entre Cagnes sur Mer et le centre d’affaires de l’Arénas (avec 
aménagements piétons et pistes cyclables) 

 

 

 

 

 

 

 

Les enjeux de déplacements :  

�  Augmenter l’offre de transports publics sur ce secteur pour la desserte 
fine entre quartiers voisins et pour le franchissement du Var : 

�  En complémentarité avec l’offre ferroviaire TER   

�  Avec une restructuration des lignes de bus 

�  Offrir aux automobilistes venant du Malvan et des collines une autre 
alternative pour se déplacer  grâce : 

�  à des parcs relais (P+R) : 

�  Saint-Augustin : 150 à 300 places 

�  Gare Saint Laurent : 150 à 220 places 

�  Gare du Cros : ~100 places 

�  Gare de Cagnes sur mer : 250 à 400 places 

�  et des correspondances optimisées avec tous les transports publics. 
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Tracé 6.1 : C. Besset -A. Renoir -Av. de la Gare-Ga re de Cagnes 

Tracé 6.2 : RD 6007- Maréchal Juin-Pasqualini - Av.  de la Gare – A. Renoir  

Tracé 6.2 bis : Rue Graglia 

Tracé 6.3 : RD 6007 – Hippodrome – Av. de Cannes 

Tracé 6.4 : Tracé des lycées étudié écarté 0        250      500 m 
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9.4. T3 - Basse Plaine du Var 

 

 

 

 

 

Les enjeux urbains et d’aménagement 

• Accompagner  l’ « opération d’intérêt national » par une offre suffisamment 
attractive en transports en commun. 

• Mettre en place une stratégie urbaine où les transports en commun 
accompagnent un projet d’urbanisation suffisamment dense, pour créer 
une vie de quartier et permettre au mieux l’usage de l’espace public.  

• Etre au cœur du projet urbain du Grand Arénas et de l’aéroport 

 

 

 

 

 

 

 

Les enjeux de desserte et de déplacements 

 

� Des besoins de desserte importants pour les actuels 16.000 
habitants, 13.000 emplois et 5 500 étudiants du secteur.  

 

� Des équipements publics importants à desservir : 

� CADAM,  

� Nice Méridia,  

� Palais Nikaia,  

� lycée T. Maulnier,  

� la future cité des sports et les futurs équipements 
structurants 

 

 

Les enjeux de demain  

�   Secteur stratégique pour la Côte d’Azur 

�  « Opération d’Intérêt National » 

�    Grand développement urbain et économique 

�    Le tramway pourrait en être la   colonne vertébrale 

 

Les points essentiels  

 

•  Environ 7 km et une douzaine de 
stations entre Saint-Augustin et 
Lingostière 

•  Actuellement 30 000 habitants et 
emplois à moins de 500 m  de la 
ligne de tramway, sans compter les 
collines niçoises proches 

• 150 000 déplacements chaque 
jour 

• Plus de population et d’emploi à 
l’avenir 
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10 L’URGENCE D’AGIR 
 

La ligne 1 sera mise en service au quatrième trimestre 2007.  

 

La concertation pour cette première ligne a débuté en 1998, en 3 étapes 
successives. La première campagne de concertation a eu lieu lors du dernier 
trimestre 1998. La deuxième s’est tenue un an plus tard. Et la troisième phase s’est 
déroulée fin 2000. Au bilan, c’est une concertation globale étalée sur  près de 10 
ans qui a été réalisée avant la mise en service de cette première ligne. 

 

Une période de 10 années a également été nécessaire pour concrétiser la plupart 
des projets de tramway des grandes agglomérations françaises. 

 

Le projet de réseau de tramway d’agglomération est déjà évoqué depuis 1998. Dès 
sa création en 2002, la communauté d’agglomération a souhaité prendre un 
engagement politique fort sur la création d’un véritable réseau de transports en 
commun à l’échelle communautaire. 

 

Ainsi pour bénéficier d’une première tranche du réseau de tramway en 2013, la 
concertation formelle doit être engagée dès à présent. 

 

Les décisions sur les tracés des lignes, le rythme de réalisation et le phasage doivent 
être prises dès que possible, pour prolonger la dynamique impulsée par la mise en 
service de ligne 1 de tramway, avec la structuration d’un réseau tramway avant 
2015. 

 

Elles permettront ainsi de concrétiser la politique volontariste de l’agglomération en 
matière de déplacements. 
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Le calendrier est le suivant : 

 

 
 

• Janvier 2007 : début de la concertation publique préalable 
 
• Printemps 2007 :  choix du programme et des faisceaux arrêtés 
 
• Mi 2007/Début 2008 ; réalisation des études avancées, des dossiers de 

demande de déclaration d’utilité publique, et 
validation 

 
• 2e trimestre  2008 : préparation des dossiers de demande de 

déclaration d’utilité publique,  
 
• Automne 2008 :  saisine du Préfet pour obtenir l’ouverture d’une 

enquête publique préalable à la déclaration 
d’utilité publique,  

 
• Fin 2008 - début 2009 : enquête publique 

 
 
• Entre mi et fin 2009 :  obtention de la déclaration d’utilité publique, 

permettant de lancer les acquisitions foncières 
 

• 4e trimestre 2009 à 4e trimestre 20013 :  
acquisitions foncières, études détaillées, passation 
des appels d’offres, réalisation des travaux, essais 
et marche à blanc 

 
• 4e trimestre 2013 :  mise en service 1ère tranche réseau tramway et  

de sites propres bus 
 
• 2013 – 2025 :  livraison des tranches suivantes de tramway 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

La déclaration d'utilité publique (DUP). 

C’est une procédure administrative qui permet de réaliser une 
opération d'aménagement d’intérêt public (exemple : création 
d'une infrastructure routière, d'une école, etc.) sur des terrains privés 
en les expropriant, précisément pour cause d'utilité publique. 

Elle est délivrée par le Préfet, à l'issue d'une enquête d'utilité 
publique, après avis du commissaire enquêteur.  

Elle intervient après la concertation préalable. 

L’enquête publique est une procédure au cours de laquelle le 
public (habitants, associations, acteurs économiques ou simple 
citoyen) est invité à donner son avis sur un projet de règlement ou 
d’aménagement préparé et présenté par une collectivité publique 
ou privée ou par l’Etat. 

La concertation préalable est une phase de dialogue sur un projet 
d’aménagement important, conformément à l’article L 300-2 du 
code de l’urbanisme. 

Elle se déroule pendant toute la durée de l’élaboration du projet, 
avant que le projet ne soit arrêté dans sa nature et ses options 
essentielles. 

Elle a pour objectif d’associer les habitants, les associations locales 
et les autres personnes concernées à la définition du projet. 
Les modalités suivantes sont généralement prévues pour la 
concertation : organisation de réunions publiques, exposition de 
documents explicatifs, diffusion d’informations pour tous les citoyens 
et mise à disposition de registres auprès du public. 
 
Cette concertation fait l’objet d’un bilan. 
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2006  2014 2013 2012 2011 2007 2008 2009  2010 

Décision Programme et faisceaux déterminés : printe mps 2007  

Rendu  dossiers D.U.P. définitifs : 2 e trimestre 2008  

Procédure d’enquête publique  Le conseil 
communautaire saisit le 

préfet : octobre 2008  

Enquête février-mars 2009 

Obtention de l’utilité publique entre mi et fin 200 9 

La concertation se poursuit. Etudes avancées, préparation des dossiers pour la 
déclaration d’utilité publique,  validations : 10 mois 

Etapes suivantes de 
construction du réseau 

tramway  

 

Acquisitions foncières - études détaillées - travaux - essais  

Début de concertation publique préalable : janvier 2007 

2013 : Livraison 
prochaine phase  

Grandes lignes du calendrier prévisionnel 
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11 UN PROJET DE RESEAU TRAMWAY REALISABLE PAR ETAPES  
 

Le projet est étudié dans sa globalité pour des raisons de cohérence : 

� cohérence avec le schéma des transports, et le Plan de 
Déplacements Urbains (P.D.U.) 

� cohérence avec les autres projets communautaires structurants. 

 

La construction du réseau va se dérouler sur 15 à 20 ans. Elle sera en 
cohérence avec les capacités financières de l’agglomération et les  possibles 
cofinancements des autres partenaires.  

 

Dès lors, il sera proposé un phasage, qui prendra en compte le rapport 
coût/efficacité attendue des investissements à consentir, sur la base de 
différents critères d’appréciation.  

On peut citer notamment : 

� la densité en terme de population /actifs/emplois/pôles générateurs,  

� la fréquentation attendue sur la ligne,  

� les déplacements, actuels et futurs à capter,  

� la stratégie d’aménagement et de développement urbain et 
économique. 

Chaque ligne peut être réalisée séparément des autres, en assurant toutefois a 
minima une correspondance ou une jonction avec la ligne T1 pour un 
permettre un « effet réseau ». Elle peut également être réalisée partiellement.  

Cette réalisation peut passer également, sur certains secteurs, par des étapes 
intermédiaires avec la mise en service de sites propres bus, afin de réaliser sans 
attendre une amélioration des transports en commun, dans l’attente d’un 
meilleur rendement en termes de fréquentation et de trafics attendus. 

 

Le phasage, les tronçons prioritaires et le rythme de réalisation font partie du 
débat qui se tient dans le cadre de la concertation. 
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Annexe 1 : délibérations 

 
Par délibérations n°1.7 et n°1.8 du 25 septembre 2006, et considérant 
notamment qu’il apparaissait nécessaire d’engager d’ores et déjà le 
dialogue pendant toute la durée de l’élaboration du projet avec les 
habitants afin de soumettre le projet de création du réseau de tramway à 
une procédure de concertation préalable au titre de l’article L300-2 du 
code de l’urbanisme (cf. pages suivantes) 
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                                        Annexe 2 : LEXIQUE DES TERMES TECHNIQUES



 

Aménagements urbains : Ensemble des travaux, complémentaires à la 
réalisation des voies de tramway, qui permettent de sécuriser, requalifier et 
embellir les villes traversées. Les travaux du tramway constituent une 
opportunité pour rendre les espaces traversés plus accueillants pour les piétons 
et les deux roues. Le projet comporte un site propre tramway et des 
réaménagements urbains.  

Arrêts  ou stations  de tramway : termes équivalents qui désigne le lieu où l'on 
prend le tramway. On utilise plutôt le terme arrêt pour le bus, station pour le 
tramway et gare pour le train. Les stations de tramway disposent de quais 
adaptés et aménagés avec du mobilier urbain.  

CADAM : Centre Administratif Départemental des Alpes Maritimes. Il se situe 
dans la basse plaine du Var, et regroupe les services de la Préfecture, de l’Etat 
et du Conseil Général. 

Cabotage : service assurant la desserte de l’ensemble des arrêts ou stations 
d’une ligne de transport en commun. Son objectif est de desservir les quartiers 
pour des trajets de courte distance. 

Concertation : Ensemble des dispositions prises par un maître d’ouvrage pour 
associer les différentes personnes intéressées à  l’étude et à la réalisation d’un 
projet. Dans le cas d’un projet de tramway, le code de l’urbanisme définit un 
cadre minimal de concertation. La CANCA souhaite dépasser ce cadre légal 
et associer les personnes intéressées avant que les principales options ne soient  
décidées.   

Déplacement : unité de mesure de la mobilité quotidienne. Un déplacement 
est l'action pour une personne de se rendre d'un lieu à un autre pour y réaliser 
une activité, en utilisant un ou plusieurs modes de transports. Il est donc défini 
par une origine, une destination, un motif (travail, études, école, achats, 
loisirs…) et des modes (véhicule particulier, transport en commun, 2 roues, 
marche à pieds).  

Enquête ménages : les enquêtes déplacements auprès des ménages, 
appelées couramment " enquêtes ménages", sont menées auprès 
d'échantillons représentatifs de la population. Elle apporte aussi des 
informations socio-économiques, et  des renseignements sur la mobilité 

quotidienne et les habitudes de déplacements. Une telle enquête a eu lieu sur 
la Côte d’Azur en 1998-99. 

Enquête publique : Procédure réglementaire qui intervient juste avant 
l’engagement des travaux de réalisation d’un  projet et qui permet aux 
personnes intéressées de s’exprimer. Le législateur a prévu d’autres 
procédures de participation du public: concertation du Code de l’urbanisme, 
débat public…  

Fréquence : période de temps qui s’écoule entre deux passages de tramways 

Heure de pointe (du matin ou soir) : Périodes de la journée durant lesquelles la 
circulation est maximale sur un axe donné.  

Intermodalité : utilisation de plusieurs modes de transport au cours d'un même 
déplacement.  

Maître d’ouvrage : Personne physique ou  morale (CANCA dans le cas de 
l’extension du réseau tramway et sites propres bus) pour le compte duquel 
l’ouvrage ou le projet  est étudié et réalisé.  

Mobilité quotidienne: nombre de déplacements réalisés au cours de la journée. 

Modes doux : déplacements effectués à pied ou en vélos. 

Multimodalité : utilisation de plusieurs modes de transport, mais au cours de 
déplacements différents. 

Parking : petit parking à usage local, permettant d’accueillir quelques dizaines 
de voitures et deux roues. 

Parc relais : parking gardé, situé à proximité immédiate d’une station de 
tramway ou d’une gare ferroviaire permettant de laisser son véhicule (véhicule 
particulier ou deux roues), pour rejoindre une destination. Le prix du parking est 
le plus souvent  inclus dans celui du billet de transport. Les utilisateurs sont en 
général les pendulaires (qui font des trajets entre le domicile et le travail ou le 
lieu d’études). 
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Part de marché : représente le nombre de déplacements effectués avec un 
mode de transport par rapport au nombre total de déplacements. Les parts de 
marché issues de l'enquête ménages concernent les déplacements effectués 
par les habitants de l'agglomération pendant une journée moyenne.  

Partage modal: répartition des déplacements entre les différents moyens de 
transport : voiture, transports collectifs, deux-roues, marche à pied. 

Pendulaires: personnes effectuant quotidiennement des déplacements fixes, 
principalement l'aller-retour domicile~travail. Ce terme désigne généralement 
les personnes habitant à l'extérieur de l'agglomération ou dans des quartiers 
éloignés du centre,  et venant y travailler.  

P.D.U. : Plan de Déplacements Urbains. C’est un document de planification 
sectorielle qui a pour objectif de définir « les principes de l’organisation des 
transports (…), de la circulation et du stationnement, dans le périmètre de 
transports urbains » (Article 28 de la LOI du 30 décembre 1982). Il est complété 
par un plan local des déplacements (PLD) qui le précise localement. Le PLU de 
la CANCA est en élaboration et sera soumis à enquête publique au cours du 
premier trimestre  2007. 

P.L.U. : Plan Local d’Urbanisme. Le PLU est un document établi à l’échelle 
d’une commune ou d’un groupement de communes, qui fixe les règles 
générales d’utilisation du sol par zones, les servitudes d’urbanisme, ainsi que les 
orientations d’aménagement sur le territoire de la commune (ou du 
groupement de communes). Il doit comporter notamment un nouveau 
document, le PADD (Projet d’Aménagement et de Développement Durable), 
qui définit les orientations générales d’aménagement et d’urbanisme retenues 
par la commune (ou le groupement de communes). En principe, le PLU est un 
document opérationnel et stratégique plus ambitieux que le POS. Il doit 
incarner un vrai projet de développement, notamment au travers du PADD et 
qui intègre un diagnostic préalable et une participation accrue des citoyens. 

Pôle d’échange : lieu de convergence de différents modes de transports qui 
est organisé de manière rationnelle et attractive pour assurer les 
correspondances entre les différents modes de transports. 

Pôle générateur de déplacement : établissement ou équipement privé ou 
public qui induit de nombreux déplacements de salariés, usagers, clients  
(exemple : aéroport, hôpitaux, grandes entreprises, centres commerciaux…). 

Rabattement : organisation pour accéder aux pôles d’échanges depuis le lieu 
de départ d’un déplacement (accès voitures ou ligne de bus type navette…). 

Réseau : l’ensemble de lignes de bus, tramway, métro… d’une agglomération 
forme le réseau de transports en commun de cette agglomération. 

SCOT : Schéma de Cohérence Territoriale.  Il remplace le schéma directeur. 
Outil de planification et de programmation des territoires, il fixe les grandes 
orientations pour les 10 à 15 années à venir. Il coordonne les politiques 
sectorielles : habitat, déplacement, organisation commerciale… dans un 
périmètre qui prend en compte les enjeux de développement. Il détermine 
également les espaces et sites à protéger. Le SCOT est un document établi à 
l’échelle intercommunale, en prenant en compte les Etablissements Publics de 
Coopération Intercommunale (EPCI) existants ainsi que le « bassin de vie ». Il est 
arrêté par le préfet.  

SP : Site Propre. Site utilisé exclusivement par les transports publics, sans voitures. 
(voir voie réservée) peut être protégé physiquement ou simplement réservé 
avec accès physique possible. Il peut s’agir d’un SP pour les bus (S.P.B.) ou pour 
un tramway, par exemple. 

SYMITAM : Syndicat Mixte des Transports des Alpes Maritimes. Créé en mai 
2005, il a trois vocations principales : 

• Coordonner les transports en commun dans les Alpes Maritimes 
• Organiser un système d’informations voyageurs à l’échelle du 

département pour faciliter les déplacements en transports en 
commun,  

• Harmoniser les tarifs, et réaliser à terme une « Carte Azur’» sur le même 
principe que la « Carte Orange » dans la région Ile de France. 

Ligne d’Azur : Nom du réseau de transports en commun urbains de 
l’Agglomération Nice Côte d’Azur. 

TAM : Nom du réseau de transports en commun interurbain du Conseil Général 
des Alpes Maritimes. 

Tarification unique : Dispositif tarifaire qui permet à l’aide d’un titre unique de 
transport d’emprunter tous les modes de transports publics (bus, train, 
tramway) sur une zone donnée. 
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Taux de motorisation: nombre moyen de véhicules possédés soit par les 
individus (taux de motorisation individuelle), soit par les ménages (taux de 
motorisation des ménages).   

 TC : Transports en commun ou transports publics : bus, tramway, métro, train. 

Tramway : Système de transport public guidé, généralement électrique, 
circulant sur des voies ferrées installées en partie ou en totalité sur les voies 
publiques. 

Tramway en site latéral : positionnement des deux voies du tramway sur un 
côté ou l’autre d’une voirie. 

Tramway en site central : positionnement des deux voies du tramway au milieu 
d’une voirie. Pour des raisons de sécurité, de facilité d’accès de chaque côté, 
le site central est souvent préféré. 

Transfert modal : report d’un mode de déplacement sur un autre pour 
effectuer un même déplacement. 

Vitesse commerciale: vitesse moyenne d'une ligne de transport public, 
calculée en incluant les temps d’arrêts aux stations.  

Voie réservée : voie d’une route ou d’une autoroute réservée à un usage 
particulier (secours, transport en commun..).  

Voyage: terme utilisé dans le domaine des transports publics pour désigner un 
trajet effectué avec un seul type de transport en commun {bus, tramway, 
train...) entre deux points du réseau. Le déplacement TC est le trajet effectué 
avec un ou plusieurs modes TC.  

Plus d’informations : 

www.agglo-nice.fr 

Téléphone : 04 89 98 17 34 


