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1. Préambule

Le présent document constitue le résumé non technique de I'étude d'impact du projet d’amélioration de la desserte
en transport en commun de la zone aéroportuaire de Mérignac, présentée par Bordeaux Métropole.
C'est le groupement d’ARTELIA qui a permis la réalisation des études préliminaires et réglementaires (étude
d'impact, dossier d'incidence loi sur I'eau, évaluation socio-économique, mise en compatibilité du Plan Local
d’'Urbanisme) composé des sociétés suivantes : ARTELIA (mandataire), SIGNES, SCE et EXPLAIN.

Actuellement, cette partie du territoire se caractérise par un fort trafic routier, provoquant des engorgements aux
carrefours en heure de pointe et durant des journées d'affluence commerciale. Les transports en commun
représentent une part modale assez faible des déplacements des passagers de I'aéroport et des actifs, habitants
et clients de la zone « Mérignac-Soleil ». Les aménagements en faveur des modes doux sont de faible qualité, en
particulier a 'ouest de la rocade (continuité, lisibilité, protection vis-a-vis des flux routiers).

| Pourquoi une étude d’'impact ?

e pour présenter au public 'ensemble des incidences du projet sur I'environnement,

e pour expliquer comment les enjeux environnementaux du territoire et les apports de la concertation ont
été pris en compte dans le cadre de la conception du projet,

e pour présenter l'insertion du projet, les effets positifs et négatifs qu'il entraine et les mesures qui sont
prises pour éviter, réduire et compenser les effets négatifs des projets.

Le projet retenu par Bordeaux Métropole consiste a créer une desserte efficace en transport en commun
de la zone aéroportuaire et des autres zones de développement a fort enjeu métropolitain alentours (OIM
Bordeaux Aéropoarc, OIM Bordeaux Inno Campus et zone commerciale Mérignac Soleil).

Inscrit dans une logique d’intermodalité, le projet a également pour objectif d’améliorer les conditions de
déplacements pour les usagers des modes doux (piétons, cyclistes).

Les conditions de circulation pour les automobilistes sont également un point d’attention a prendre en
considération pour ne pas dégrader davantage les conditions actuelles.

2. Description du projet

2.1 Contexte et objectifs du projet

L’ouest de I'agglomération bordelaise est un territoire attractif qui va bénéficier d'un développement important
dans les prochaines années. Les principales zones concernées sont :

e Lazone « OIM Bordeaux Aéroparc ». Il s'agit d'une zone de développement urbain qui, au regard de
son importance, a été déclarée « Opération d’Intérét Métropolitain ». Cette future zone a pour vocation
de conforter I'attractivité et le développement de la zone aéroportuaire par la définition et la mise en
ceuvre d'un projet d'aménagement et de développement d'ensemble. La zone aéroportuaire de
Mérignac rassemble environ 35 000 emplois sur environ 2 000 ha. Elle constitue I'un des principaux
poles d'activités et d’emplois de la métropole, spécialisé dans le domaine aéronautique et spatial. Elle
accueille également quelques 5 millions de passagers aériens chaque année qui transitent par les trois
terminaux de I'aéroport.

e Lazone « OIM Bordeaux Inno Campus ». Il s'agit d'une autre zone de développement urbain qui se
déploie autour des péles existants des hdpitaux Xavier Arnozan et Haut-Lévéque, et du campus
universitaire. Egalement déclarée « Opération d'Intérét Métropolitain », cette zone de développement
a pour objet la valorisation du potentiel de formation, de recherche et d'innovation de la Métropole en
vue de promouvoir le rayonnement scientifique et le développement économique de la Métropole.

e Lazone commerciale de « Mérignac-Soleil ». Aménagée dans les années 1970, cette ancienne zone
commerciale est située géographiquement entre la zone d'activité aéroportuaire de Mérignac et
Bordeaux. Un grand projet de requalification urbaine de ce territoire commercial va prochainement y
étre mené par Bordeaux Métropole via La Fabrique Métropolitaine de Bordeaux Métropole (la Fab).

Sur la base de la concertation publique menée entre 2015 et 2016 et des études techniques préliminaires menées
en 2017, le projet retenu par Bordeaux Métropole pour répondre aux objectifs est le suivant :

e extension de la ligne A du tramway entre la station Quatre Chemins et I'’Aéroport de Bordeaux
Mérignac en voie unique (en section courante) sur un linéaire de 5 kilometres environ, avec la création
de 4 nouvelles stations,

e création d’une liaison bus d’un niveau de service performant (BNSP), entre Le Haillan (terminus
du tramway ligne A) au nord et Pessac Bersol au sud, sur un linéaire d’environ 16 km, avec la création
de 18 arréts. Cette liaison desservira les principaux poéles économiques que sont « Bordeaux
Aéroparc », I'aéroport de Bordeaux-Mérignac et « Bordeaux Inno Campus », en empruntant la rocade.
Elle permettra également d’assurer la correspondance avec la gare de Pessac-Alouette (ligne B du
tramway et TER vers la gare Saint-Jean de Bordeaux) ;

e création et réaménagement d’équipements dédiés aux modes doux (piétons et cycles) le long de
I'extension de la ligne A du tramway (pistes/bandes cyclables, trottoirs,...) ;

e création d’un parc-relais de surface d’une capacité de 250 places au niveau de I'extension de la ligne
A du tramway pour permettre & des automobilistes de stationner leur voiture et d'utiliser le tramway
(report modal) ;

e creation de trois barreaux routiers permettant d'améliorer les conditions de desserte de secteurs
urbains actuellement enclaves.

De maniere concomitante, une restructuration du réseau de bus s'opérera dans le secteur du projet afin de
rationaliser les dessertes bus.
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2.2 Localisation du projet

Il s'inscrit dans la partie Ouest de I'agglomération bordelaise et s'étend entre les communes du Haillan, de
Mérignac et de Pessac sur lesquelles des zones d’activités et commerciales a rayonnement métropolitain et au-
dela, existent et sont en cours de développement.

23 Aménagements projetés

231 Extension de la ligne A du tramway
Sur environ 5 kilometres, son itinéraire empruntera les avenues de la Somme, Matosinhos, John Fitzgerald
Kennedy et la rue René Cassin. Le tracé comprendra 4 stations distantes d’environ 1 250 métres :

e station « Mérignac Soleil » : sur l'avenue de la Somme, au droit du centre commercial Carrefour.
Cette station permet la desserte du centre commercial Mérignac Soleil et des futurs aménagements
prévus par Bordeaux Métropole,

e station « Parc Chemin Long » : sur l'avenue J.F. Kennedy, au niveau du magasin Lapeyre. Cette
station permet la desserte de la zone d'activité Chemin Long, ainsi que des commerces situés de part
et d'autre de I'avenue Kennedy,

e station « Acacias » : sur l'avenue J.F. Kennedy, au niveau de l'arrét de bus existant du méme nom.
Cette station permet la desserte de la zone d'activité Cadéra et des nombreux hétels présents dans le
secteur,

e station « Aéroport » : sur la rue René Cassin, face au hall B de I'aéroport.
Le choix de l'mplantation des stations a été faite en analysant les temps de parcours des usagers piétons et
cycles pour optimiser la desserte du territoire.
Le tracé traversera en passage supérieur, la rocade A630. Il sera créé un ouvrage neuf de type pont de
franchissement dédié au projet, en paralléle du pont route existant supportant I'avenue Kennedy, au Sud de ce
dernier. Ainsi la structure du pont neuf portera la plateforme de tramway et les modes cyclistes, indépendamment

du pont existant (les piétons restent sur le pont existant).
Futur ouvrage d’art de franchissement de la rocade

Photomontage de I'extension de la ligne A de tramway vers la zone aéroportuaire — vue de I'ouvrage d'art depuis la rocade

Source : Signes Paysage
L'extension de la ligne sera realisée en voie unique entre les stations, et en double voie au niveau des stations
permettant le croisement des tramways. Le temps de parcours envisagé le long de I'extension sera de 15 minutes.
La fréquence retenue a ce stade du projet est de 4 tramways par heure avec une répartition horaire théorique
suivante : 10-20-10-20 minutes.
Le tramway aura priorité absolue sur la circulation générale, afin de réduire la durée du trajet de terminus a
terminus et d'améliorer sa régularité tout en respectant les impératifs de sécurité.
Sur le tracé deux types d'insertion sont retenus (insertion axiale, insertion latérale).
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Schéma de principe d’insertion axiale de la plateforme Schéma de principe d’une double voie en station axiale

Schéma de principe d’insertion latérale de la plateforme Photomontage de I'extension de la ligne A de tramway vers la zone aéroportuaire — avenue Kennedy / rue Georges Carpentier

Schéma de principe d’une double voie en station latérale
Photomontage de I'extension de la ligne A de tramway vers la zone aéroportuaire — avenue de la Somme
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232 Liaison bus d’un niveau de service performant — BNSP

La liaison de bus reliant le terminus du tramway ligne A (Le Haillan) et Pessac Bersol, se déroule sur un linéaire
de 16,4 kilometres en empruntant du nord vers le sud : I'avenue Magudas, la rue Toussaint Catros, le chemin du
Phare, le boulevard Beaudésert, les rues Caroline Aigle et René Cassin (enceinte aéroportuaire), I'avenue Roland
Garros, I'avenue Francois Mitterrand, la rocade A630 entre les échangeurs n°12 et 13 sur 2,1 kilomeétres, 'avenue
de Bourgailh, 'avenue du Haut Lévéque, 'avenue Gustave Eiffel, 'avenue de Tuileranne.

Pour favoriser la desserte des zones économiques et d’habitat et ainsi stimuler la fréquentation du futur BNSP,
18 arréts seront aménagés sur tout le linéaire de cette liaison. Les arréts sont positionnés au regard de la
proximité de zones d'activités existantes ou en développement, de zones d’habitats, d’équipements (hdpitaux,
écoles...), de I'existence de continuités pour les modes doux (trottoirs, voie verte, pistes cyclables, ...) et de
connexions possibles avec d'autres infrastructures de transport (dont les lignes structurantes du réseau comme
le tramway et les lianes, le réseau SNCF, I'aéroport de Bordeaux-Mérignac ...).

Sur la section au Nord de I'aéroport, le BNSP circulera sur les voiries existantes en banalisé (inséré a la circulation
générale).

Au sein de I'enceinte aéroportuaire, deux arréts/stations intermédiaires sont prévus et son itinéraire est en banalisé
ou en site propre selon la section routiere empruntée.

Sur le reste de son itinéraire au Sud jusqu'a Pessac Bersol, le BNSP empruntera les voiries existantes et sera
donc inséré a la circulation routiére. Il empruntera aussi la rocade A360 entre les échangeurs n°12 et n°13 sur un
linéaire de 2,1 kilométres en circulant sur la voie lente de droite & une vitesse maximale de 70 km/h.

Son exploitation s'effectuera suivant une fréquence de 15 minutes aux heures de pointe du matin, du midi et du
soir, et de 30 minutes aux heures creuses avec une amplitude horaire de 18h30, entre 5h et 23h30. Sa vitesse
commerciale du bus sera variable suivant les sections empruntées (22 km/h & minima, 25 km/h au maximum et
70 km/h pour la portion utilisant la rocade). Pour faciliter son avancée, une Signalisation Lumineuse de Trafic sera
mise en place ou adaptée pour donner la priorité au bus au droit des principaux carrefours a feux.

233 Confortement des aménagements des modes doux
Le projet prévoit de renforcer les aménagements des modes doux, en assurant la continuité avec les itinéraires
cyclables et piétons existants.
Le long de I'extension de la ligne A du tramway
e un linéaire cyclable (pistes, bandes) sera créé le long de I'extension de la ligne A du tramway, long
de prés de 11 km,
e un itinéraire piéton sera aménagé par la reprise des trottoirs existants ou la création de nouveaux
trottoirs.
Deux abris-vélos sécurisés seront créés, I'un dans I'enceinte du parc relais, le second a proximité de la station

« Parc Chemin Long » avenue de Kennedy.
Références de locaux vélos

234 Création d’un parc relais

Localisé a proximité de la station « Acacias » avec une capacité de 250 véhicules légers, il s'agira d’un parc au
sol, ouvert a tous les usagers de la ligne A du tramway dont I'accés sera condamné en dehors des heures
d'exploitation du tramway, ce qui permet d’éviter que les clients de I'aéroport, ou autres automobilistes, I'utilisent
comme parking longue durée.

235 Création de trois barreaux routiers

Afin d’améliorer les conditions de circulation apres la mise en service de I'extension de la ligne de tramway et
éviter les remontées de files de véhicules lors du passage du tramway au niveau des carrefours, trois barreaux
routiers seront crees :

e Le barreau « Ariane » : a l'approche de I'aéroport, il reliera les avenues J.F Kennedy et René Cassin,
d'une longueur d’environ 240 métres, il s'appuiera sur I'actuel tracé de la rue Ariane qu'il prolongera et
sera bordé de trottoirs et d’'une piste cyclable coté ouest ;

e Le barreaux « Euler » d’'une longueur d’environ 110 metres, il reliera la rue Thalés a la rue Cassin, et
prendra appui sur la rue Euler en la prolongeant jusqu'a l'avenue Cassin ; il sera a double sens et
comprendra des trottoirs latéraux ;

e Le barreau Newton » : d'une longueur d’environ 65 metres, il reliera la rue Cassin a la rue Newton et
sera a sens unigue (sens Cassin -> Newton) avec des trottoirs latéraux.

Ces deux derniers barreaux permettront de créer de nouveaux itinéraires soulageant le fonctionnement
des carrefours avenues Kennedy/Cassin//Vigneau et avenues Kennedy/ Thales.

Photomontage du futur barreau « Ariane »

Source : Artelia
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3. Principales solutions de substitution examinées par le
maitre d’ouvrage et raisons pour lesquelles le projet
présenté a été retenu

3.1 Partis d’aménagement

Afin d'accompagner sa croissance démographique et son développement économique, Bordeaux Métropole a
adopté en 2011, un Schéma Directeur Opérationnel des Déplacements Métropolitains (SDODM) en 2011 qui a
eu pour objectif de :
o définir les axes de déplacements a développer en transports en commun a I'horizon 2025/2030 au regard
des éléments de connaissance de la mobilité,
e proposer des scénarios d'organisation, les comparer et consolider un scénario de référence,
o définir les priorités de desserte ainsi que les modes pressentis (bus a haut niveau de service, tramway).

Les études de faisabilité en matiere de développement de transports en commun identifiées par le SDODM, ont
été déclinées en 4 secteurs distincts, dont une liaison avec I'aéroport de Bordeaux — Mérignac depuis le
centre de Bordeaux.

Au regard du contexte et des enjeux du territoire, les objectifs initiaux assignés au projet a I'ouverture de la
concertation du public qui s'est déroulée entre 2015 et 2016 furent les suivants :

e objectif n°1 « liaison aéroport Mérignac Soleil — Bordeaux centre » : il s'agit de créer une liaison
structurante entre la zone d'activité aéroportuaire de Mérignac et Bordeaux centre, par la mise en place
d'un transport en commun en site propre relié au réseau Tram-Bus. Cette nouvelle liaison devra offrir un
niveau de service élevé ainsi qu’une attractivité au travers d’une image qualitative du mode de transport.
Elle devra aussi desservir le pole d'habitat et la zone d'activités de Mérignac Soleil,

e objectif n°2 « liaison aéroport — réseau ferroviaire » : il s'agit de créer une liaison en transport en
commun entre la zone d’activité aéroportuaire de Mérignac et le réseau ferroviaire,

e objectif n°3 «restructuration des bus»: il s'agit de restructurer au droit de la zone d'activité
aéroportuaire de Mérignac le réseau de bus apres l'intégration des précédentes liaisons,

¢ objectif n°4 « modes doux » : il s’agit d’améliorer les aménagements en faveur des modes doux sur le
secteur de la zone aéroportuaire.

Afin de répondre aux objectifs assignes au projet, il a été proposé au démarrage et au cours de la concertation,
différents partis d'aménagement établis a partir des enseignements tirés des études de faisabilité, menées dans
le cadre du SDODM et des études propres a cette concertation. Ces partis d'aménagements sont listés ci-apres
par objectif.

Tableau 1 : présentation des partis d’'aménagement étudiés dans le cadre de la concertation

Parti d’'aménagement

Principes

N°Objectif
concerné

1-1 : mode tramway en voie double entre
I'aéroport et la station de tramway ligne A
« Quatre Chemins »

Cette solution technique consiste a prolonger la ligne A du
tramway a partir de la station « Quatre Chemins », en voie
double, jusqu'a I'aéroport.

1

1-2 : mode tramway en voie unique entre
I'aéroport et la station de tramway ligne A «
Quatre Chemins ».

Ce parti d'aménagement differe du parti d'aménagement n°1-
1 précédent par la mise en ceuvre en section courante d’une
voie unique en lieu et place d’une voie double. En station, afin
de permettre le croisement des tramways, une voie
d'évitement est nécessaire.

1-3 : mode bus a haut niveau de service
(BHNS) bidirectionnel entre I'aéroport et la
station de tramway ligne A « Quatre
Chemins ».

Cette solution technique consiste a relier la ligne A du
tramway a partir de la station « Quatre Chemins » jusqu’'a
I'aéroport avec un bus & haut niveau de service.

1-4 : mode bus a haut niveau de service
(BHNS) bidirectionnel entre I'aéroport et la
place des Quinconces

Ce parti d'aménagement différe du parti d'aménagement n°1-
3 par la poursuite de la liaison au-dela la station « Quatre
Chemins ».

1-5 : mode transport par cable entre I'aéroport
et la station de tramway ligne A « Quatre
Chemins ».

Cette solution de transport par cable aérien consiste a relier
par téléphérique ou télécabines 'aéroport a la station «
Quatre chemins ».

2-1: liaison bus entre I'aéroport et la halte
ferroviaire Mérignac Arlac

La distance a parcourir est de I'ordre de 8,5 km.

2-2 : liaison bus entre I'aéroport et la gare de
Pessac Alouette France par la rocade.

La distance a parcourir est de I'ordre de 8,2 km (dont 3,9 km
en site propre).

2-3: liaison bus entre I'aéroport et la gare de
Pessac Alouette France par la forét de
Bourgailh

La distance & parcourir est de I'ordre de 8,0 km (dont 7,1 km
en site propre).

Les premieres contributions du public (entre avril et septembre 2015) ont permis de souligner les avantages de

certains partis d'aménagements et de développer les inconvénients d’autres partis d'aménagement.

Parmi les avantages, il ressortait que :

e [absence de changement de ligne de transport proposée par le mode tramway était un avantage
significativement souligné par les voyageurs potentiels,

e la liaison bus aéroport au pole de Pessac Alouette constituerait une premiere étape en vue d’une
liaison plus large Gradignan — Pessac Bersol — Bioparc — Haut Lévéque Xavier Arnozan — Aéroport — Le
Haillan.

A partir des contributions du public et d'une actualisation en 2015 des données relatives a la demande de
déplacement en transport en commun, aux projections d’emplois dans la zone aéroportuaire, aux projections de
population des programmes immobiliers de la commune de Mérignac, 6 partis daménagements ont été retenus
pour approfondissement.

S'agissant de l'objectif 1, les 5 partis d’aménagement ont été retenus ainsi qu'un parti supplémentaire constitué
d’'un bus a haut niveau de service dit « optimisé » entre I'aéroport et la place des Quinconces a Bordeaux. Le
terme « optimisé » qualifie son colt car il s'agit de créer des sites propres seulement sur une partie du parcours.
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S'agissant de I'objectif 2, seul le parti daménagement 2-2 a été approfondi. Les raisons qui ont motivé cet
approfondissement sont les suivantes :

larichesse et I'intérét patrimonial de la forét du Bourgailh, ont été soulignés par de nombreux contributeurs
des la premiere série de réunions publiques (avril 2015) de sorte que la création d’'une voie routiere a été
jugée comme préjudiciable,

la liaison vers la gare d’Arlac a été considérée par le public comme peu pertinente pour le développement
ultérieur d'une liaison en transport en commun structurante circulaire plus vaste, allant des zones d’emploi
situées au sud de Pessac Bersol jusqu’au nord vers I'Aéroparc,

I'Etat a confirmé la faisabilité et I'intérét de I'utilisation de la rocade par un transport en commun (bus).

3.2 Scénarios présentés en concertation publique

Des études complémentaires techniques ont donc eté menées, dans le cadre de la concertation publique portant
sur la prévision de fréquentation des voyageurs, les gains de temps, les estimations financieres, les bilans de
socio-économie sur les 6 scénarios suivants :

scénario E1 = Tram Voie double Aéroport-Quatre Chemins avec liaison bus Aéroport-Pessac Alouette via
la rocade,

scénario E2 = Tram Voie unique Aéroport-Quatre Chemins avec liaison bus Aéroport-Pessac Alouette via
la rocade,

scénario E3 = BHNS Aéroport-Quatre Chemins avec liaison bus Aéroport-Pessac Alouette via la rocade,
scénario E4 = BHNS Aéroport-Quinconces avec liaison bus Aéroport-Pessac Alouette via la rocade,
scénario E5 = Cable Aéroport-Quatre Chemins avec liaison bus Aéroport-Pessac Alouette via la rocade,
scénario E6 = BHNS optimisé Aéroport-Quinconces avec liaison bus Aéroport-Pessac Alouette via la
rocade.

Page 9/39



Amélioration de la desserte transport en commun de la zone aéroportuaire de Mérignac
DOSSIER D’ENQUETE PUBLIQUE UNIQUE PREALABLE A LA DECLARATION D’UTILITE PUBLIQUE - Document 3 - Piéce H

Figure 2 : Plans schématiques des six scénarios étudiés lors de la concertation publique Scénario E3

Scénario E1

Scénario E4
Scénario E2
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Scénario E5
Le tableau page suivante présente I'analyse multicriteres des 6 scénarios.
Légende du tableau
Situation favorable
Situation moyennement favorable
I situation défavorable
Scenario E6
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Tableau 2 : analyse « multicritéres » des 6 scénarios

Situation actuelle Scénario E1

Scénario E2

Scénario E3

Scénario E4

Scénario E5

Scénario E6

Tram Voie double Aéroport-Quatre
Chemins avec liaison bus
Aéroport-Pessac Alouette via la

Co(t d'investissement (en euros HT CE 01/2015)

Colt d’exploitation supplémentaire/référence -
Evaluation tirée du bilan socio-économique (en
millions euros HT)

Trafic voyageurs Aéroport/ Bordeaux centre
(Quinconces) montants par jour

Trafic voyageurs Aéroport - Gare Pessac Alouette

Temps de parcours - Aéroport - Quatre Chemins /
Lycée de Mérignac

Temps de parcours -Aéroport-Quinconces

Attente a I'aéroport - direction Bordeaux centre

Temps de parcours - Aéroport - Gare Saint-Jean*

Attente a I'aéroport- gare Saint-Jean*

rocade

Sans objet
Tramway et liaison bus aéroport-gare de
Pessac, générant une économie suite a
liane 1 restructurée et suppression navette
aéroport / Bilan = 2 Me

aucun

17 min

53 min (tps moyen)

50 min (tps moyen)

30 min

Intermodalité

Connexion transport aérien / ferroviaire /
tramway / bus acceptable

Lisibilité de I'offre

Accessibilité PMR

Capacité d’évolution des choix technologiques et
opérationnels

Report modal de la voiture particuliere et
décongestion (nbre d'utilisateurs/jour)

Amélioration de I'offre en faveur des modes doux

Sécurité routiere

Impact sur la circulation routiere

Impact sur le stationnement

Impact sur le foncier

Emissions de gaz a effet de serre

Pollutions totales générées

Offre redondantes Liane 1 et navette
aéroport

Difficulté d'évolution des choix
opérationnels pour la navette

env 1400

Risque sécurité routiere accru par la
présence de véhicules particuliers

Image aupres du public et attractivité

Service de transport perfectible a limage
d'une métropole en construction

Tram Voie unique Aéroport-Quatre
Chemins avec liaison bus
Aéroport-Pessac Alouette via la
rocade

72

Tramway et liaison bus aéroport-gare de
Pessac, générant une économie suite a
liane 1 restructurée et suppression navette
aéroport / Bilan = 2 Me

env 1200

BHNS Aéroport-Quatre Chemins
avec liaison bus Aéroport-Pessac
Alouette via la rocade

3700

49 min

Connexion transport aérien / ferroviaire /
bus / mode doux acceptable

Infrastructure et matériel roulant PMR mais
gestion de l'arrivée MR/station délicate

Emissions gaz naturel de ville du BHNS et
faible report modal

Dimension méconnue du mode BHNS, a
fortiori dans la métropole

BHNS Aéroport-Quatre Chemins
avec liaison bus Aéroport-Pessac
Alouette via la rocade

Connexion transport aérien / ferroviaire /
bus / mode doux acceptable

Infrastructure et matériel roulant PMR mais
gestion de l'arrivée MR/station délicate

Dimension méconnue du mode BHNS, a
fortiori dans la métropole

Cable Aéroport-Quatre Chemins
avec liaison bus Aéroport-Pessac
Alouette via la rocade

15 min

BHNS optimisé Aéroport-
Quinconces avec liaison bus
Aéroport-Pessac Alouette via la
rocade

51 min

Connexion transport aérien / ferroviaire /
bus / mode doux acceptable

env 900

Création d'infrastructures cyclables
difficilement intégrables au projet

72

Connexion transport aérien / ferroviaire /
bus / mode doux acceptable

Infrastructure et matériel roulant PMR mais
gestion de l'arrivée MR/station délicate

Réorganisation des circulations routieres
dans secteur dense de Bordeaux

Réorganisation du stationnement impacté
dans secteur dense Bordeaux et aéroport

Impact moyen dans secteur dense
Bordeaux

Dimension méconnue du mode BHNS, a
fortiori dans la métropole
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Tableau 3 : analyse comparative entre les scénarios E2 et E6

Scénario E2 Scénario E6
Tram Voie unique Aéroport-Quatre Chemins avec liaison bus | BHNS optimisé Aéroport-Quinconces avec liaison bus
Aéroport-Pessac Alouette via la rocade, Aéroport-Pessac Alouette via la rocade
Les colts

Le colt d’investissement de 72M€ HT est maitrisé.

Les codts d'exploitation sont limités, notamment grace a la
restructuration de la liane 1+ et a la suppression de la navette
Aéroport — Gare de Saint-Jean qui compensent favorablement
les codts d'exploitation du mode tramway.

L'analyse du critére « Les colts » est : assez favorable
L'offre de transport en commun

Les bénéfices et les impacts
Le report modal de la voiture particuliére est trés bon (environ
2700 personnes/jour). L'amélioration de l'offre en faveur des
modes doux est significative, suite a la création d'itinéraires le
long de l'infrastructure de transport. La sécurité routiere est
améliorée. La solution BHNS optimisé propose un tracé étendu
(25 km dont 2,5 km disjoints) en partie dans un espace urbain
dense (secteur Quinconces/Quatre Chemins). L’ensemble des
impacts est assez fort. L'impact sur la circulation routiére et
le stationnement relatif a l'intégration du BHNS optimisé dans le
réseau viaire dense entre les Boulevards /Bordeaux centre est
assez fort. Les impacts liés aux acquisitions foncieres
nécessaires au projet (importance des surfaces et conséquences
pour les riverains et pour le patrimoine) sont notables,
notamment sur le secteur Bordeaux centre/quatre Chemins. Les
impacts en matiére de gaz a émission a effet de serre sont
variables en fonction de la technologie.

L'analyse du critére « Les bénéfices et les impacts » est :
assez favorable

Scénario E6
BHNS optimisé Aéroport-Quinconces
avec liaison bus Aéroport-Pessac
Alouette via la rocade

Scénario E2
Tram Voie unique Aéroport-Quatre
Chemins avec liaison bus Aéroport-
Pessac Alouette via la rocade,

Report modal

Le report modal de la voiture particuliere
est bon (environ 1200 personnes/jour).

Nota : ces valeurs sont a relativiser au regard de la longueur de chague scénario. Le
scénario E6 a en effet un linéaire beaucoup plus important que le scénario E2. Le
scénario E6 dessert ainsi un territoire plus vaste, ce qui explique que le report modal
soit plus important. Le scénario E2 s'appuie sur le fonctionnement d'une infrastructure
tramway en service (prolongement de la ligne 1) dont le report modal est déja assuré et
donc non compatibilisé.

Régularité des temps de

parcours

En dehors des couloirs de bus qui leur sont
réserves, les bus circulent sur les mémes
voies que les véhicules Iégers. La
régularitt des temps de parcours est
beaucoup plus aléatoire. Les bus sont
ralentis, voire arrétés momentanément, en
période de forts trafics, et en cas
d'événements exceptionnels (accident,
livraisons, ...).

Impact foncier

L'impact foncier est plus important.

Le linéaire aménagé est plus grand et
concerne, pour une bonne partie, le centre-
ville de Bordeaux.

La typologie des biens a acquérir est donc
différente par rapport au scénario E2.

En proportion, il y a davantage des
parcelles appartenant a des particuliers a
acquérir.

Impact sur le
stationnement

L'impact sur le stationnement est moins
important :

- L'essentiel des impacts
concerne du stationnement
public, avec la suppression de
bandes de stationnement
longitudinal le long des rues
pour permettre d’'aménager des
couloirs bus.

Patrimoine boisé

Le risque d'impact sur des espaces hoisés
classés est plus élevé au niveau du centre-
ville de Bordeaux.

L'impact est donc considéré comme étant
plus important.

Nuisances (bruit, qualité
de lair, vibration, phase

travaux)

Le scénario E6 nécessite de réaliser une
nouvelle infrastructure dans le centre-ville
de Bordeaux, dans des secteurs qui sont
parfois déja tres contraints par les
nuisances (bruits routier, circulation dense,
)

La contribution du scénario E6 dans ce
contexte est considéré comme étant
négative, par comparaison au scénario E2.

Page modifiée suite a I'Avis de I'Autorité Environnementale
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L'analyse multicriteres menée sur la base de criteres en termes de co(ts, d'offre de transport en commun, de
bénéfices, d'impacts notamment environnementaux et d’eléments socio-économiques, a permis d'établir que
I'approfondissement de deux scénarios étaient justifiés : le scénario E2 et le scénario E6.

La concertation s’est donc poursuivie sur ces deux scénarios. Les résultats des études ont démontré la
viabilité et la pertinence des deux scénarios, chacun des deux scénarios apportant des résultats satisfaisants sur
I'ensemble des criteres (colt, offre de transport et bénéfices/impacts).

Le public a exprimé une nette préférence pour une liaison aéroport-Quatre Chemins en mode tramway et
une liaison aéroport-Pessac Alouette via la rocade, soit le scénario E2.

En outre il est apparu pertinent au cours de la concertation, tant en matiére d’offre de transport et tant sur le plan
économique, de compléter le projet en prolongeant la liaison aéroport — Pessac Alouette, par une liaison bus entre
Pessac Bersol et Le Haillan.

Ainsi au terme de la concertation, les caractéristiques essentielles du projet retenu ont été définies de la maniére
suivante : extension de la ligne A du tramway entre la station Quatre Chemins et I'aéroport de Bordeaux-
Mérignac en voie unique (en section courante) sur un linéaire d’environ 5 km et création d’une liaison bus d’un
niveau de service performant, tant en matiére d'offre de transport que sur le plan économique, entre Le Haillan
(terminus du tramway ligne A) et Pessac Bersol.

En sus la concertation a confirmé la nécessité de restructurer le réseau de bus existant au droit de la zone d'activité
aéroportuaire de Bordeaux-Mérignac et au niveau de la zone d'activité commerciale de Mérignac Soleil apres
intégration du parti d’'aménagement retenu.

Le diagramme suivant synthétise le cheminement de la comparaison des partis d'aménagement lors de la
concertation.

Ouverture de la concertation
Décembre 2014

Présentation de 8 partis d'aménagement

v

Réunions publiques Avril 2015

!

6 partis d'aménagement retenus

A 4

Etudes complémentaires sur les 6 partis
d'aménagement

v

Définition de 6 scénarios E1 a E6 a partir des
6 partis d'aménagement

v

Analyse « multicritéres » des 6 scénarios

A

4

Réunions

publiques

A

A

Approfondissement des scénarios E2 et E6

A

4

Réunions

publiques

A

y

Septembre 2015

Janvier 2016

Définition des caractéri

stiques essentielles du

projet retenu sur la base du scénario E2

Cloture de la concertation — Février 2016
Bilan de la concertation — Avril 2016
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33 Variante de tracé retenu et raisons justifiant le projet

Suite a la concertation, le scénario E2 a été étudié de maniére approfondie afin de préciser les caractéristiques
techniques et économiques du projet opérationnel.

Bordeaux Métropole a retenu plusieurs choix d’aménagements tels qu'ils sont présentés dans le paragraphe 2.3
(choix du tracé de I'extension de la ligne A du tramway, choix du tracé de la ligne BNSP, choix d’implantation des
stations et des arréts, ...).

Il est & noter que, hormis cette solution technique d'aménagement proposée, aucune autre variante
d'aménagement, compatible avec les caractéristiques du scénario E2, n'a été étudiée de maniére approfondie.
Afin de parfaire la compréhension de I'utilité publique de la variante d'aménagement retenue, le tableau suivant a
pour objet de lister les évolutions et avantages attendus grace au projet d’'aménagement retenu, par comparaison
avec une situation de reférence, dénommée « scénario fil de I'eau » ou « scénario de référence », qui consisterait
a ne pas réaliser le projet.

Themes analysés Evolution et avantages

Evolution attendue en R .
attendus grace au projet

I'absence du projet
(Scénario « Au fil de I'eau » ou
« scénario de référence »)
Desserte de | En labsence d'aménagement, cet | Le projet va considérablement
I'aéroport et de la | équipement et ce pdle économique | améliorer la desserte de la zone

zone  d’activités | majeur continueront & étre desservis | aéroportuaire de Mérignac.
aéroportuaire essentiellement par le mode routier.
La desserte en transport en commun | La desserte en transport en
estassurée par une seule ligne debus | commun des autres  zones
(Lianes 1) et par le service navette | d'activités  ainsi  que  des
30'Direct. équipements localisés dans la
zone d'influence du projet seront
Les lacunes observées sur la desserte | également améliorées.

actuelle en transport en commun
perdureront. Grace a une desserte plus
performante et & haut niveau de
Leur desserte ne sera pas optimisée | service, le projet a un effet
avec des engorgements fréquents aux | bénéfique et a long terme sur les
heures de pointe. nombreuses zones d'activités
Desserte des | Les conditions actuelles de desserte | localisées en bordure ou a
autres zones de | se  maintiendront avec  des | proximité des deux nouvelles
développement a | engorgements fréquents aux heures | lignes de transport.

Desserte des zones
d’activités et d’emplois, des
pbles commerciaux, des
équipements métropolitains

fort enjeu | de pointe et durant des journées
métropolitain (OIM | d'affluence commerciale.
Bordeaux Compte tenu des dynamiques

Aéroparc, OIM | économique et démographique dans
Bordeaux  Inno | cette partie ouest de I'agglomération,
Campus et zone | les conditons de desserte se

commerciale dégraderont au fil des années.
Mérignac Soleil)
Trafics et conditions de circulation Les conditions de circulation | L'amélioration de la desserte en

continueront a se dégrader avec | transport en commun va favoriser
l'augmentation prévisible des flux en | le report modal et donc réduire le
lien notamment avec l'arrivée de | nombre de  véhicules en
nouvelles entreprises, d’équipements, | circulation.

la_ construction de  nouveaux

Thémes analysés

Evolution attendue en
I'absence du projet
(Scénario « Au fil de I'eau » ou
« scénario de référence »)

Evolution et avantages
attendus grace au projet

logements et le développement des
pbles générateurs de déplacements
(Opérations d'Intérét Métropolitain).

Les conditions de circulation ne
seront pas aggravées par le projet
grace a la création de 3 barreaux
routiers destinés a éviter des
remontées de files au niveau des
giratoires  traversés par le
tramway.

Transport en commun

Report modal

En labsence d'aménagements, le
report modal n'est pas favoriseé.

Les transports en  commun
continueront a représenter une part
modale assez faible des
déplacements des passagers de
I'aéroport, des actifs, des habitants et
des clients de la zone commerciale de
Mérignac Soleil.

Le projet va favoriser la mobilité
collective.

Le projet contribue & un report
modal de 4 300 déplacements par
jour au profit des transports en
commun dont 1500 Véhicules
Particuliers Conducteurs.

Le projet s'accompagne de la
création d'un parc relais de surface
d’une capacité de 250 places pour
permettre  aux usagers de
stationner leur voiture et d'utiliser
le tramway.

Gain de temps et
de régularité

Avec l'augmentation prévisible des
trafics sur les voies routiéres, il n'y
aura pas de gain de temps pour les
usagers des transports en commun.

Les gains de temps sont évalués
en moyenne & presque 10 minutes
par usager.

Le gain de temps total serait de
1230 heures par jour en 2030,
dont  presque  deux tiers
concernent les anciens usagers.
Aux gains de temps S'ajoute la
régularité dont les usagers sont en
attente (notamment par rapport a
la Lianes 1).

Le réseau des transports de Bordeaux
Métropole ne sera pas complété d'un
nouveau parc relais.

Le projet permet de créer 250
places de stationnement
réservées aux seuls usagers du
réseau.

Parc relais
Personnes a
mobilité  réduite
(PMR)

En labsence  d'aménagements
spécifiques dédiés aux PMR, leurs
conditions de déplacements ne seront
pas améliorées.

Le projet permet d'améliorer les
conditions de déplacement des
PMR.

Il rend accessible I'ensemble des
arréts de bus (actuels, futurs) etles
stations du tramway.

Modes doux

Dans le cadre des différentes
opérations urbaines planifiées sur le
secteur, les itinéraires cyclables et les
continuités piétonnes continueront a
se développer mais de maniere plus
ou moins diffuse.

Hormis ces opérations, aucune
évolution n'est attendue sur les voies
empruntées par le projet pour
favoriser la circulation des piétons et
des cyclistes.

Le projet va conforter les
aménagements en faveur des
modes doux.

Des pistes/bandes cyclables ainsi
que des trottoirs  seront
(ré)aménagés e long de
I'extension de la ligne A du
tramway.

Le projet permet de créer un abri-
vélos au niveau du parc relais.




Amélioration de la desserte transport en commun de la zone aéroportuaire de Mérignac )
DOSSIER D’ENQUETE PUBLIQUE UNIQUE PREALABLE A LA DECLARATION D’UTILITE PUBLIQUE - Document 3 - Piéce H

Thémes analysés

Evolution attendue en
I'absence du projet
(Scénario « Au fil de I'eau » ou
« scénario de référence »)

Evolution et avantages
attendus grace au projet

Cadre de vie des riverains

En l'absence d'aménagements visant
a développer l'usage des transports
en commun et dans la perspective
d'une augmentation des trafics
routiers, les émissions sonores et
particulaires (GES) continueront a
augmenter. La qualité de l'air respiré
par les riverains comme l'ambiance
sonore seront affectées.

Le projet va contribuer & une
meilleure qualit¢ de vie en
améliorant l'offre en transport en
commun de Bordeaux Métropole.

La création de 3 barreaux routiers
va également permettre
d’améliorer les conditions de
desserte locale de secteurs
urbains actuellement enclavés.

Milieux naturels

Compte tenu du dynamisme
(économique, démographique) et des
projets urbains programmés sur le
secteur, une évolution rapide des
milieux « naturels » vers l'urbanisation
est attendue dans les prochaines
années. Les menaces et la fragilité sur
les milieux et les espéces perdureront
avec la banalisation de la flore,
limplantation ~ de  nombreuses
invasives et une forte pression
humaine.

Le projet est sans impact sur les
composantes du milieu naturel et
sur les continuités écologiques
urbaines et paysagéeres
notamment.

Aucune espece protégée ou
habitat & enjeux ne sont impactés
par les aménagements.

Les seuls risques se dérouleront
au moment des travaux mais des
mesures de  réduction et
d'évitement seront prises.

Paysage

Le paysage du secteur évoluera au
gré des nouvelles constructions ou
aménagements en lien notamment
avec les Opérations  d'Intérét
Métropolitain.

Aucun élément n'a été identifié
permettant d’envisager une
modification significative du paysage
dans les années a venir.

Le projet va permettre de renforcer
le végétal sur la ligne de tramway
tout en assurant également le
confort de l'usager au niveau des
quais notamment.

Dans sa section exploitée en mode
tramway, la création du parc relais
s'accompagne d'un traitement
paysager de qualité au niveau des
places de stationnement.

Patrimoine

Aucun élément n'a été identifié
permettant d’envisager une évolution
ou une modification significative du
patrimoine dans les années a venir.

Le projet est sans incidence sur le
patrimoine historique et
archéologique.
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4. Analyse de I’état actuel de I’environnement du projet

Le tableau suivant présente pour chaque théme environnemental, les enjeux identifiés lors de la réalisation du

diagnostic de I'état actuel du territoire dans lequel s'insére le projet.

La classification des enjeux s’établit comme suit :

Thémes analysés

Enjeux identifiés

Niveau d’enjeu

Enjeu nul

Absence de valeur ou de préoccupation sur le territoire

Equipements

La zone d'influence du projet renferme un certain nombre d'équipements
de santé (cliniue du sport, centre hospitalier) ainsi que des
établissements d’enseignement (écoles, college, lycée, université) dont la
plupart sont localisés a proximité des voies qui seront empruntées pour le
projet.

Dans ce contexte, I'amélioration de la desserte en transport collectif des
équipements positionnés le long des axes des futures lignes est un enjeu
modeéré.

Enjeu moyen

Enjeu moyen

Existence d’'une valeur du territoire et/ou de préoccupation telles que la
réalisation d’un projet risque la dégradation partielle de la valeur et/ou
I'augmentation moyenne de la préoccupation

Enjeu fort

Existence d’une valeur du territoire et/ou de préoccupation telles que la
réalisation d’un projet risque la perte totale de la valeur et/ou I'augmentation
forte de la préoccupation

Commerces et services

La majorité des commerces et services se trouvent dans la zone
d'influence du projet soit & moins de 500 m a pied d'un arrét prévu dans
le cadre du projet dont 2 hypermarchés (centres commerciaux Mérignac
Soleil et Bersol).

L'amélioration de la desserte en transport collectif constitue donc un
avantage indéniable pour les commerces et services implantés dans cette
partie ouest de I'agglomération et pour ceux a venir dans le cadre des
futures opérations urbaines.

Enjeu moyen

Themes analysés

Enjeux identifiés

Niveau d’enjeu

Socio-économie

Population et évolution

démographique

Les communes concernées par la zone d'influence du projet connaissent
une croissance démographique continue depuis plus de 30 ans. A
I'échelle de Bordeaux Métropole, leurs taux de croissance sont ainsi
supérieurs a la moyenne nationale. Cette croissance est largement
alimentée par un solde migratoire positif et devrait se poursuivre dans les
années a venir avec notamment 'augmentation du nombre d’emplois.

Le projet s'insére donc dans un territoire trés attractif. C'est un enjeu pour
tout projet visant & améliorer et a développer les transports collectifs.

Enjeu moyen

Zones d'activités

La zone d'influence du projet renferme de nombreuses zones d'activités
et parmi elles les plus importantes de la métropole bordelaise. La zone
aéroportuaire et le parc industriel de Pessac Bersol constituent ainsi les
deux grands poles d’activités avec plus de 500 entreprises représentant
50 000 emplois environ.

Dans la perspective du renforcement du poids économique de la zone
aéroportuaire avec I'OIM (Opération d'Intérét Métropolitain) « Bordeaux
Aéroport, 'amélioration de sa desserte en transport collectif constitue un
enjeu fort,

Enjeu fort

Emploi

Outre sa vocation de desserte de I'aéroport, le territoire d’étude constitue
I'un des principaux péles d'activités et d’emplois de Bordeaux Métropole.
Le projet s'inscrit au sein d'un territoire marqué par un nombre d'emplois
en progression constante.

La majorité des emplois dans la zone d'influence du projet est localisée
sur la plateforme aéroportuaire de Mérignac implantée a plus de 10 km du
centre-ville de Bordeaux.

Dans ce contexte et dans la perspective de la création de nouveaux
emplois sur le secteur du projet, 'amélioration de la desserte en transport
en commun constitue un enjeu majeur.

Enjeu fort

Attractivité touristique

De nombreux touristes transitent sur la zone d'influence du projet via
I'aéroport Bordeaux Mérignac pour visiter Bordeaux (ville classée au
Patrimoine Mondial de I'Unesco) et sa région.

Le tourisme d'affaire est également bien représenté avec de nombreuses
structures hoteliéres dont les plus importantes sont localisées prés de la
zone aéroportuaire.

La qualit¢ de la desserte de [Iaéroport et des équipements
d’hébergements associés constitue un enjeu fort dans le cadre du projet.

Enjeu fort

Logement

L’habitat dans la zone d'influence du projet est majoritairement représenté
par du logement individuel.

Sur ce territoire, le nombre de logements va progresser en particulier sur
la commune de Mérignac ou sont programmés plusieurs projets urbains,
en lien notamment avec I'opération « 50 000 logements » porté Bordeaux
Métropole via La Fabrique Métropolitaine de Bordeaux Métropole dont
I'objectif est de créer de nouveaux logements au plus pres des lignes de
transport en commun.

Cette opération constitue un avantage pour le projet qui vise aussi a
desservir le maximum d’habitants.

Dans ce contexte, I'amélioration et le renforcement des transports en
commun constituent un enjeu pour les habitants, actuels et futurs.

Enjeu moyen

Autres lieux et équipements
touristiques situés sur l'aire d'étude

Les voies empruntées par le projet ne sont parcourues par aucun itinéraire
de randonnée inscrit au plan départemental.

Elles ne sont pas non plus directement concernées par les grands
équipements métropolitains liés au tourisme et aux loisirs, les sites
patrimoniaux et les espaces naturels les plus visités qui en sont €loignés.

Enjeu nul

Paysage

Diagnostic urbain et paysager :
Corridor « Liaison Tramway »

Le corridor de la « liaison tramway » est composé de quatre séquences
paysageres aux caractéristiques et enjeux spécifiques :

e  Meérignac Soleil, la zone commerciale multifonctionnelle : un
territoire de juxtaposition entre la zone commerciale, les
quartiers résidentiels plus ou moins denses et des espaces
verts semi-naturels,

e  Chemin long, le tissu commercial traditionnel : un cortége
hétéroclite de structures commerciales et leurs espaces
publics banalisés,

e Kennedy, le parc d'activités tertiaire et hotelier, enserré entre
la rocade et la zone aéroportuaire,

Enjeu moyen
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Themes analysés

Enjeux identifiés

Niveau d’enjeu

e (Cassin, la zone aéroportuaire, marquée par les surfaces
ouvertes des pistes et les parkings de I'Aéroport.

Si chacune de ces séquences est bien différenciée, le trait commun a
I'ensemble du tracé est la place prédominante de la voiture sur les
espaces publics et les différents axes.
Le projet a ainsi pour vocation a répondre aux enjeux de mixité et de
couture urbaine, de mutation de linfrastructure routiere en boulevard
urbain, de mise en valeur des composantes paysageres ou d'accessibilité,
propres a chaque secteur.

Thémes analysés

Enjeux identifiés

Niveau d’enjeu

Diagnostic urbain et paysager:
Corridor « Liaison BNSP »

Le corridor de la liaison BNSP traverse plusieurs séquences urbaines aux
caractéristiques paysageres contrastées du fait notamment de la diversité
de l'occupation du sol (zones d'activités commerciales et de services,
zones industrielles, équipements, zones pavillonnaires, emprises
aéroportuaires, espaces semi-naturels, ...) et des caractéristiques
techniques différenciées d’'une séquence a l'autre (typologie des voiries,
présence ou non de plantations et d'espaces publics de qualité, densité et
typologie du bati...).

Dans ce contexte paysager tres urbanisé et contrasté, la sensibilité
paysageére de la zone d'influence du projet est jugée faible.

La ligne A s'arréte actuellement au niveau de la commune du Haillan
(avenue de Magudas) et ne permet donc pas de desservir, outre
I'aéroport, les nombreuses zones d'emplois localisées autour de
I'aéroport.

Face au dynamisme économique et aux opérations d'intérét métropolitain
programmées sur cette partie ouest de 'agglomération, I'amélioration de
la desserte en transport en commun de la zone aéroportuaire de Mérignac
grace a une nouvelle extension du tramway constitue un enjeu fort pour
accompagner la dynamique de développement de ce territoire et pour
répondre aux besoins des usagers (actuels et futurs).

Diagnostic du patrimoine végétal :
Corridor « Liaison Tramway »

Le long du corridor « liaison Tramway », le patrimoine végétal, notamment
arboré, présente une qualité inégale en fonction des séquences urbaines
traversees.

La diversité des essences arborées est ainsi fortement variable au fil du
tracé : faible sur les séquences de Parc Chemin Long et de la zone
aéroportuaire, et plus forte sur les séquences de Mérignac Soleil et de
Kennedy.

Sur les séquences Mérignac Soleil et Kennedy, la présence d'espaces
boisés classés, renforce la valeur patrimoniale des sujets arborés et
constitue un enjeu dans le cadre de tout projet d’aménagement.

Enjeu moyen

Diagnostic du patrimoine végétal :
Corridor « Liaison BNSP »

Le long du corridor du projet, le patrimoine végétal est de typologie et de
qualité trés variable selon les séquences traversées. Les formations les
plus intéressantes sont les boisements dont certains inscrits en espaces
boisés classés mais sont suffisamment éloignés du tracé pour ne pas étre
impactés.

Enfin, aucun arbre ou alignement remarquable n'a été recensé aux abords
immédiats du tracé.

En définitive, ce sont les plantations d'alignement agrémentant certaines
sections du corridor qui présentent une certaine vulnérabilite.

Offre de transport en commun des
communes concernées par le projet

La zone d'influence du projet est desservie par plusieurs lignes de bus et
deux lignes de tramway (lignes A et B) du réseau de transport en commun
de Bordeaux Métropole (TBM).

La desserte de I'aéroport est actuellement assurée par une seule ligne de
bus (Liane 1+) et par le service privé « navette 30'Direct » (liaison directe,
sans arrét intermédiaire).

Les autres lignes de bus permettent une desserte plus ou moins
satisfaisante des zones d'activités, des équipements, des centres
commerciaux ainsi que des secteurs résidentiels présents dans l'aire
d'étude.

Au regard du contexte économique et des zones de développement a fort
enjeu métropolitain alentours, les principaux enjeux sont :

o offrir une desserte plus efficace et attractive de I'aéroport et
de la zone aéroportuaire qui réunit le plus grand nombre
d'emplois sur ce territoire,

e prendre en compte les lignes de bus existantes afin de
rationaliser les dessertes entre elles.

Enjeu fort

Déplacements

Plan des Déplacements Urbains et
son évolution

Along terme, le maillage d'un réseau de transport en commun performant
représente un objectif a relever afin de conforter le niveau de desserte du
bassin de déplacement de I'agglomération bordelaise.

Le PDU fixe parmi ses différentes actions la nécessité de réaliser une
étude opérationnelle pour 'amélioration de la desserte de I'aéroport de la
ligne A du tramway entre Mérignac Quatre Chemins et I'aéroport, ainsi
que la mise en place d'une navette entre I'aéroport et la gare de Pessac
Alouette pour assurer la liaison avec la Gare Saint-Jean (action 11.1).

Enjeu fort

Réseau de transport en commun

Le tramway est le premier maillon du réseau de transports en commun de
Bordeaux Métropole a travers 4 lignes qui en assurent les colonnes
vertébrales sur la métropole et se croisent dans le centre-ville de
Bordeaux.

Enjeu fort

Réseau viaire et circulation routiere

Le réseau viaire du tracé du projet dans sa section exploitée en mode
BNSP se caractérise par des voies structurantes dont les trafics
s'établissent entre 11 000 et 30 500 véhicules par jour (a I'exception de la
rocade dont le trafic journalier dépasse les 94 000 véhicules), et des voies
pénétrantes dont les trafics sont compris globalement entre 7 000 et
11 000 vénhicules.

Le tracé du projet dans sa section exploitée en mode tramway emprunte,
quant a lui, majoritairement des voies de liaison interquartier dont les
trafics journaliers sont compris entre 10000 et 16 000 véhicules.
Quelques voies pénétrantes, dont les trafics s'établissent entre 16 000 et
21 000 véhicules par jour, sont également concernées par le projet
(avenue de la Somme et avenue Kennedy en partie).

Les voies existantes concernées par les futurs barreaux routiers
« Ariane », « Newton » et « Euler » servent actuellement a la desserte
locale de quartiers.

Les conditions de circulation sont dépendantes des périodes de pointe
(heure de pointe du matin et heure de pointe du soir). Ainsi des difficultés
de circulation sont rencontrées aux niveaux de différents carrefours qui
sont a saturation aux heures de pointe.

Enjeu fort

Stationnements

L'aire d'influence du projet se caractérise par I'existence de nombreuses
emprises de stationnement mais la plupart sont localisées sur des
espaces privés dont l'usage est restreint ou réservé (parkings de

Enjeu fort
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Themes analysés

Enjeux identifiés

Niveau d’enjeu

I'aéroport, parkings des pbles commerciaux, aires de stationnement des
entreprises, des équipements, ...).

Les deux parkings publics présents sur ce secteur de I'agglomération sont
trop éloignés des voies empruntées par le projet (centre-ville de Pessac
et place Charles de Gaulle & Mérignac) pour étre attractifs.

En définitive, seuls les parc-relais des lignes A et B du tramway au plus
pres du secteur d'étude permettent le stationnement mais ils ne suffiront
pas a satisfaire la demande des nouveaux usagers et abonnés du réseau.

Des places de stationnement sont également disponibles le long du
réseau viaire sur I'espace public mais en nombre limité.

Dans la perspective d'une amélioration de la desserte en transport collectif
sur l'aire d'étude, I'offre en stationnement public doit étre complétée pour
participer au report modal et favoriser la mobilité collective sur le secteur.

Thémes analysés

Enjeux identifiés

Niveau d’enjeu

Localement, les réflexions se précisent, notamment en ce qui concerne la
desserte de sites aussi stratégiques que l'aéroport. Au sein de I'OIM
Bordeaux - Aéroparc, il est ainsi prévu que les différents parkings de
I'aéroport soient cloturés. Un cheminement piéton interne permettra de les
relier a 'aéroport. Il est également évoqué la nécessité de créer un second
cheminement piéton externe, les parkings n'ayant pas vocation a accueillir
des piétons autres que les utilisateurs des parkings. Concernant ce
second itinéraire piéton, il est également évoqué la possibilité de le
mutualiser avec [itinéraire cyclable afin de créer une voie verte. Des
cheminements éclairés, abrités et agrémentés d'indication de temps de
parcours sont envisageés.

Le projet prendra en compte ces itinéraires ou du moins ne les
contraindra pas.

Documents de planification urbaine

Principales liaisons douces

Plusieurs types d'itinéraires piétons sont présents dans la zone d'influence
du projet (voies piétonnes, chemins et venelles, voies vertes, zones de
rencontre, zones 30) avec deux axes piétons structurants concernés plus
directement par le projet :
e la voie verte sur 'avenue Francois Mitterrand qui croise la
future ligne BNSP,
e ['axe sur 'avenue Kennedy emprunté par la future extension
de la ligne A du tramway.

Si les axes structurants sont pour la plupart équipés (bandes ou pistes
cyclables), les nombreuses discontinuités perturbent la lisibilité du réseau
cyclable et, dans un contexte a dominante routiére, n'incitent pas aux
circulations vélos (insécurité).
Toutefois, méme si I'environnement proche du projet est dominé par les
déplacements en voiture, les modes de déplacements dits actifs (piétons
et vélos) disposent cependant, sur ce secteur, de réelles potentialités de
développement au regard notamment des éléments de contexte
favorables que sont :

e une forte densité de la zone d’emplois,

e |a proximité des zones d’'habitat avec ces zones d’emplois,

e les difficultés de circulation sur les principaux axes routiers

aux heures de pointe,
e ['existence de plusieurs continuités cyclables.

Le renforcement des modes doux sur le secteur, en assurant la
continuité avec les itinéraires existants, constitue un enjeu important
dans le cadre de I'opération.

L'attractivité des lignes de transport dépendra en effet d’'une bonne
accessibilité des points d'arrét, de I'offre en stationnement vélos et de
vélos en libre-service au niveau des principaux points d'arréts.

La qualité des continuités piétonnes et cyclables est un atout pour la
desserte des futures lignes de transport collectif. Le développement des
itinéraires liés aux modes doux contribuera a favoriser l'intermodalité.

En parallele, les Opérations d’Intérét Métropolitain planifiées sur ce
territoire integrent systématiquement la création de linéaires
cyclables et piétons le long des axes viaires projetés.

Enjeu fort

Schéma de Cohérence Territoriale
(ScaT) 2030 de I'aire
métropolitaine bordelaise

Le SCoT indique clairement I'intention de compléter a moyen et long terme
le réseau de tramway par un réseau structurant de transport en commun,
d'améliorer I'accessibilité de I'aéroport par une liaison rapide depuis le
centre-ville de Bordeaux. Il évoque aussi I'intention de créer une liaison
circulaire périphérique complémentaire et rapide afin de mieux desservir
les zones d'emploi de I'Aéroparc et de I'lnno Campus. L'ensemble de ces
orientations participe a I'objectif d'assurer une desserte de qualité du nord-
ouest et sud-ouest de I'agglomération de Bordeaux grace a un réseau de
transport collectif rapide.

Enjeu fort

Plan Local d’Urbanisme (PLU 3.1)
de Bordeaux Métropole

Le projet est compatible avec le rapport de présentation, le PADD (Projet
d’Aménagement et de Développement Durables), les OAP (Orientations
d’Aménagement et de Programmation) — PAO (Programme d'Orientations
et d’Actions) et les pieces écrites du réglement du PLU de Bordeaux
Métropole.

Le réglement du PLU permet le projet d'amélioration de la desserte en
transport en commun de la zone aéroportuaire de Mérignac.

La présence d'espaces Boisés Classés (EBC) en bordure de voie
empruntée représente une contrainte pour le projet. Il est donc nécessaire
de réduire une partie des espaces hoisés classés pour permettre sa
réalisation.

Par ailleurs, le PLU 3.1 prévoit des emplacements réservés (ER) pour des
projets d'aménagement de voirie ou de carrefour qui sont pour partie pris
en compte dans le projet. Ainsi, la mise en compatibilité va permettre
d'adapter les emprises concernées en inscrivant d’'une part le projet en
ER et en supprimant ou modifiant d'autre part certains ER.

Enjeu fort

Grands projets connexes de
Bordeaux Métropole en interface
avec le projet

Dans I'environnement proche du projet, les deux projets d'OIM (Opération
d'Intérét Métropolitain) de I'lnno Campus (au sud-ouest) et de I'Aéroparc
(au nord-ouest), le réaménagement de la voie dénommée « Boulevard
Technologique », l'opération « 50000 logements» ainsi que le
réaménagement des parkings de I'Aéroport sont les principaux projets
connexes susceptibles d’entrer en interaction avec le projet :

e Le réaménagement des parkings de I'aéroport : vaste projet
en 2 opérations : la refonte de I'accés a l'aéroport et des
stationnements, la construction d'une infrastructure de pres
de 12.000 m2 qui assurera la jonction entre le Hall A et le Hall
B déja existants ;

e L'OIM de Bordeaux Inno Campus : sur 1 350 ha, articule
opérations d'aménagement, innovation économique et

Enjeu fort
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Themes analysés

Enjeux identifiés

Niveau d’enjeu

valorisation d'équipements majeurs au sein du Campus et
des sites hospitaliers avec un objectif : 10 000 emplois
supplémentaires d'ici 2030 ;

e L'OIM de Bordeaux-Aéroparc : elle vise a aménager et a
valoriser un grand territoire dédié aux activités aéronautiques
et spatiales a forte valeur ajoutée avec une opération qui
s'étale sur 2515 hectares de projets (services, mobilité,
environnement, immobilier) ;

e Le «Boulevard Technologique » : c’est I'une des opérations
prioritaires de I'OIM Bordeaux Aéroparc qui consiste a
réaménager I'axe existant pour fluidifier la circulation (mise a
2 fois 2 voies (dont 1 réservée au covoiturage et aux bus,
dans chaque sens), pistes cyclables et trottoirs invitant a
délaisser la voiture ;

e Le projet urbain de Bordeaux Métropole via « La Fab »:
opération d'envergure métropolitaine dont I'objectif est de
créer 50 000 logements autour des axes de transport collectif
; sur le secteur du projet c'est le quartier « Mérignac Soleil »
qui est concerné.

Les principaux points d'interface a prendre en compte avec ces différentes
opérations sont :
e  gérer les acces,
e garantir la continuité des modes de déplacement doux,
o dentifier les secteurs de mutation pour affiner l'insertion du
tramway,
se connecter aux liaisons douces projetées,
ajuster la position et I'insertion des stations et des arréts,
e intégrer les données du schéma directeur multimodal de
déplacement notamment celles concernant les modifications
du réseau viaire, et la création d'itinéraires de déplacements

doux,
e préserver l'accessibilité des voitures, assurer les interfaces
entre les différents usagers

(bus/taxi/voiture/tramway/piétons/cyclistes).

Thémes analysés

Enjeux identifiés

Niveau d’enjeu

e augmentation du nombre de personnes se déplacant en
modes doux plutdt qu'en voiture pour les courts
déplacements,

e augmentation du nombre d'usagers des transports en
commun pour les actifs qui travaillent dans une autre
commune,

e augmentation, dans une moindre mesure, du trafic
ferroviaire, amélioration continue de l'offre de transports
collectifs (trajets longs et courts).

Air

La qualité de I'air sur I'agglomération bordelaise en 2016 a été qualifiee
de bonne a trés bonne pendant 76% du temps. Des épisodes de pollution
par les particules PM10 ont eu lieu & plusieurs reprises durant I'année,
dégradant temporairement la qualité de I'air.

Dans la zone d'influence du projet, les niveaux rencontrés sont ceux
mesurés par ailleurs sur l'agglomération bordelaise. Ainsi les
concentrations en dioxyde d'azote et de benzéne sont plus élevées en
bordure des infrastructures routiéres. Les principaux émetteurs sont le
trafic routier

Relief

La zone d'influence du projet s'inscrit dans un territoire au relief peu
marqué avec un dénivelé inférieur a 10 m sur 'ensemble de son tracé.
La topographie de I'environnement proche du projet ne constitue pas une
contrainte face au projet, qui plus est intéresse des infrastructures
existantes.

Milieu physique

Géologie

Les voies empruntées par le projet reposent sur des formations
sédimentaires avec notamment les alluvions fluviales de la Garonne
composées de sables et de graves dont I'épaisseur peut atteindre de 3 a
5m.

Sur des surfaces plus réduites, affleurent également des colluvions
(sables, graviers) et des bancs de calcaires.

Toutes ces formations recouvrant les terrasses alluviales, sont le support
d'une urbanisation ancienne, et ne présentent pas de contraintes
particulieres vis-a-vis d’'un aménagement. Aucun élément singulier
géologique n'est donc constaté.

Les possibles variations de faciés (terrains remaniés) sur la zone
aéroportuaire ne présentent pas d'enjeu significatif.

Climat

L'influence océanique est prépondérante sur I'agglomération bordelaise.
Les perturbations circulant sur 'Océan Atlantique, parfois accompagnées
de vents forts, apportent une pluviométrie réguliere et conséquente. Les
vents dominants y soufflent du sud-ouest au nord-ouest.

Le réchauffement est plus marqué au printemps et en été. L'été est
agréablement chaud, il peut y avoir de courtes vagues de chaleur ou la
température peut atteindre ou dépasser 36/38°C.

Concernant la gestion des événements climatiques exceptionnels (les
pluies exceptionnelles et les inondations surtout), Bordeaux Métropole
dispose d'un outil sécuritaire avancé de gestion du systeme
d'assainissement : Ramses 3.0.

Contexte géotechnique

Méme si le contexte géotechnique reste a préciser, notamment pour
apprécier la capacité du terrain a supporter le trafic d'un tramway et définir
les fondations, il ne constitue pas une contrainte dans le cadre du projet.
Par ailleurs les travaux, de terrassement notamment, ne devraient pas
poser de probléme particulier d’exécution compte tenu de la nature des
formations en place.

Schéma Régional Climat, Air et
Energie (SRCAE), Plan Climat et

Energie

Territorial

(PCET),

Emission de Gaz a Effet de Serre

(GES)

Le secteur des transports a un poids important dans la consommation
d'énergie finale et 'émission de GES a I'échelle départementale (53,3%)
et métropolitaine (39%).

Les différents documents et schémas (SRCAE, PCET) établissent des
composantes nécessaires a la réalisation d'objectifs de réduction des
émissions de GES :

Eaux superficielles

En résumé, I'environnement proche du projet est concerné par plusieurs
ruisseaux, dont le Haillan, la Deveze, le Peugue, les Ontines et le Serpent,
appartenant au bassin versant naturel de la Garonne. L'état actuel de ces
ruisseaux est de moyen a mauvais. Le Schéma Directeur d’Aménagement
et de Gestion des eaux Adour-Garonne 2016-2021 fixe des objectifs de
bon état écologique de ces ruisseaux en 2027, et bon état chimique dés
2015.

Le secteur d'étude est concerné par une Zone de Répartition des Eaux
qui fixe un seuil d'autorisation de prélevement dans les eaux superficielles
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Themes analysés

Enjeux identifiés

Niveau d’enjeu

a 8m3/h. De méme, il est concerné par le Plan de Gestion des Etiages
Garonne Arigge, en cas de prélevements dans la Garonne.

Les eaux superficielles concernées par la zone d'influence du projet
présentent donc un enjeu faible sur les aspects quantitatifs et qualitatifs.

Thémes analysés

Enjeux identifiés

Niveau d’enjeu

Eaux souterraines

La zone d'influence du projet est concernée par plusieurs aquiféres, dont
I'Oligoceéne qui est actuellement qualifiée en bon état. Cette nappe
moyennement profonde est exploitée par plusieurs captages
d'alimentation en eau potable, dont un est géré par I'’Aéroport de Bordeaux
a proximité de la rue Caroline Aigle.

Le secteur d'étude est concerné par une Zone a Protéger dans le Futur,
et plusieurs périmétres de protection de ces captages, dont celui de
Mérignac Parc et le champ captant « Thil Gamarde », qui présentent des
préconisations a respecter dans le cadre de la conception du projet et
durant la phase de travaux.

Les eaux souterraines concernées par la zone d'influence du projet
présentent donc un enjeu moyen sur les aspects quantitatifs et qualitatifs.

Enjeu moyen

Zones humides

La zone d'influence du projet est concernée par plusieurs sols humides
essentiellement dans des fossés a proximité de voiries existantes :
avenue Marcel Dassault, avenue Kennedy, avenue René Cassin et
avenue Roland Garros.

Ces fossés routiers (de faible enjeu écologique et n'assurant qu'une
fonction hydraulique) traversées par les voies empruntées par le projet ne
sont pas considérés comme des zones humides. lls présentent donc un
enjeu nul.

Enjeu nul

Systéme de continuités paysageres
en milieu urbain

Le PLU de Bordeaux Métropole est le document Iégitime pour identifier la
trame verte et bleue a I'échelle de son territoire dans le but de préserver
ou de remettre en bon état les continuités écologiques.

L'aire d'influence du projet n'est concernée par aucun réservoir de
biodiversité. En revanche, elle est traversée ou empruntée par des
continuités écologiques et paysagéres urbaines qui composent les
éléments de la trame verte et bleue protégée a I'échelle du PLU3.1 et pour
lesquelles des dispositions particulieres doivent étre respectées.

Il sS'agit principalement de la coulée verte de Pessac-Mérignac et les cours
d'eau associés (les Ontines au nord et le Peugue au sud), de la Déveze,
et du Serpent pour la trame bleue discontinue. Sur la commune du Haillan,
la seule continuité recensée est le ruisseau du Haillan, petit cours d'eau
affluent de la Jalle.

Toutefois, I'enjeu est faible au regard de la nature du projet et des travaux
attendus avec une opération s'inscrivant sur des infrastructures et des
emprises existantes et ceci dans un tissu urbain trés urbanisé dépourvu
d'enjeux écologiques forts.

La prise en compte des continuités écologiques et paysageres ne
constitue donc pas une contrainte forte vis-a-vis du projet.

Atlas de la biodiversité de Bordeaux
Métropole

Les voies empruntées par le projet cheminant dans un environnement
fortement urbanisé ne sont pas concernées par des zones naturelles
inventoriées ou protégées au titre du patrimoine naturel des communes.
Seuls des espaces naturels urbains (parcs) identifiés au SCOT en zones
a valoriser sont localisés a proximité de la zone d'influence du projet.

Milieu naturel

Recensement des zonages du
patrimoine naturel

L'aire d'influence du projet n'est concernée directement par aucune zone
d'inventaires scientifiques (ZNIEFF, ZICO).

L'aire d'influence du projet n'est concernée directement par aucune zone
naturelle protégée et est éloignée de plusieurs kilometres des sites du
réseau Natura 2000.

Enjeu nul

Résultats des inventaires

Les voies empruntées par le projet bordent localement des zones
naturelles intéressantes et ponctuellement des stations de plantes
protégées.

Elles s'inscrivent dans un territoire majoritairement urbanisé ou les
espaces naturels sont trés artificialisés.

L'enjeu est d'éviter les stations de plantes protégées, de ne pas dégrader
les espaces contigus intéressants, de ne pas accentuer les coupures des
« maigres corridors écologiques qui subsistent ».

Enjeu moyen

Schéma Régional de Cohérence
Ecologique (SRCE)

Il n'existe pas de SRCE applicable suite a I'annulation en juin 2017 du
SRCE de I'ancienne Aquitaine adopté en décembre 2015.

Toutefois au regard du SRCE approuvé avant son annulation, il est utile
de préciser le contenu technique du SRCE vis-a-vis du projet.

Ainsi, les voies empruntées par le projet sont localisées en zone
urbanisée. Elles ne sont pas concernées directement par la Trame Verte
et Bleue du Schéma Régional de Cohérence Ecologique (SRCE).

L'aire d'influence du projet est de plus traversée ou peu éloignée
d'éléments fragmentants (obstacles aux déplacements) que sont les
infrastructures de transport (routes, autoroute, voie ferrée).

Risques et nuisances

Dans la zone d'influence du projet, 'environnement sonore caractéristique
d’'un milieu urbain est modéré avec des niveaux sonores supérieurs a 60
dB(A) en période diurne.

Trame verte et bleue

La zone d'influence du projet cheminant en grande partie en zone
urbanisée n'est pas concernée par les espaces naturels et forestiers
protégés du SCaoT de I'aire métropolitaine.

En revanche, des espaces naturels urbains (parcs) identifiés au SCOT en
zones a valoriser sont localisés a proximité des voies empruntées par le
projet.

Bruit
L'enjeu est d'éviter de créer des nuisances supplémentaires et de mettre
en ceuvre si nécessaire des mesures compensatoires au regard de la
réglementation en vigueur.
La zone d'influence du projet est située dans un contexte urbain. Les
Vibrations nuisances vibratoires sont essentiellement liées aux infrastructures

routieres

Emissions lumineuses

L'environnement proche du projet n'est pas localisé dans des espaces
sensibles vis-a-vis des nuisances lumineuses.

Il s'inscrit dans un territoire majoritairement urbanisé ou les émissions
lumineuses sont déja importantes et liées notamment a I'éclairage des
voies publiques, de I'aéroport aux phares des véhicules ainsi qu'aux
enseignes lumineuses des entreprises et de certains équipements comme
les structures hotelieres.
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Themes analysés

Enjeux identifiés

Niveau d’enjeu

L'enjeu est d'éviter de créer des nuisances supplémentaires et de
respecter le réglement de publicité local intercommunal (RPLi) de
Bordeaux Métropole.

Thémes analysés

Enjeux identifiés

Niveau d’enjeu

Risques naturels

La zone d'influence du projet est localisée en dehors des zones soumises
a des risques naturels majeurs.

En particulier, les voies empruntées par le projet ne sont pas concernées
par le risque inondation superficielle et se trouvent localisées en « Zone 2
», dite de sismicité « faible ».

Ouvrages et génie civil

A proximité des voies empruntées par le projet, le seul ouvrage d'art
identifié et susceptible d'étre impacté par le projet est le pont de
franchissement de la rocade ouest de Bordeaux sur I'Avenue Kennedy.

D'aprés les 1éres investigations menées sur cet ouvrage, ce dernier serait
en mesure d'accepter des modifications dans le cadre du projet, Si
nécessaire.

Enjeu moyen

Risques technologiques

La zone d'influence du projet n'est concernée par aucun plan de
prévention des risques technologiques et les établissements classés
SEVESO sont éloignés de plus de 3 km du fuseau d’implantation du projet.

Enjeu nul

Transport de matiéres dangereuses

La zone d'influence du projet est concernée par le risque diffus de
transport de matiéres dangereuses par voie routiere. La probabilité de
survenue d'un tel accident reste malgré tout faible.

A noter toutefois que les voies empruntées par le projet interceptent un
gazoduc au niveau du carrefour entre I'Avenue Kennedy et l'allée des
Acacias sur la commune de Mérignac. La présence de cette canalisation
souterraine constitue un enjeu dans le cadre de travaux.

Enjeu moyen

Gestion des déchets

Sur la zone d'influence du projet, la fréquence de collecte est de 2 fois par
semaine pour les ordures ménageres et assimilés, et 1 fois par semaine
pour les déchets valorisables.

La problématique de I'élimination des déchets s'avere particulierement
importante lors des phases de réalisation des travaux.

En effet, des quantités non négligeables de déchets vont étre générées
lors des chantiers nécessaires au projet (démolition/construction de
voies). Ainsi, les différents plans de gestion approuvés par le département
ou la région devront étre respectés lors de la réalisation des travaux.

Enjeu moyen

Sites et sols pollués

Sept sites BASOL localisés a proximité des voies empruntées par le projet
peuvent potentiellement représenter une source de pollution des sols
(sites Basias). Un seul de ces sites est libre de toute restriction (travaux
de dépollution effectués). Pour les autres sites, une surveillance s'avere a
priori encore nécessaire (sites en cours de traitement).

Dés lors que des terrassements ou affouillements seront programmés,
des investigations ultérieures pourraient s'avérer nécessaires pour
s'assurer de I'absence d'impact ou de traces de pollutions.

Méme si les possibilités de transfert d’une pollution sont réduites, la
préservation des sols et des eaux souterraines est un enjeu.

Enjeu moyen

Patrimoines
L'environnement proche du projet n'est concerné par aucun site, classé
Sites classés et inscrits ou inscrit et n'est par ailleurs pas localisé dans le périmétre inscrit au Enjeu nul
patrimoine mondial de TUNESCO de la ville de Bordeaux.
Les voies empruntées par le projet interceptent le périmétre de protection
du domaine du Bourdieu (Mérignac) inscrit au titre des monuments
Monuments historiques historiques. Enjeu nul

Toutefois, compte tenu de la présence d'écrans boisés et batis entre ce
monument et I'tinéraire étudié, il n'y a pas de co-visibilté possible.

Réseaux

Réseaux humides

La zone d'influence du projet est concernée par plusieurs réseaux
humides liés a l'assainissement, a la gestion des eaux usées et a
l'alimentation en eau potable. Ces canalisations sont concentrées
principalement sur I'avenue Kennedy, au sein de I'aéroport Bordeaux-
Mérignac (autour du parking) et sur I'avenue René Cassin.

Les réseaux humides traversés par les voies empruntées par le projet
présentent donc un enjeu moyen.

Enjeu moyen

Vestiges archéologiques

La sensibilité archéologique de laire d'influence du projet est faible
puisqu'une seule entité est recensée dans la partie sud-est du corridor du
tracé, sur la commune de Pessac (secteurs Tuillerane et Canterane).
Toutefois, au titre du Code du Patrimoine, tout projet pouvant affecter des
éléments du patrimoine archéologique est susceptible d'étre concerné par
des prescriptions archéologiques a titre préventif.

Un dossier de saisine de la DRAC a ainsi été déposé en préfecture en
avril 2018.

Recensement des réseaux et
contraintes assocCiées : cas
particulier de la zone aéroportuaire

Dans I'environnement proche du projet, le sous-sol renferme des réseaux
qu'il convient de prendre en compte et pour lesquels une localisation
précise sera nécessaire préalablement aux travaux, notamment pour la
canalisation de transport de gaz haute pression.

De méme, la présence d'un faisceau de lignes électriques aériennes haute
tension passant au-dessus du tracé (plus précisément au droit du pont de
franchissement de la rocade) induit des restrictions d'usage et
d’'occupation des sols.

La présence de ces réseaux, souterrains comme aériens, est une
contrainte a intégrer au projet : la protection des réseaux, le déplacement
ou le dévoiement des réseaux enterrés seront nécessaires.

Toutefois, I'enjeu reste modéré car c’est une situation habituelle en milieu
urbain et la présence des réseaux est facilement prise en considération.

Enjeu moyen

Page modifiée suite a I'’Avis de I’Autorité Environnementale
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5. Analyse des effets négatifs et positifs, directs et
indirects, temporaires et permanents du projet sur
I’environnement et la santé humaine et mesures visant

V4

a éviter, réduire voire compenser ces effets

Les effets du projet

Le terme « effet » porte sur la conséquence, pendant un temps donné et sur un espace défini, d'une activité
humaine sur une composante de I'environnement pris dans le sens large du terme (c’est-a-dire englobant les
aspects biophysiques et humains), en comparaison de la situation probable advenant sans réalisation des
projets (Wathern, 1988).

La réalisation d’un projet d’infrastructure, telles que de nouvelles lignes de transport en commun
(tramway et bus), peut donc entrainer une modification du systéme par rapport a I'état initial, qui pourra
étre négative ou positive. Ces effets peuvent étre directs, indirects, temporaires ou permanents :

Effet direct : effet directement attribuable aux travaux et aux aménagements projetés ; ils sont le plus
généralement présents dans I'emprise des travaux ;

Effet indirect : effet généralement différé dans le temps, I'espace, qui résulte indirectement des travaux et
aménagements projetés et leur entretien. Exemple : le développement de I'urbanisation autour des dessertes en
transport en commun, augmentation de I'attractivité de zones économiques et des équipements proches du projet

Effet temporaire : effet lié a la phase de réalisation des travaux ou a des opérations ponctuelles de maintenance
| d’entretien lors de I'exploitation de I'infrastructure qui s'atténue progressivement jusqu'a disparaitre ;

Effet permanent : effet durable que le projet doit s'efforcer d'éliminer, de réduire ou, a défaut, de compenser.

Les mesures pour éviter, réduire compenser les effets du projet

Les mesures correspondent a tout dispositif, action ou organisation, dont I'objectif est de supprimer/éviter, réduire
ou compenser un effet négatif d'un projet sur 'environnement.

« Les atteintes aux enjeux majeurs doivent étre en premier lieu, évitees », selon la doctrine éviter, réduire et
compenser, dite « doctrine ERC », doctrine publiée en mai 2012. Les mesures de suppression ou d’évitement
s'inscrivent ainsi dans la mise au point d’un projet avec la recherche du tracé de moindre effet sur I'environnement.
Ces mesures sont donc généralement mises en ceuvre ou intégrées dans leur conception.

« Au sein de la séquence « éviter, réduire, compenser », la réduction intervient dans un second temps, des lors
que les effets négatifs sur I'environnement n’ont pu étre pleinement évités. ». Ainsi, les mesures réductrices sont
mises en en ceuvre dés lors qu'un effet négatif ou dommageable ne peut étre supprimé totalement lors de la
conception. Elles visent a atténuer les effets négatifs d’'un projet sur le lieu et au moment ou ils se développent.

« Lorsque le projet n'a pas pu éviter les enjeux environnementaux majeurs et lorsque les impacts n'ont pas été
suffisamment réduits, c'est-a-dire qu'ils peuvent étre qualifiés de significatifs, il est nécessaire de définir des
mesures compensatoires », selon la doctrine éviter, réduire et compenser les impacts sur I'environnement du
publiee en mai 2012.

51 Incidences temporaires et mesures en phase de travaux

Les effets négatifs du projet se produiront essentiellement pendant la période des travaux qui devrait
débuter fin 2019 pour une mise en service fin 2021.

Les travaux les plus importants sont liés a la section du projet exploitée en mode tramway avec
notamment la construction de la plateforme ferroviaire et du nouvel ouvrage d’art au-dessus de la rocade.
Le chantier comprend essentiellement cing phases :

e la déviation des réseaux,

e |a préparation du site (départ des voies),

e lareéalisation de la plate-forme et la pose de la voie ferrée, comprenant aussi la réalisation de 'ouvrage

de franchissement de la rocade,
e |es aménagements de voirie et les finitions,
e les équipements et les essais.

La section exploitée en mode Bus a Niveau de Service Performant (BNSP) nécessite peu de travaux car le projet
s'insére sur place en empruntant des voies existantes. Seuls des aménagements ponctuels au droit de certains
arréts pour leur permettre une bonne accessibilité et la création de nouveaux arréts sont nécessaires.
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511 Effets sur I’emploi et les entreprises des travaux publics

La réalisation d’un projet, de par les travaux que ce dernier genere pour les entreprises, participe au soutien
économique via d'une part la construction et d’autre part via la fabrication des fournitures de chantier.

D'apres les estimations réalisées dans le cadre de I'évaluation socio-économique du projet, les retombées
économiques représenteront 320 emplois/an directs et 290 emplois/an indirects pour la construction des
infrastructures et du matériel roulant.

512 Effets et mesures sur le voisinage, la protection des usagers et des riverains

Les impacts les plus significatifs sont négatifs et concernent principalement :

¢ les habitants et les riverains du fait des nuisances potentielles (bruit, poussiéres, fumées, circulation
des engins et des poids-lourds, déchets, pollutions, ...),

e les usagers des infrastructures de transport du fait de la géne occasionnée (perturbation de la
circulation, difficultés d'accés et de stationnement, ..) et des risques associés avec la présence
notamment de tranchées pour les modes doux (réseaux, excavations),

e les risques de dommage aux réseaux existants entrainant d'éventuelles coupures et autres génes
causées aux riverains lors des travaux.

Les mesures habituelles aux chantiers de travaux publics seront mises en ceuvre :
e Phasage des travaux de fagon a minimiser la géne et les nuisances,
Désignation d’un coordonnateur en matiere de sécurité et de protection de la santé,
Campagne d'information aupres des riverains (sensibilisation, appropriation du projet, ...),
Maintien de la circulation générale et des acces riverains,
Maintien des services obligatoires (eau, gaz, électricité, téléphone, ramassage des ordures...),
Planification des différentes interventions pour minimiser, autant que possible, le nombre de coupures
de réseau et mise en place de solutions de raccordement provisoires,
Itinéraires de chantier définis en concertation avec les services de la voirie et de la police,
o Utilisation de matériels et d’engins conformes a la réglementation en vigueur sur le bruit et les particules
(limiter les nuisances sonores et les rejets atmosphériques),
e Protection des reseaux et dévoiement.

513 Effets et mesures sur les déplacements et les conditions de circulation

Les impacts concernent I'ensemble des usagers (automobilistes, piétons, deux roues) avec :
e Une circulation et des déplacements locaux perturbés par les déviations et/ou les interruptions
d'itinéraires,
e Des perturbations plus importantes lors des phases de basculement de la circulation, et accentuées aux
carrefours,
¢ Une augmentation des risques d’'accidents pour les piétons et les deux-roues.
Les mesures suivantes atténueront ces perturbations :
e Sécurisation des cheminements cyclistes et traversées piétonnes,
e Plans de circulations actuels maintenus dans la mesure du possible, en concertation avec les
gestionnaires de la voirie et la police,
o Plages horaires aménagées pour la circulation des convois exceptionnels éventuels (notamment lors
de la mise en place de I'ouvrage de franchissement).

514 Effets et mesures sur les eaux souterraines et superficielles

Les effets potentiels sur les eaux souterraines et superficielles peuvent étre lies aux effets sur les écoulements
des eaux (effets quantitatifs) ou aux effets sur la qualité des eaux (effets qualitatifs).

Sur le plan quantitatif, les effets du projet sur les eaux superficielles sont négligeables en phase travaux :
aucune modification des ouvrages hydrauliques existants sous les voiries et aucun prélevement en cours d’eau
ne seront nécessaires.

S'agissant des eaux souterraines, seuls les travaux de dévoiement des réseaux nécessiteront des pompages
qui pourront induire un faible phénomene ponctuel et provisoire de rabattement de nappe sans incidence pour la
ressource en eau et les captages utilisés pour I'alimentation en eau potables des communes du secteur. Les eaux
de pompage seront rejetées dans les réseaux d'assainissement de la ville. Les impacts quantitatifs du projet
sur les eaux souterraines sont donc faibles et temporaires.

Sur le plan qualitatif, les risques de pollution sont toujours plus importants au moment des travaux du fait
de la présence de nombreux engins, de surfaces décapées, de I'utilisation et du stockage de substances
polluantes comme les hydrocarbures (bitumes, huiles...) et d’'une pollution accidentelle.

Les entreprises en charge des travaux seront tenues de respecter un certain nombre de consignes et de
mesures pour réduire les risques de pollution. Ces dispositions sont retranscrites dans un Plan de
Respect de I'Environnement (PRE) avec notamment :

e Interdiction stricte de tout rejet direct dans le milieu naturel avec obligation de récupération et de
traitement des eaux assurés par des dispositifs temporaires (bassins/fossés de décantation,
débourbeurs/deshuileurs au niveau des installations de chantier)

e Mise en place de systémes de protection des eaux superficielles par des barriéres géotextiles pour
délimiter les emprises travaux a proximité des ouvrages de franchissement,

e Localisation des installations de chantier a I'écart des zones sensibles (périmetres de protection de
captage, ruisseaux) et précautions relatives a I'entretien et le stationnement des engins de chantier,

e Surveillance des conditions de stockage (sous bac de rétention) et de manipulation des produits
dangereux (huiles, hydrocarbures, ciments...) et interdiction de stockage, provisoire ou définitif, a
proximité immédiate des zones sensibles,

e Présence de kits antipollution sur chaque site de travaux afin de traiter toute pollution accidentelle
(produits absorbants sous forme de feuilles, tapis et/ou de boudins, barrage anti-pollution),

e Gestion stricte des déchets de chantier (tri, et si nécessaire stockage sécurisé sur rétention, évacuation
vers des centres agréés) et respect de la charte « Chantiers propres » de Bordeaux Métropole annexée
au contrat des entreprises.

Outre ces mesures, un plan d’alerte et d’intervention (PAI) sera rédigé et mis en place pour réagir efficacement
en cas d'incident entrainant une éventuelle pollution des eaux.

Des mesures spécifiques seront donc prises par le maitre d’ouvrage au moment des travaux pour protéger la
qualité des eaux superficielles et souterraines.
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5.15 Effets et mesures sur le milieu naturel

Compte tenu de la nature et de la localisation des travaux (emprises sur des espaces urbanisés et tres fréquentés,
dépourvu d'intérét écologique marqueé), les effets du projet en phase travaux sont faibles.

Toutefois, des incidences directes lors des chantiers sont toujours possibles :
e Un dérangement accru avec la période sensible de nidification pour les oiseaux,
e Desrisques de destruction directe, pour les amphibiens et les reptiles,
e Un risque de destruction accidentelle de stations de plantes protégées, présentes sur des milieux tres
dégradés, mais vulnérables car a proximité des voies empruntées par le projet.

Les stations de plantes protégées les plus vulnérables vis-a-vis de la période des travaux sont situées au
niveau :

e de larue Toussaint-Catros ou une station de Scabieuse Scabiosa atropurpurea, pousse en bordure
de trottoir et en pied de cléture. Le réaménagement de I'arrét « Toussaint-Catros » (travaux de mise aux
normes pour l'accessibilité des personnes a mobilité réduite, PMR) présente en effet un risque non
négligeable pour cette plante protégée au niveau régional.

Localisation de la station de plantes protégées— rue Toussaint-Catros

Projet soumis a l'engquéte

BMNSP en site propre

BNSP en site banalisé
AITét & créer
Arrét a créer (projet OIM Inno Campus)

Arrét a mettre aux normes PMR

100K

Arrét existant aux normes PMR

La Scabieuse maritime Scabiosa atropurpurea

Source : SCE (sur site)

e De I'avenue John Fitzgerald Kennedy ou une station de Scabieuse Scabiosa atropurpurea, pousse
en bordure de trottoir. L'aménagement des remblais du nouvel ouvrage de franchissement de la rocade
présente en effet un risque non négligeable pour cette plante protégée au niveau régional.

Localisation de la station de plantes protégées— avenue John Fitzgerald Kennedy

Les mesures suivantes seront mises en ceuvre au moment des travaux pour réduire les risques d’atteinte
aux especes :
e Choix d’une période de travaux de moindre impact pour les oiseaux :
0 Labsence d'abattage ou d'élagage en période de reproduction (mars a aolt) permettra de
supprimer le risque de destruction de couvées lors des coupes et/ou abattage.

e Alerte en cas de découverte fortuite du Crapaud calamite :
0 Encas de découverte d'ceufs, tétards ou adultes d’amphibiens dans des trous d’eau sur le chantier,
on alertera les services de la DREAL et un garde assermenté (Office National de la Chasse et de la
Faune Sauvage — ONCFS, Office national de I'eau et des milieux aquatiques - ONEMA) interviendra
pour la capture et le déplacement des individus vers un site favorable proche (graviere par exemple).
Ces interventions ne pourront se faire qu'apres obtention d’'une autorisation spéciale pour la capture-
relache des individus.

e Protection des stations de plantes protégées

Emprise du chantier limitée au strict nécessaire ;

Balisage lorsque les travaux sont proches des stations de plantes protégées ;

Affichage sur les plans des entreprises réalisant le chantier, et information du personnel ;
Pas de stockage de matériel ou de circulation de véhicules sur ces stations.

O O OO

La mise en place de ces mesures spécifiques permettra d'éviter la destruction d’especes protégées en phase
travaux.
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52 Incidences permanentes sur le milieu humain, la socio-économie et le

cadre de vie

Dans ces domaines, les impacts du projet sont forts et tous positifs et s’inscrivent sur le long terme.
Ils concernent en particulier :

e Les zones d'activités et les zones d’emploi qui vont profiter d'une desserte plus performante et a
haut niveau de service,

e L'ensemble des zones commerciales et de services ainsi que les équipements situés le long des
deux futures lignes de transport vont bénéficier des avantages de ces liaisons rapides, régulieres et
efficaces pour leur desserte ; il s'agit notamment :

de la zone commerciale de Mérignac Soleil

de la zone commerciale de La Tuilerane

des hdpitaux Xavier Arnozan et Le Haut-Lévéque

de la zone «Bordeaux Inno Campus » regroupant le campus universitaire,

de quelques établissements scolaires et du supérieur,

O 0O O0OO0Oo

e Letourisme et les loisirs

o0 Le projet améliore la desserte de I'aéroport de Mérignac ou transitent plus 5 millions de passagers
par an.

0 L'extension de la ligne A du tramway va permettre aux voyageurs et aux touristes de rejoindre
directement, des leur descente d’avion, le centre historique de Bordeaux classé site Unesco,
d’'accéder au patrimoine bordelais mais également a I'offre hoteliere et gastronomique ;

0 Le projet va permettre de relier directement I'aéroport au réseau ferroviaire de Bordeaux (tramway,
TER et TGV) : les voyageurs pourront ainsi acceder immédiatement a I'ensemble du réseau de
transport en commun de Bordeaux Métropole ;

o Certains équipements présents sur ce secteur de I'agglomération bénéficieront également de cette
nouvelle desserte (zoo de Bordeaux Pessac, structures hotelieres, parc et chateau de Bourran,
classé monument historique, le site du Bourgailh) ;

o Le report modal favorable aux circulations piétonnes et cyclables plus apaisées contribue aussi au
tourisme urbain.

e Lasocio démographie, le mode et le cadre de vie

0 Le projet va considérablement améliorer 'offre de desserte en transport en commun de Bordeaux
Métropole.

0 Les gains de temps sont évalués en moyenne a presque 10 minutes par usager. Le gain de
temps total est de 1 230 heures par jour en 2030. Le projet va favoriser le report modal estimé a
4 300 déplacements par jour au profit des transports en commun, avec le BNSP générateur de 1/4
des reports modaux.

0 Le projet a un impact positif sur le cadre de vie des riverains et des usagers.

o Pour les personnes au revenu modeste, I'arrivée d’une nouvelle ligne de transport a haut niveau de
service est une opportunité car elle leur permet de se déplacer plus souvent et a moindre codt.

0 Le projet propose de rendre « accessible » I'ensemble des arréts de la ligne de bus et des stations
de la ligne de tramway. Ainsi tous les arréts du BNSP existants non conformes seront réaménagés
pour une mise aux normes PMR (Personnes a Mobilité Réduite).

e L’habitat, la population

0 Le projet améliore la desserte des zones résidentielles, notamment sur le secteur de Mérignac Soleil
le long de la ligne de tramway, ou la ville, accompagnée par Bordeaux Métropole via La Fab (la
Fabrique Métropolitaine de Bordeaux Métropole, va déployer de nouveaux logements.

0 Le nombre relativement important d’arréts (18) sur le linéaire du bus permet d’'optimiser la desserte
des zones résidentielles sur son trajet (17 km) entre Le Haillan et Pessac Bersol.

0 Indirectement, le projet aura une incidence positive sur le nombre d’habitants en contribuant a une
meilleure attractivité des futures zones d’'habitat.

0 Le projet accompagne le dynamisme demographique sur cette partie ouest de I'agglomération en
assurant une desserte performante en transport en commun des futurs logements.

Le projet offre une desserte de I'aéroport en mode ferré dont la régularité n'est pas dépendante des conditions de
circulation générale et sans correspondance depuis le centre-ville de Bordeaux pour des voyageurs
potentiellement chargés de bagages.

Les déplacements des clients de I'aéroport, mais aussi des autres usagers, seront ainsi fiabilisés grace a un temps
de parcours garanti, dans des conditions plus confortables.

Les temps de parcours du BNSP sont similaires a ceux réalisés en voiture particuliére aujourd’hui sur plusieurs
liaisons. Le BNSP concurrence ainsi la voiture particuliére sur ces liaisons.

L'offre multimodale et interconnectée du projet permet une desserte rapide, fiable et moderne des nombreuses
zones économiques du territoire tout en accompagnant leur développement futur.

Les impacts négatifs sont peu nombreux et concernent :

e La propriété fonciere
Pour le projet, en particulier dans sa section exploitée en mode tramway, des acquisitions fonciéres sur des
parcelles privées sont nécessaires (environ 65 propriétaires dont un seul particulier). Les besoins de foncier
s'élevent au total a environ 53 000 m2, dont 44 000 m2 pour la ligne de tramway proprement dite et 9 000 m2 pour
le parc-relais et sont estimés a 3,87 millions d'euros HT. Les autres emprises necessaires au projet ne nécessitent
pas d’acquisitions fonciéres car il s'agit d’espaces publics existants et dans I'enceinte aéroportuaire, I'occupation
des terrains se fera au travers d’une convention.
Cet effet d’emprise interviendra des le début des travaux (phase de dégagement des emprises) et perdurera en
phase d’exploitation. Aprés déclaration d'utilité publique, les propriétaires, dont les biens se trouvent inclus dans
les emprises du projet seront indemnisés dans les conditions prévues par le code de I'expropriation.

e Laconsommation d’espace
Le projet s'inscrit pour I'essentiel dans les emprises publiques existantes. Seule la section exploitée en mode
tramway nécessite une consommation d'espaces d’environ 7 500 m2 (dont 5 000 m2 pour le parc-relais).
Si le projet nécessite quelques élargissements, ces derniers se réalisent sur des fonds de parcelles attenantes
aux voies, sans impacter aucune construction et sans modifier 'occupation et l'utilisation actuelles des terrains.
Ainsi le projet est sans effet négatif sur :

e Les biens bétis : aucune démolition n'est nécessaire et tous les acces riverains sont rétablis dans

I'emprise du projet.
e Le developpement éventuel de I'urbanisation :
0 Le projet n'impacte aucune zone a urbaniser inscrite au Plan Local d'Urbanisme de Bordeaux
Métropole.
o Il ne remet pas en cause les projets urbains mais au contraire favorise leur attractivité grace a une
meilleure desserte en transport en commun.

e [’occupation et I'utilisation actuelles des terrains concernés par les prélevements ne sont pas
impactées.
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53 Incidences permanentes sur les déplacements

53.1 Effets sur la mobilité et les transports
e Une nécessaire restructuration du réseau des transport en commun

L'adjonction de nombreux arréts sur la nouvelle liaison de bus (18 arréts) crée des doublons avec le réseau actuel.
Le projet s'accompagne donc de la restructuration du réseau actuel afin de rationaliser sa desserte en plus de
celle relative au tramway (raccourcissement de certaines lignes). La localisation des stations et des arréts du
projet permet de favoriser I'interconnexion avec d’autres lignes de transport en commun (cf. schéma ci-joint).

e Un report modal de 4 300 déplacements par jour au profit des transports en commun.
L'extension du tram A et la création du BNSP vont en faveur d'un report modal de 4 300 déplacements par jour
au profit des transports en commun. Ces reports sont issus a 84% des véhicules particuliers, 14% du mode vélo
et 2% de la marche a pied. Le Bus a haut niveau de service est générateur de 1/4 des reports modaux.

e Evolution conséquente des voyages en transports en commun
Selon les estimations, I'évolution des voyages en transport en commun va se traduire par 7 300 voyages

supplémentaires par jour effectués en tramway a I'horizon 2030, tandis que le bus a niveau de service
performant parvient a capter 1340 voyages par jour.

L’extension de la ligne A de tramway et la création de la ligne de BNSP renforcent I'attractivité du réseau de
transports en commun. Le projet permet un report modal de 4 300 déplacements par jour issus a plus de 80% des
véhicules particuliers.

Les quatre nouveaux arréts de tramway seront utilisés chaque jour par 6 500 voyageurs, notamment pour la
desserte de I'aéroport.

Le BNSP permet une desserte plus fine du territoire, les voyageurs I'empruntent sur des courtes distances, en
particulier pour rejoindre le terminus du tram A Le Haillan Rostand, Dassault, la Zone d’Activité de Bersol, la Gare
de Pessac Alouette.

Schéma de restructuration du réseau de transports
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e Une intermodalité renforcée

Le projet intégre une approche multimodale et intermodale des déplacements afin de faciliter le rabattement
sur les stations de tramway que ce soit a pieds, a velos ou en voiture et multiplier ainsi les alternatives de
déplacement.

Au-dela de I'extension du tram A et de la liaison BNSP, les modes doux, adaptés aux déplacements de proximité,
bénéficieront de nouveaux aménagements cyclables de qualité sur prés de 11 km.

Un linéaire cyclable composé de bandes cyclables, de pistes unidirectionnelles ou bidirectionnelles sera créé le
long de I'extension de la ligne A du tramway dans un objectif de continuité et de confort maximal. En outre,
plusieurs arréts du BNSP sont localisés au droit de stations de vélos en libre-service.

Des cheminements piétons seront aménagés pour faciliter I'accés aux stations : les trottoirs actuels en
stabilisés seront transformés en larges trottoirs (2m) en enrobé, les trottoirs manquants créés et des passages
piétons sécurisés supplémentaires seront aménageés.

Le parking relais d’une capacité de 250 places, équipé d’un abri-vélo sécurisé, permettra aux secteurs plus
éloignés du fuseau de desserte de profiter d'avantages similaires en facilitant le rabattement en voiture ou en
vélos sur la station « Acacias ». Un second abri-vélo sécurisé sera implanté a proximité de la station « Parc
Chemin Long ». En outre l'arrét « Gare Pessac —Alouette » du BNSP est localisé a proximité du parc relais de la
gare de Pessac.

Le projet de desserte de I'aéroport contribue a construire un réseau multimodal interconnecté et a proposer une
alternative sur un secteur aujourd’hui fortement attaché et dependant de la voiture particuliere.

Les aménagements proposés pour le rabattement sur les stations et arréts permettront de renforcer I'attractivité
des deux lignes d’en étendre l'aire d'influence.

Le développement des transports en commun s'inscrit dans une démarche globale d’amélioration des
déplacements dans un objectif d'organisation optimale de tous les modes de transport.

53.2 Effets sur le réseau viaire et les conditions de circulation
e Un projet qui n’aggrave pas les conditions de circulation

L’aménagement ciblé de trois barreaux routiers (Ariane, Euler et Newton) permettra de soulager les
carrefours les plus sollicités par la circulation des véhicules Iégers, et traversés par le tramway, de fagon a ne
pas pénaliser le trafic routier.

Outre la création de ces barreaux routiers, le projet a des incidences relatives aux modifications du nombre actuel
de files de circulation, a la création d’'un nouveau franchissement de la rocade et a la modification de certains
carrefours.

Ces modifications qui induiront des reports de trafics entre voies n’aggraveront pas les conditions
actuelles de circulation.

Selon les secteurs, les conditions de circulation seront méme améliorées. Dans les autres cas, trés limités, les
remontées de file en heure de pointe resteront acceptables.

Le projet dans sa section exploitée en mode BNSP n’induit quant & lui aucune incidence sur la géométrie des
voies empruntées.

Les conditions de circulation ne seront globalement pas modifiées. Seule la priorité donnée aux bus au niveau
des carrefours a feux impactera de maniére modérée la circulation.

Le fonctionnement des carrefours giratoires actuels ne sera pas impacté par I'insertion des bus (pas de giratoire
percé).

Les difficultés rencontrées actuellement aux heures de pointe sur les différents carrefours seront identiques apres
la mise en service de la ligne BNSP. Il n’est pas prévu de dégradation.

Les trafics écoulés sur les voies empruntées par la future ligne du BNSP n'évolueront pas de maniére significative.

e Une sécurité et une qualité des déplacements améliorées

La dangerosité actuelle observée sur certains axes routiers due a la cohabitation de tous les modes de transport
sur le méme espace : automobiles, bus, deux roues va disparaitre au profit d'un partage lisible et bien identifié de
I'espace pour chaque mode. La sécurité des usagers va étre significativement améliorée.

Le projet aura également comme effet d’améliorer le quotidien des usagers et des riverains. Les usagers, en
particulier les Personnes a Mobilité Réduite (PMR), bénéficieront notamment d’un plus grand confort de
déplacement.

Le projet n'aggrave donc pas les conditions générales de la circulation routiére et contribue méme a améliorer la
situation sur certaines voies et carrefours empruntés par le tramway.

Le projet propose ainsi de rendre « accessible » 'ensemble des arréts du BNSP.
Les rames de tramway sont dotées d'un plancher bas intégral, adapté aux personnes a mobilité réduite et les
quais seront également accessibles.
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54 Incidences permanentes sur le paysage et I’environnement urbain

54.1 Insertion urbaine de la section du projet exploitée en mode tramway

L'insertion du tramway, les aménagements destinés aux modes doux contribueront a I'établissement d’'une
nouvelle image pour les quartiers desservis, tournée vers une mobilité durable.

Le traitement qualitatif de 'aménagement des stations de tramway (mobilier, éclairage, plantations, alignement
d’arbres, revétement...) visera a assurer leur insertion paysagére. Les amenagements renforceront la présence
végeétale sur la ligne de tramway tout en assurant également le confort de I'usager (ombre, fraicheur, abris
complémentaires) au niveau des quais notamment.

En conformité avec le document d'urbanisme de Bordeaux Métropole, le projet s'accompagne d'un traitement
paysagé qualitatif du parc relais.

Ces dispositions vont optimiser I'insertion urbaine et paysagere du projet dans son environnement actuel.
Aucune autre mesure gue celles qui accompagnent le projet (mesures d’insertion) ne se justifie.

Mise en situation d’une station type avec détail des mobiliers utilisés et photomontage du projet

Contrairement a la ligne de tramway, le BNSP ne nécessite pas de travaux sur la totalité de son linéaire, pas plus
qu'il ne nécessite d'aménagements paysagers particuliers car il va se déplacer sur des voies réservées en « site
propre » ou transiter par les voies de circulation normales avec les autres véhicules en « site partagé ». La
nouvelle liaison de bus ne nécessite aucun traitement paysager particulier.

542 Un bilan vert positif

Sur la section du projet exploitée en mode tramway, il est prévu 295 arbres supplémentaires, mais également
une extension des espaces enherbés et des massifs de plantes et arbustes (environ 2 1000 m? de massifs
de plantes tapissantes, 725 m? de massifs arbustifs et 16 000 m? de surfaces de prairies).

Photomontage d’insertion sur I'avenue Kennedy extra rocade

Photomontage d’insertion sur I'avenue de Matosinhos

Source : SIGNES - 2017

Cette requalification de I'espace public apportera une image positive des quartiers traversés aux usagers et
riverains.

Porte d'entrée pour les touristes arrivant de I'aéroport, la ligne A du tramway et son environnement leur offriront
leur premiere immersion dans la métropole bordelaise. Cette amélioration du cadre de vie contribuera a renforcer
I'attractivité touristique et la valorisation de 'image de Bordeaux.
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55 Incidences permanentes et mesures sur le milieu physique

5.5.1 Effets sur les facteurs climatiques
¢ Un projet qui contribue a la réduction des émissions de gaz a effet de serre (GES)

Le projet va en effet augmenter :
¢ lenombre de personnes se déplacant en modes doux plut6t qu’en voiture pour les courts déplacements,
¢ |e nombre d'usagers des transports en commun pour les actifs.

Les pistes cyclables et trottoirs favorisent les modes doux, non polluants.
Le projet permet de supprimer les navettes vers I'aéroport remplacées par un tramway, mode de transport
qui n'émet pas directement de gaz a effet de serre, et est considéré comme moins polluant.

Les calculs d'émissions directes des gaz a effet de serre indiquent une légére diminution des émissions entre la
situation de référence et la situation projet d’environ — 2%. Cette diminution provient de plusieurs facteurs :
e utilisation du tramway qui n'émet pas directement des gaz a effet de serre,
e restructuration du réseau de transport (raccourcissement de certaines lignes) qui compense la
circulation des nouveaux bus du projet,
e report modal de la voiture particuliére vers les transports en commun.

L'exploitation du tramway, alimentée par I'énergie électrique, n'entraine quant & elle pas de risque de
déversements accidentels sur la voirie et la pollution chronique est marginale.

Le projet d’assainissement du projet prévoit un raccordement dans les réseaux existants gérés par Bordeaux
Métropole. Les eaux chargées en éventuels polluants routiers seront ainsi collectées par les ouvrages de
traitement et/ou de confinement existants, tels que le bassin Beaudésert sur la section extra-rocade.

Le projet concoure a une réduction, certes limitée, des gaz a effet de serre.

552 Effets et mesures sur les eaux superficielles et souterraines
e Un projet sans incidence significative sur les conditions d’écoulement

L’exploitation des infrastructures de transport ne nécessite aucun prélévement dans les eaux superficielles. Les
besoins en eau (entretien et/ou maintenance) seront assurés par des prélévements dans le réseau existant de
Bordeaux Métropole.

Le projet s'implantant principalement sur des infrastructures existantes (avenues, enceinte de I'aéroport, ...),
excepté au niveau du parc relais, il ne modifie pas significativement la topographie des voiries, donc ne perturbe
pas les écoulements des eaux de ruissellement.

e Un projet sans incidence sur la ressource et les captages d’alimentation en eau potable
L'exploitation des infrastructures de transport ne nécessitent aucun prélevement dans les eaux souterraines. Les
éventuels besoins en eau seront assurés par des prélévements dans le réseau d'alimentation en eau de Bordeaux
Métropole.

Le projet est concerné par deux captages d'alimentation en eau potable (traversée de leur périmétre de protection
éloignée) mais compte tenu du faible risque de pollution et de I'implantation du projet sur des voirie existantes
disposant déja de réseaux d'assainissement, aucune mesure spécifique ne se justifie.

e Mise en place d’un plan d’alerte et d’intervention en cas d’incident

Afin de réduire les risques de pollution des eaux superficielles et souterraines en phase exploitation, un plan
d'alerte et d'intervention (PAI) sera rédigé pour réagir efficacement en cas d'incident entrainant une
éventuelle pollution des eaux.

Une identification précise des interlocuteurs a prévenir en cas de pollution avérée des eaux sera intégrée a ce
PAI, notamment les gestionnaires des captages d'alimentation en eau potable (AEP) conformément aux
prescriptions définies au sein des périmetres de protection.

En cas de déversement accidentel (par exemple faisant suite a un accident de la circulation impliquant le
déversement de matieres polluantes), la protection des réseaux et du milieu naturel sera assurée par la mise en
ceuvre de moyens classiques mais efficaces (barrages dans les réseaux et pompage par confinement sur la
chaussée ou les plateformes et épandage de produits absorbants, décapage des matériaux contaminés, ...).

Les moyens mis en ceuvre permettront donc de gérer les risques de pollution de type accidentel et chronique, et
de préserver la qualité des eaux des cours d’eau et des milieux récepteurs.

Hormis la mise en place d'un plan d'alerte et d'intervention en cas d'incident pouvant entrainer une pollution
accidentelle des eaux, aucune mesure supplémentaire n'est a prévoir.

Le projet induit une faible imperméabilisation de 2 ha environ. L'assainissement et la gestion des eaux de
ruissellement seront assurées par les réseaux existants de Bordeaux Métropole (notamment le bassin Beaudésert
suffisamment dimensionné pour collecter les eaux issues des nouvelles surfaces imperméabilisées par le projet).

e La prise en compte des risques de pollution en phase d’exploitation

En phase d’exploitation, les risques de pollution des eaux sont liés :
e a la pollution chronique, par lessivage des résidus issus de la combustion des carburants
(hydrocarbures, plomb...), résidus issus de l'usure des pneumatiques, huiles et graisses minérales...
e aux risques de pollution accidentelle, par déversement de produits polluants au cours d'un accident par
exemple.

e Compatibilité du projet avec le SDAGE et les SAGE

Etant donné son faible impact sur la ressource en eau (pas de prélevements en nappe excepté les pompages
ponctuels durant les travaux de dévoiements des réseaux, rejets dans les réseaux existants, aucun impact sur
des zones humides), le projet est compatible avec :
e Le Schéma Directeur d’Aménagement et de Gestion des Eaux (SDAGE) du bassin Adour-Garonne
(2016-2021),
e Le Schéma d’Aménagement et de Gestion des Eaux (SAGE) Estuaire de la Gironde et milieux associés,
e Le Schéma d’Aménagement et de Gestion des Eaux (SAGE) Nappes profondes de Gironde.
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56 Incidences permanentes sur le milieu naturel

e |’absence d’incidence résiduelle sur le réseau Natura 2000

Le projet est localisé a I'écart des sites reconnus au titre du patrimoine naturel.

Compte tenu de sa nature et de sa localisation, le projet n'aura pas d'impacts significatifs sur les habitats et les
especes ayant justifié la création du site Natura 2000 « Réseau hydrographique des Jalles de Saint-Médard et
d’Eysines » distant de 4 km.

Le projet est sans incidence sur le réseau Natura 2000.

e Un projet sans incidence sur les habitats naturels, la flore et la faune

Les effets d’emprise du projet sur les habitats naturels sont tres faibles du fait de 'aménagement sur place,
aux dépens essentiellement d’espaces minéraux, de milieux trés dégradés ou tres artificialisés (trottoirs, bermes,
espaces verts) colonisés par des plantes rudérales souvent exotiques, sans intérét particulier pour la faune ou la
flore locales.

Aucun des arbres sous emprises n'a été identifie comme présentant un intérét majeur pour la faune (les arbres
abritant des especes protégees comme le Grand Capricorne) ne sont pas impactes.
Le seul impact significatif concerne 6000 m2 de friches et de fourrés pour la création du parking relais.

Par ailleurs, les stations de plantes protégées présentes le long des infrastructures empruntées par le projet ne
sont pas directement impactées car situées en dehors des emprises. Les risques pour les stations sont liés
uniquement a la période des travaux durant laquelle des mesures seront prises.

Globalement, le projet a une incidence tres faible sur la faune et la flore compte tenu des emprises et des espaces
touchés, tres dégradés et artificialisés.

Aucune espéce, végétale ou animale, protégée ou d’interét écologique fort n’est impactée par le projet.
En phase d'exploitation, aucune mesure spécifique n'est nécessaire. Les plantations qui seront réalisées au
niveau des espaces verts aménagés dans le cadre du projet (paysagement du parc relais, massifs et alignement
d’arbres au niveau des stations du tramway, ensemencement de prairies) compenseront largement la perte des
arbres et seront autant d’habitats favorables pour les espéces présentes sur le site (avifaune, reptiles, insectes).

5.7 Incidences permanentes sur le bruit, la qualité de I’air et la santé

humaine

e Une incidence sonore limitée

Une etude acoustique spécifique a été réalisée dans le respect de la réglementation en la matiére en considérant
notamment que la section du BNSP dans I'enceinte de I'aéroport est considérée comme une voie nouvelle
(ailleurs, aménagements sur place). Les résultats de cette étude sont présentés dans I'étude d'impact (document
3, piece 1) et les détails méthodologiques joints au document 6 « Annexes » du dossier d’enquéte.

Dans sa section exploitée en mode BNSP, le projet n'a pas d’impact significatif sur I'environnement
sonore.

Dans sa section exploitée en mode tramway, les niveaux sonores évolueront avec globalement des niveaux
sonores cumulés (contributions tramway et circulation routiere) présentant des écarts compris entre -5 et + 8 dB(A)
en période diurne (de jour) par rapport a la situation actuelle dite de référence.

Cependant, les batiments en facade desquels I'environnement sonore se dégrade sont a usage de bureaux et les
niveaux sonores atteints a terme sont inférieurs a 56 dB(A) de jour et a 50 dB(A) de nuit, respectant donc les
seuils réglementaires. Aucun batiment dit sensible (creche, hdpital, maison de retraite, hétel ...) ne verra ses
niveaux sonores dépasser les seuils réglementaires.

Les vibrations seront principalement liées au contact rail / roue du tramway. La plateforme sera majoritairement
en ballast permettant un amortissement des vibrations mécaniques et acoustiques induites par les circulations.
De méme, les semelles anti vibratoires atténueront les vibrations. Les études vibratoires détaillées qui seront
realisées en phase Projet (PRO) permettront, si nécessaire, de définir des mesures correctives pour I'atténuation
des vibrations.

Des mesures acoustiques et vibratoires en facade d’habitations ou de bureau seront réalisées le long du projet
apres la mise en service pour vérifier le respect des seuils réglementaires et pour que soient définies d’éventuelles
actions correctives (par exemple isolation phonique des ouvertures).

Il est attendu une amélioration du bilan du fait des autres actions de Bordeaux Métropole dans le domaine de la
mobilité : autres projets de TCSP, amélioration des Lianes, politique de stationnement, politique en faveur des
piétons et cyclistes, promotion des véhicules électriques.

e Un projet sans incidence sanitaire pour les populations et I'environnement :

Selon les résultats des modélisations réalisée dans le cadre de I'étude air et santé, le projet n’aura pas d’effet
significatif sur la qualité de I'air a I'échelle du domaine d'étude a I'horizon 2030. De méme, il n’induit pas de
risque sanitaire supplémentaire. Les résultats font état d'une amélioration locale de la qualité de I'air sur le
secteur exploité en mode tramway ou une diminution des émissions (dioxyde d'azote) est attendue.

Alors que dans les secteurs du projet exploité en mode BNSP, les émissions seront stables voire en légere
augmentation.

Les niveaux de concentrations des polluants aprés la réalisation du projet restent inférieurs aux seuils
réglementaires fixés pour la protection de la santé humaine.
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6. Analyse des incidences cumulées avec d’autres projets
connus

6.1 Cadre réglementaire
L'article R.122-5 du Code de I'Environnement précise que I'étude d'impact doit comporter une analyse des effets
cumulés du projet avec d'autres projets connus.
Est considéré comme projet connu lors du dépdt de I'étude d'impact :
e unprojet qui a fait 'objet d'une étude d'impact au titre du Code de I'Environnement et pour lequel un avis
de l'autorité administrative de I'Etat compétente en matiére d’environnement a été rendu public,
e un projet qui a fait I'objet d'un document d'incidences au titre de l'article R.214-6 du Code de
I'Environnement et d'une enquéte publique.

Dans le cas présent, le seul projet susceptible de présenter des effets se cumulant avec le projet d’'amélioration
de la desserte en transport en commun de la zone aéroportuaire de Mérignac est « I'Opération 45éme Parallele »
avec un avis de I'Autorité Environnementale rendu public le 22/07/2015 et un arrété d’autorisation au titre de la loi
sur I'eau émis le 15/10/2012.

6.2 Projet « 45éme Paralléele »

Cette opération portée par la Société Anonyme Aéroport de Bordeaux-Mérignac propose un programme de
constructions aux fonctions complémentaires (bureaux, hotel haut de gamme, restaurant interentreprises, centre
de congres). Le site de pres de 7 ha de ce parc d'affaires international est encadré par la rue René Cassin et sera
donc a terme directement desservi par la nouvelle ligne de bus (arrét « 45¢me Paralléle »).

Compte tenu de cette interface et de leur proximité, les deux projets ont des liens fonctionnels avec des effets
cumulés, certes limités mais globalement positifs :

e Effets sur I'environnement socio-économique du secteur : en participant d’une part a I'amélioration
de la desserte en transport en commun des zones d’activités et des équipements, d’autre part en créant
de nouveaux batiments d’entreprises, des équipements et donc de nouveaux emplois (Opération 45eme
Paralléle, en l'occurrence) ;

o Effets sur les déplacements : la zone du 45¢me Parallele sera plus facilement accessible par la ligne
de tramway (2 arréts a moins de 500 m) alors que l'arrét « 45éme Paralléle » de la nouvelle ligne de bus
permettra un acces direct ;

e Effet sur le paysage : I'opération 45¢me Parallele constituera une identité trés forte du secteur, tout
comme le projet de transport en commun dont l'insertion urbaine repose sur un traitement paysager
qualitatif de 'espace public (espaces verts, mobilier urbain au niveau des stations et des arréts, ...) ;

o Effets sur les consommations d’énergie, les émissions de gaz a effet de serre : la réalisation du
projet de desserte en transport en commun de la zone aéroportuaire et I'opération du 45éme paralléle
concourent a la réduction des émissions et des nuisances de par la nature du 1¢" projet et par les
dispositions constructives du second. En effet, le projet de desserte en transport en commun favorise
le report modal tandis que les batiments de I'opération urbaine seront certifiés HQE (Haute Qualité
Environnementale) permettant de réduire les consommations d'énergie.

Toutefois des effets cumulés et négatifs existent et portent sur :

e La biodiversité, la faune et la flore : Si les incidences du projet d'amélioration de la desserte en
transport en commun sont jugées faibles et temporaires (durant la période des travaux), I'opération
urbaine a en revanche des incidences bien plus fortes et permanentes avec la destruction d’espéeces
protégées (dont le Lotier Velu, entierement détruit) et pour lesquelles des mesures compensatoires
sont prévues pour chacune.

e La phase chantier avec des travaux concomitants: a ce jour, les travaux d’aménagement de

I'opération urbaine n'ont pas encore débuté et sont donc susceptibles de se produire en méme temps
que ceux de la desserte de la zone aéroportuaire. Les impacts cumulés associés aux deux chantiers
portent principalement sur les nuisances (bruit, poussieres), les perturbations de la circulation pour les
riverains et les usagers du secteur et les risques de pollution des milieux récepteurs (eaux, sols).
La réalisation des chantiers s'effectuera uniquement en période diurne et en jours ouvrés avec des
engins respectant la réglementation en matiere de bruit notamment et les maitres d’ouvrage de chacun
des projets prendront les mesures habituelles pour éviter les pollutions et réduire les nuisances, la géne
liés aux travaux. Un plan de circulation sera également mis en place en concertation avec l'autorité
aéroportuaire.

Figure 3 : Plan masse de I'Opération 45¢me Paralléle

Source : Thalium (décembre 2013)
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6.3 Autres projets connus et programmeés pris en considération

63.1 Projets ayant des effets cumulés sur la circulation et les déplacements

Plusieurs autres projets de transports et de développement urbain sur le territoire de I'agglomération sont en
cours ou programmes :
e L'Opération d'Intérét Métropolitain (OIM) de Bordeaux Inno Campus: sur 1 350 ha, elle articule
opérations d'aménagement, innovation économique et valorisation d'équipements majeurs au sein du
Campus et des sites hospitaliers avec un objectif : 10 000 emplois supplémentaires d'ici 2030 ;

e L'Opération d'Intérét Métropolitain (OIM) de Bordeaux-Aéroparc : elle vise & améenager et a valoriser
un grand territoire dédié aux activités aéronautiques et spatiales a forte valeur ajoutée avec une
opération qui s'étale sur 2 515 hectares de projets (services, mobilité, environnement, immobilier) ;

e Le «Boulevard Technologique » : c'est 'une des opérations prioritaires de 'OIM Bordeaux Aéroparc
qui consiste a réaménager I'axe existant pour fluidifier la circulation (mise a 2 fois 2 voies (dont 1
réservée au covoiturage et aux bus, dans chaque sens), pistes cyclables et trottoirs invitant a délaisser
la voiture ;

e Le projet urbain « 50 000 logements » de Bordeaux Métropole via « La Fab » (la Fabrique Urbaine de
Bordeaux Métropole) : opération d’envergure métropolitaine dont I'objectif est de créer des logements
autour des axes de transport collectif ; sur le secteur du projet c'est le quartier « Mérignac Soleil » qui
est concerné.

Méme si ces projets ne sont pas figés car encore en cours d'etudes, les effets cumulés de toutes ces opérations
avec le projet étudié concernent principalement les aspects circulations et déplacements (génération de
nouveaux flux, modification de la répartition géographique des flux routiers et des charges de trafics associés, ...).

D'aprés les estimations de trafics basées sur un modele qui tient compte des impacts cumulés de ces différents
projets d'urbanisation et de transport a I'horizon 2030, I'analyse effectuée montre que les conditions de
circulation et de sécurité pour les différents usagers des voies routiéres ne sont globalement pas
aggravées.

A noter que ces projets ont également été pris en compte dans I'évaluation socio-économique du projet
d’amélioration de la desserte en transport en commun de la zone aéroportuaire de Mérignac (cf. Document 4 -
Piece J du dossier d’enquéte).

632 Projet ayant des effets cumulés sur le stationnement et les usagers des transports

Il s'agit de la refonte de I'accés a I'aéroport et le réaménagement des parkings de I'aéroport : cette opération est
mentionnée compte tenu de sa proximité avec le projet d’amélioration de la desserte aéroportuaire et de leur
interaction. Elle s'inscrit a court terme et sera achevée avant la mise en service des deux lignes de transport en
commun (travaux engagés des janvier 2018).

A T'horizon 2019/2020, I'ensemble du parcours du passager depuis son entrée sur la plateforme jusqu'a son
embarquement sera optimisé :
e réorganisation du parvis pour accueillir le tramway reliant 'aéroport au centre-ville de Bordeaux et le
BNSP reliant I'aéroport au réseau ferroviaire via la gare de Pessac Alouette,
e amélioration des parcs proches des aérogares,
¢ simplification du parcours passager,
e développement de la qualité de I'offre commerciale dans une approche orientée vers le confort des
passagers,
e aménagement centralisé en un point unique des postes de contrdle slreté pour les passagers et les
bagages cabine améliorant la fluidité et les temps de passage au controle.

Le parc des entreprises de location de voiture sera également reconfiguré et le parvis sera opérationnel pour
I'arrivée du tramway.

W Effets cumulés sur les usagers des transports et les piétons

La réorganisation et la rénovation des parkings vont permettre une meilleure répartition des flux et une montée en
qualité de I'accueil des voitures. Les aménagements prendront en compte les conditions d’'acceés et de confort
pour les différents utilisateurs du parvis piétonnier devant les aérogares (passagers, taxis, transports en commun)
dans le cadre de la mise en ceuvre du tramway et du BNSP.

Les conditions de circulation pour 'ensemble des usagers ne seront pas dégradées tandis que les cheminements
des piétons et le déplacement des personnes a mobilité réduite sont nettement améliorés.

Les deux projets génerent donc des effets positifs pour I'ensemble des usagers de I'aéroport et des
nouvelles lignes de transport.
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B Effets cumulés sur le stationnement
Dans le cadre de la reconfiguration des parkings, des acces et du parvis de I'aéroport, des places de stationnement
seront supprimées dans I'enceinte aeroportuaire mais cette diminution de la capacité de stationnement n'est pas
considérée comme un impact du projet de desserte du fait quelle s'inscrit dans un projet plus global de
réaménagement de I'aéroport.
Dans I'enceinte aéroportuaire, le projet de desserte en transport collectif a par ailleurs été concu de fagon a
minimiser, dés sa conception, les impacts sur le stationnement en prenant en compte la reconfiguration des
parkings P1 et P2. Les emprises et la géométrie du projet ont ainsi été adaptées a la situation future des parkings
de l'aéroport.
Les effets cumulés sur le stationnement sont donc considérés comme faibles. Toutes les mesures ont été
prises pour réduire autant que possible les incidences sur la capacité de stationnement.

Figure 4 : plan d’'aménagement des parkings de I'aéroport

Source : ADBM/Artelia — Décembre 2017 (Etudes AVP en cours)
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7. Couts des mesures en faveur de l’environnement et
modalités de suivi

La majeure partie des mesures environnementales sont liées a la gestion du chantier et font partie intégrante du
projet (mise en place d'un plan d'alerte et d'intervention en cas d'incident, protection des réseaux, des eaux
souterraines et superficielles, limitation des nuisances de chantier pour le proche voisinage, sécurité des
déplacements, gestion des déchets, ...). A ce titre, leur colt est intégré au montant des travaux.

En définitive, les seules mesures environnementales proprement dites sont celles li€es a la protection des stations
de plantes protégées (balisage de stations de plantes protégées) pour un montant estimé a 2 000 € HT.

Le colt des espaces verts (plantation de 186 arbres, espaces enherbés, massifs de plantes) est intégré au codt
des travaux. Pour information, le montant estimatif de ces aménagements paysagers est de 965 k€ HT (dont
883 k€ pour le tramway et 82 k€ pour le bus).

Les colts présentés sont actuellement des estimations qui feront I'objet de précisions dans les prochaines étapes.
Les mesures retenues sont définies tout au long du projet, en tenant compte notamment des remarques telles que
celles qui seront formulées lors de I'enquéte préalable a la déclaration d'utilité publique.

La mise en ceuvre de mesures de protection de I'environnement s'accompagne de suivis spécifiques, en phase
chantier et en phase d'exploitation. Ces suivis porteront plus précisément sur le bruit et les vibrations (mesures
acoustiques et vibratoires apres la mise en service de I'extension de la ligne de tramway). Ces mesures de suivi
spécifiques représentent un montant global estimé a environ 22 500 € HT.
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8. Compatibilité avec les documents d’urbanisme,
articulation avec les différents plans, schémas et
programmes et prise en compte du schéma régional de
cohérence écologique

Conformément au code de I'environnement, l'articulation du projet avec divers documents environnementaux de
planification, sa compatibilité avec l'affectation des sols dans les documents d'urbanisme, et la prise en compte
du Schéma Régional de Cohérence Ecologique (SRCE) a été vérifiée.

A ce jour, il n’existe pas de SRCE applicable (le SRCE de I'ancienne Aquitaine du 24 décembre 2015 ayant été
annulé par le tribunal administratif de Bordeaux le 13 juin 2017).

A noter toutefois qu'au regard du SRCE approuveé avant son annulation, le projet n'a pas d'incidences sur la trame
verte et bleue régionale, le projet étant situé a I'écart des réservoirs de biodiversité et des continuités écologiques.

Le SCoT a pour principal enjeu de conforter I'attractivité de I'aire métropolitaine bordelaise a I'horizon 2030 et de
I'organiser dans les meilleures conditions. Il dessine la métropole de demain ou s'équilibrent le respect et la
préservation de I'environnement, la croissance économique et démographique, les transports et I'équité sociale.

Pour parvenir a cette métropole des qualités de vie, le SCoT a posé comme principe quatre axes majeurs de
développement dont la « Métropole & haut niveau de services » dont les enjeux sont :
¢ laliaison rapide entre la gare Saint-Jean de Bordeaux et la plate-forme aéroportuaire de Mérignac,
e la desserte des zones d'emplois a l'ouest de la métropole par une liaison circulaire périphérique
complémentaire en transport collectif rapide.

Le projet est donc compatible et s’inscrit en parfaite cohérence avec le schéma de cohérence territoriale
« SCoT 2030 » de I'aire métropolitaine Bordelaise approuvé le 13 février 2014.

La réalisation du projet nécessite la mise en mise en compatibilité du Plan Local d’Urbanisme (PLU 3.1) de
Bordeaux Métropole, laquelle

e ne déstructure pas I'ensemble des espaces hoisés classés riverains,

e est sans incidence écologique ou paysagere,

e ne réduit pas une zone agricole ou une zone naturelle et forestiere.

Le projet fait donc 'objet d’'un dossier de mise en compatibilité du PLU 3.1 de Bordeaux Métropole (cf. Document
5, piece K du dossier d'enquéte publique préalable a la déclaration d'utilité publique).
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9. Consommations énergétiques

Les consommations énergétiques résultant de I'exploitation du projet sont li€ées a I'utilisation de I'électricité pour
le tramway et du gaz naturel pour les bus.

Parallélement le projet induira une réduction de la demande en énergie par la restructuration du réseau de
transports en commun, la suppression de la navette aéroportuaire et par le report modal des véhicules particuliers
vers les transports en commun.

L’exploitation du projet nécessitera I'utilisation de 152 tonnes équivalent pétrole par an, essentiellement
due au fonctionnement du tramway.

Le bilan global du projet permettra I'’économie de 53 tonnes équivalent pétrole par an, due au report modal
des vehicules particuliers vers les transports en commun.

10. Colts collectifs des pollutions, des nuisances et des
avantages induits pour la collectivité

La mise en service du projet (nouvelle ligne de Bus & Niveau de Service Performant et extension de la ligne A du
tramway) et son exploitation permettra a I'horizon 2030 :

e Une réduction de la pollution atmosphérique estimée a 105 000 €2016 d’économises pour la circulation
des véhicules particuliers (circulation évitée grace aux reports modaux des usagers) et a 5 000 € 2016
d’économisés pour les circulations des bus en lien avec la réduction des pollutions et des nuisances a
I'échelle de I'agglomération ;

e Un gain pour la collectivité estimé a environ 2 170 000 €2016, découlant directement de I'amélioration
des conditions de sécurité des déplacements, les gains de sécurité routiere étant consécutifs aux
reports des déplacements en véhicules particuliers vers les transports en commun.

Page modifiée suite a I'’Avis de I’Autorité Environnementale
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11. Vulnérabilité du projet

11.1 Vulnérabilité du projet au changement climatique

1111 Le phénomeéne climatique

Le territoire dans lequel s'inscrit le projet va subir une augmentation de température dans les prochaines
décennies.

Ces augmentations de température n’auront pas d'incidences directes ou indirectes sur I'exploitation du tramway
et du Bus a Niveau de service Performant. Elles pourraient seulement avoir des incidences sur le confort des
usagers lors de périodes de canicules. Ces incidences sur le confort ne sont pas limitées et spécifiques au seul
usage des transports collectifs, mais concernent I'ensemble des activités des personnes.

La vulnérabilité du projet au risque de réchauffement est au global considérée comme faible.

11.1.2 Les ressources naturelles

Les impacts sur les grands ensembles protégés par le SCoT et le PLU sont nuls.

Des impacts subsistent. lls sont trés localisés, et en quantité negligeable sur quelques ressources naturelles
(impacts sur les boisements).

11.2 Vulnérabilité du projet a des risques d’accident ou de catastrophes
Les accidents ou catastrophes pouvant affecter plus particulierement le projet sont :

1121 Le risque sismique

Dans le cadre de la nouvelle voie de tramway, le futur ouvrage a construire pour le franchissement de la rocade
sera congu de fagon a respecter les regles de construction parasismiques.

Au stade des études préliminaires, il est considéré que ce nouvel ouvrage s'inscrit dans le cadre de I'insertion de
la nouvelle voie de tramway, et que par conséquent il peut étre considéré comme appartenant a la catégorie d'«
importance Il » au sens de 'EC8-2 (Eurocode 8 fixant le dimensionnement des ouvrages au séisme et
accompagnant la carte de zonage du 1¢" mai 2011). Il s’agit d'une catégorie d’ « importance moyenne » car il peut
étre considéré qu'il n'y a pas de desserte directe d'équipements stratégiques pour la gestion de crise en cas de
séisme pour cet ouvrage.

Le projet, et plus particuliérement cet ouvrage d'art sur la section du projet exploitée en mode tramway, ne seront
pas plus exposés que les infrastructures et équipements actuels aux conséquences d'un éventuel séisme.
Le projet a pris en compte I'aléa sismique de la zone.

Ces impacts étant tres faibles, on considere que le projet ne modifie pas les conditions de vulnérabilité liées
aux ressources naturelles.

1113 Les risques naturels
Avec les déereglements climatiques attendus, I'exposition du territoire quant au risque inondation, remontée de
nappes et aléa retrait gonflement des argiles tend a augmenter.

Le projet est cependant localisé en dehors des zones soumises aux risques naturels majeurs.

1122 Le risque de transport de matiéres dangereuses
Les voies empruntées par le projet sont soumises a l'aléa « Transports de Matiéres Dangereuses » du fait :

e du transport routier de ces matieres s'effectuant de maniere diffuse sur 'ensemble des voies routiéres,
sans contrainte particuliere,

e (e I'existence d’une canalisation de transport de gaz au niveau du carrefour entre 'Avenue Kennedy et
I'allée des Acacias sur la commune de Mérignac.

Le projet n’a pas d’influence directe ou indirecte sur les risques cités ci-avant. Il ne modifie pas les niveaux
d’aléas, ni les niveaux de vulnérabilité.

La majorité des personnes qui emprunteront les nouvelles lignes de transport en commun lié au projet, utilisent
déja ces voies routiéres par d'autres moyens de transports (transports en commun, voitures, modes doux).

Le risque d’exposition reste le méme.
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12. Présentation des méthodes utilisées et difficultés

rencontrées
A chacune des phases et avec une précision croissante, les études d’environnement comportent :
e L'établissement d'un état initial ; celui-ci se realise via :

0]

0]

0]

un recueil des données disponibles notamment aupres des administrations détentrices
d'informations comme celles liées a 'occupation des sols, contraintes réglementaires, sites et/ou
milieux protéges,

des investigations de terrain, avec des inventaires détaillés (milieux naturels, zones humides,
réseauy, ...) et des mesures visant a qualifier cet état initial ( acoustique, comptages routiers ...),
qui viennent compléter les diagnostics réalisés dans le cadre des études préliminaires,

e L'identification des incidences des aménagements envisagés,
e La définition des mesures d'insertion a envisager, en relation avec les attentes de la concertation et en
application des textes réglementaires.

Les études spécifiques (trafics, bruit, air, faune, flore...) ont ainsi été réalisées sur la base d’éléments probants :
comptages routiers, mesures acoustiques sur site, inventaires detaillés de la faune et de la flore, ...

Les principales difficultés rencontrées concernent I'exploitation des données existantes (techniques ou
réglementaires), I'état partiel des connaissances scientifiques, techniques), I'adaptation des méthodes
d'investigations et leurs limites (inventaire faunistique notamment).

13. Auteurs de I’étude d’impact

L'étude d'impact présentée par le maitre d’ouvrage, Bordeaux Métropole, a été rédigée par :
e lasociété SCE,

0]

0]
0]

o

Pierre ROCA, Ingénieur Environnement, chef de Projet, dipldomé en développement durable et
gestion des ressources naturelles renouvelables,

Sylvie GUEVEL, genéraliste environnement, dipldbmée en études d'impacts et d’environnement,
Agnés REYMOND, chargée d'études environnement, expert qualité de I'air, diplomée en études
d'impacts et d’environnement,

Quentin RASTEL, chargé d'études en environnement, diplomé en urbanisme, aménagement et
environnement,

Guillaume CHAUVET, chargé d'études mobilité deplacements, diplomé de systémes d'information
géographique et aménagement du territoire,

Stéphane DULAU, écologue, dipldbmé en génie écologique,

Sébastien VERNIER ingenieur environnement, dipldomé en écologie des milieux aquatiques et
biologie environnementale,

Jérdme GALVEZ, ingénieur acousticien, diplémé en acoustique,

Véronique ROUAUD, cartographe — Systeme d'Information Géographique, diplomée en arts
plastiques.

e lasociété Artelia, pour les themes relatifs a I'eau, a I'assainissement et aux zones humides,

(0]

(0]

(0]

Angéline REMIN, ingénieur conseil environnement, diplomée en tant qu'ingénieur en agriculture
specialisée en environnement,

Thomas BOUTRY, chargé d'études en environnement, dipldomé en tant quingénieur en
environnement,

Mylene ESTEVE, chargée d'étude en environnement, diplomée en tant qu'ingénieure en
environnement.

e lasociété EXPLAIN, pour une partie des themes relatifs a la socio-économie et aux déplacements,

O O0OO0OO0OO0Oo

Alexandre BREERETTE, directeur de projet
Laurent GUIMAS, chef de projet modélisation
Aline BAGLAND, chef de projet socio-économie
Vincent LETHUILLIER, chargé d'études

Coralie DOUGERE, chargée d'études

Elsa ROUSSELLET, consultante senior.
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