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AVANT PROPOS

La présente étude dimpact porte sur la phase 1 du projet NEOBUS. Cette phase consiste en la réalisation de la ligne
1 qui sétend sur 13,3km reliant Moselle (commune de Nouméa) au Médipdle (commune de Dumbéa).

Dans une volonté dapporter au lecteur une vision globale du projet le premier chapitre traite de l'ensemble du
programme de l'opération, incluant les phases ultérieures de réalisation.

Tous les autres chapitres portent sur la phase 1.
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RESUME NON TECHNIQUE - APPRECIATION DES IMPACTS DU PROGRAMME NEOBUS

[Source Programme de l'opération]

PRESENTATION

Le programme NEOBUS consiste en la réalisation d’'un ensemble de lignes de Transports en Commun en Site Propre
reliant les communes du Grand Nouméa, comprenant la réalisation de linfrastructure routiére, des systémes
nécessaires a son fonctionnement, d'un centre de maintenance ainsi que l'acquisition de matériel roulant de qualité.

UN PROJET D’ENJEU TERRITORIAL
Le projet NEOBUS est un projet de Transport en Commun en Site Propre d'intérét territorial.

Il s'inscrit dans le cadre du Schéma d’Aménagement et de Développement de la Nouvelle-Calédonie 2025 qui rappelle
la nécessité de développer une offre de transport en commun capable de limiter les migrations pendulaires, non
seulement pour répondre au besoin des usagers actuels, mais également afin de toucher une nouvelle part de
population.

Cet objectif est d'autant plus nécessaire que « le réseau routier existant ne pourra pas supporter longtemps la
croissance particulierement soutenue du trafic automobile et qu’il devient indispensable d'associer a la réflexion les
autres modes de transport pour construire un systéme efficace, équitable et durable ».

L'étude d'opportunité et de faisabilité d’'un TCSP sur le Grand Nouméa chiffre a +50% les besoins en déplacements
supplémentaires a I'horizon 2020.

UN PROJET PERTINENT SUR LE PLAN SOCIO-ECONOMIQUE

Dans le cadre des études menées par le SMTU, les besoins de déplacements de la population du périmétre d'étude
ont été estimés selon la répartition des logements, des emplois, de la scolarité, de I'accés aux équipements de
I'agglomération, des offres de transport existantes et des grands flux de déplacements connus.

Actuellement le moyen de transport préférentiel en Nouvelle-Calédonie est I'automobile générant de constantes
inquiétudes et préoccupations d'ordre politique, économique, environnementale et social tant il est la cause des
difficultés quotidiennes rencontrées par la population du Grand Nouméa.

Le TCSP répond a de grands enjeux :

© Le TCSP pour penser la mobilité a I'échelle de l'agglomération : rupture avec l'existant par une nouvelle
qualité de service, des lignes armatures moteur de la restructuration des réseaux, le développement de
modes alternatifs notamment doux pour développer une ville des proximités,

© Le TCSP pour desservir les nouveaux poles urbains : Médipble, ZAC DSM et Panda, Centre Urbain de Koutio,
Centre Urbain de Boulari,

© Le TCSP pour désenclaver et valoriser les quartiers sociaux : projet de Renouvellement Urbain de St
Quentin notamment mais également Riviere Salée, Vallée du Tir,

© Le TCSP pour préserver I'environnement et améliorer la qualité de vie : en favorisant un report modal
sur les transports collectifs, une diminution des kilométres produits par les véhicules personnels et le
développement des modes doux.

QUELS MOYENS ?

A l'échelle du projet, des solutions seront apportées afin d'aménager un TCSP adapté a l'environnement du Grand
Nouméa et conforme aux objectifs précisés auparavant. Parmi celles-ci, les principes suivants seront appliqués :

Favoriser l'insertion des bus a Haut Niveau de Service sur des voies en site propre intégrales pour la
plupart bidirectionnelles, nécessitant souvent le renforcement des ouvrages d’art existants et la rénovation
des voies. Un projet de TCSP qui sintégre a un programme de réaménagement urbain des espaces
traversés,

Exploiter au mieux les emprises de voiries et accotements disponibles pour minimiser les acquisitions
fonciéres nécessaires a la réalisation du projet,

Réorganiser la voirie et les modalités de partage de I'espace public pour garantir I'intégration du TCSP dans
les espaces traversés

Développer la gestion par feux des différents carrefours traversés avec un systeme de priorité aux
transports en commun pour limiter les temps d'arréts des bus a ces intersections et offrir un service
performant (gain de temps et de mobilité)

Mettre en place un systéme d'information voyageur propre au TCSP et de billettique associée,

Aménager des stations sécurisées et accessibles, respectant les normes d’accessibilités aux personnes a
mobilité réduite,

Mettre en place des pbles d'échanges (pour assurer les correspondances nécessaires a la desserte de tous
les quartiers) associés lorsque nécessaire a des parkings relais pour assurer l'intermodalité du TCSP et
réduire le nombre de véhicules particuliers en ville.

La mise en place de ce TCSP devra également étre accompagnée d’un certain nombre de mesures visant a :
Restructurer le réseau bus actuel autour de l'infrastructure-pilier que représente le TCSP,
Réguler le stationnement a travers une politique volontariste pour rationaliser I'offre en centre-ville et
supprimer les zones de stationnement illicites ou désorganisées,

Accompagner le développement des modes doux sur le Grand Nouméa avec notamment la mise en
application du plan Vélo de la commune de Nouméa.

UNE ORGANISATION NOUVELLE DES TRANSPORTS SUR L’AGGLOMERATION

Parallélement a I'étude des lignes de TCSP, le SMTU a engagé un diagnostic du réseau global. Il en ressort que celui-
ci, dans sa configuration actuelle, a atteint ses limites et doit évoluer afin de répondre aux évolutions de
I'agglomération et d’assurer a la fois une bonne desserte des équipements structurants et des secteurs denses ainsi
que des secteurs moins denses.

La mise en ceuvre du TCSP ne peut se concevoir sans une réorganisation globale des lignes de bus a moyen terme.
En effet, afin que le TCSP ne profite pas exclusivement a la population directement située dans son aire d‘influence et
gu'il constitue une véritable alternative a la voiture particuliére, le réseau doit se recomposer en poursuivant plusieurs
objectifs :

éviter la création d’'un « réseau a deux vitesses » pénalisant les usagers des transports collectifs sans accés direct au
TCSP,

améliorer le niveau de service pour toute I'agglomération, notamment en termes de couverture spatiale, de
fréquence, de ponctualité et de sécurité,

supprimer les doubles emplois pour permettre une redistribution spatiale et temporelle de I'offre de transport,

veiller a répondre aux nouveaux besoins de déplacement qui émergent dans I'agglomération, notamment les liaisons
transversales.

Enfin, le projet porte une dimension intermodale forte en redonnant leur place aux modes doux et par la création de
parcs-relais.

Le projet de schéma de desserte des transports collectifs du Grand Nouméa s’articule autour de trois niveaux de
desserte.

© Niveau 1 : Le TCSP avec deux lignes : la L1 de Nouméa a Dumbéa-sur-Mer (terminus au Médipéle), la L2 de
Nouméa a Boulari (terminus au futur lycée public du Mont-Dore), sur lesquelles le site propre sera quasi
intégral avec priorité aux feux,

© Niveau 2 : Des lignes structurantes sur lesquelles sera recherché le maximum de gain de temps de parcours
par le traitement des points noirs autant que possible :
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la L3 de desserte de Nouville avec extension possible vers Magenta,

les lignes L4 et L5 de desserte de la presqu'ile de Ducos avec possibilité d’extension également vers
Magenta avec une circulation partielle sur site propre sur le secteur Ducos,

la ligne L6 permettant la desserte du quartier de St Quentin depuis Nouméa centre sans utiliser le
TCSP,

la ligne L7 assurant la desserte des quartiers sud, I'université et le Kuendu Beach.

Une ligne express L8 pour la desserte de Paita en lien avec le centre de Nouméa, avec
correspondance au p6le d'échange de Dumbéa-sur-Mer,

Une ligne express L9 pour la desserte de Mont-Dore en lien avec le centre de Nouméa, avec une
correspondance au p6le d'échange de I'ancien péage de Tina.

© Niveau 3 : Des lignes secondaires, de desserte locale qui pourraient étre des services réguliers et/ou du
transport a la demande avec services scolaires ou non. Ces services sont articulés autour des lignes en sites
propres et des lignes structurantes par I'organisation de rabattement et de correspondances. Les tracés de
ces lignes restent a définir.

Figure 1 : Schéma des deux premiers niveaux de desserte des Transports Collectifs du Grand Nouméa (donné a
titre d'information, non contractuel)

LES HYPOTHESES D'EXPLOITATION DU RESEAU
Les lignes TCSP L1 et L2

Sur la base du tracé de référence retenu a ce jour, les hypothéses d’exploitation des lignes de TCSP L1 et L2 sont :
le site propre est quasi intégral,
la mise en place de la priorité aux feux,
une distance inter-station moyenne de 580m pour la L1 et une vitesse commerciale (*) de 22Km/h,
une distance inter-station moyenne de 590m pour le L2 et une vitesse commerciale de 23Km/h.

Aussi, sur le tronc commun, la fréquence de passage des bus serait de 5 min en heure de pointe du lundi au
vendredi.

Les lignes structurantes

Le tracé des lignes 3, 4, 5, 6 et 7 reprend des trongons des principales lignes existantes qui desservent d'importants
générateurs de trafic (Nouville, Magenta, presqu‘ile de Ducos). Une transversalité est souhaitée pour créer des liens
Est/Ouest sans correspondance. La ligne 6 apporte un nouvel axe de desserte Nord-sud capable de délester les lignes
empruntant le site propre et permettant aux voyageurs venant de |'est, un nouvel accés plus rapide au centre-ville.

Il sera recherché une amélioration de la vitesse commerciale sur ces lignes avec un objectif de 18 km/h pour les
lignes urbaines. La faisabilité du traitement des points noirs et la réalisation de couloirs de bus n‘ont été analysés que
sur le secteur de Ducos Industriel (trongons des lignes L4 et L5) ; les autres lignes devront étre étudiées
spécifiqguement avant d’engager un programme de réalisation de travaux. L'implantation des arréts sera également
un élément important du calcul de la vitesse commerciale et du respect de la fréquence de passage.

L'offre de transport de ces lignes structurantes devra étre attractive, d'un niveau qualitatif proche du TCSP. Il sera
donc également visé une amplitude horaire de 5h00-20h00 et une fréquence de passage de 15 minutes en heure de
pointe. Ces caractéristiques seront affinées dans le cadre de I'étude de restructuration globale du réseau.

Les lignes 8 et 9 sont des lignes express visant a permettre la desserte de Paita et de Mont-Dore de fagon rapide.
Une vitesse commerciale de 30km/h est visée, soit supérieure aux deux lignes de TCSP. Elles pourraient étre opérées
avec des matériels spécifiques au transport suburbain disposant de plancher bas pour améliorer I'accessibilité pour
tous les usagers et seront en correspondance avec le TCSP. Ces lignes express pourraient utiliser en partie les
infrastructures du TCSP.

Leur fréquence de passage sera calculée en fonction des prévisions de fréquentation avec l'objectif d’en faire des
lignes attractives du réseau (15 & 20 min en période de pointe).

© Les lignes secondaires

Sont appelées lignes secondaires, les lignes de desserte locale qui mailleront I'ensemble du territoire du Grand
Nouméa, a la fois en zone dense et en zone moins dense.

Elles devront étre réalisées sur le principe de rabattement sur les axes principaux, ou avoir leur propre logique de
desserte d'un bassin de population donné, pour éviter des ruptures de charge et permettre une amélioration du
temps de parcours. Elles pourraient étre exploitées en service régulier ou transport a la demande.

Vitesse commerciale : La vitesse commerciale d'un moyen de transport en commun est sa vitesse moyenne, utile a I'usager. La vitesse
commerciale tient compte de la vitesse de pointe, des arréts et, si le mode de transport en commun n'est pas en site propre, des embouteillages.
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général de mise en cauvre

L’enveloppe financiére prévisionnelle estimée a l'issue des études d’avant-projet est de l'ordre de 27,9 milliards de
F FCP.

Ce colit comprend les infrastructures, réseaux, ouvrages d‘art, le centre de maintenance, le systéme d’exploitation, le
matériel roulant et toutes les études, contrbles, essais, frais de maitrise d'ouvrage, foncier et aléas.

2.1. PLANNING PREVISIONNEL DE LA REALISATION DU PROGRAMME

Le projet a fait I'objet d’'un phasage de réalisation en quatre phases présentées ci-contre.

2013 | 2014 2015 2016 2017 | 2018 | 2019 2020 | 2021 2021 2023 | 2024 2025
1. Moselle / Médipdle (L1) Travaux )

2. CUK - Yahoué (L2) + ﬁ Travaux |

Ducos branche Nord

3. Yahoué - Lycée du Mont- - Travaux |
Dore (L2)

4. Ducos branche Sud et

. . Travaux
Moselle — Bir Hakeim (L1) %—'—’J
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Le Grand Nouméa a la taille d’agglomérations métropolitaines telles que Reims ou Orléans, mais présente une
configuration bien particuliére, avec notamment :

Une situation géographique singuliére, Nouméa étant une presqu’ile accessible par voie terrestre uniquement par le
Nord ;

Une forte concentration des emplois, administrations et lieux d’études sur la ville de Nouméa, ce qui génére de forts
mouvements pendulaires quotidiens avec les autres communes de 'agglomeération ;

Un développement démographique de I'agglomération qui s’effectue aujourd’hui essentiellement dans sa partie Nord-
Ouest, sur les communes de Dumbéa et Paita.

Du fait de cette situation, les liaisons entre Nouméa et les trois autres communes de |'agglomération sont essentielles
au fonctionnement de I'agglomération, voire méme au fonctionnement du Pays puisque le Grand Nouméa représente
les 2/3 de la population de la Nouvelle Calédonie et en constitue le pble économique majeur.

Mais le constat que I'on peut faire en situation actuelle est que Nouméa est reliée au reste de I'agglomération et de la
Nouvelle Calédonie par uniquement deux axes routiers, congestionnés de facon récurrente chaque jour : la VE1 a
I'Ouest et la RP1 a I'Est. Cette situation ne va faire qu’empirer, et il n‘est pas envisageable de créer une troisieme
pénétrante routiére : la configuration géographique rend cette hypothese peu crédible, et en outre cela ne ferait que
reporter les problémes de congestion plus au Sud, plus prées du centre-ville de Nouméa.

Un premier Plan de Déplacements Urbains de la Ville de Nouméa, a été élaboré en 1998. Mais celui-ci ne fut que tres
peu utilisé comme « ligne conductrice » du développement urbain.

Par la suite, en plus de plusieurs démarches plus locales, I'étude « Vers une stratégie de développement » (2004 —
ADEFRANCE — ADUA — SECAL) a reposé les questions de l'extension de l'agglomération et de ses impacts sur le
réseau viaire structurant.

Depuis 2007, deux études majeures, a I'échelle de I'agglomération, ont é&té menées de front et ont

simultanément mis en évidence la nécessité de modifier les comportements en terme de déplacements
afin d'éviter toute sclérose des territoires : le SCAN et le PDAN.

La réalisation du Schéma de Cohérence de I'Agglomération de Nouméa (SCAN) a débuté en décembre 2007 et s'est
achevé mi 2010 avec la validation politique tant par le comité de pilotage du syndicat intercommunal du Grand
Nouméa (le SIGN) que par les conseils municipaux de ses communes constitutives.

Comme tout document stratégique de ce type, la démarche de travail a emprunté trois pas successifs donnant lieu a
autant de validations politiques et techniques.

: : OBJECTIFS Document
Diagnostic

d’ORIENTATIONS
générales de mise en

ceuvre (le DOG)

Plan d’, ent et
Ide es
de D ent

Durable (le PADD)

Le diagnostic, l'identification des ENJEUX

Depuis maintenant plus de 20 ans, la croissance démographique a été forte & Nouméa (60 000 habitants en 1983, 92
000 en 2004), mais plus encore a Dumbéa, Mont-Dore et Paita qui de petites villes (Mont-Dore) ou villages dans les
années 70 sont devenues des villes a part entieére dépassant ou avoisinant les 20 000 habitants. A I'échelle de
I'agglomération de Nouméa, le bassin de population s'éléve a prés de 150 000 habitants en 2004. Le tableau ci-
dessous présente la population de chacune des communes du Grand Nouméa a partir des chiffres du recensement de
20009.

COMMUNE POPULATIONS (EN 2009) POPULATIONS (EN 2014)
NOUMEA 97 579 habitants 101 909

DUMBEA 24 103 habitants 32 290

MONT DORE 25 623 habitants 27 939

PAITA 16 358 habitants 21583

TOTAL DU GRAND NOUMEA

Source : http://www.isee.nc/

163 723 habitants

Cette croissance de population des communes de I'agglomération, alimentée pour l'essentiel par les migrations, va se
poursuivre. Les projections démographiques récentes de I'ISEE conduisent a un chiffre de population aux alentours
de 200 000 habitants a I'horizon 2020, c’est-a-dire... demain ! Soit prés de 53 000 habitants de plus qu’en 2004, et
une population pour les 4 communes, supérieure de 30 % a celle de I'ensemble de la Nouvelle Calédonie de 1983.

Est donc en train de se constituer une agglomération urbaine continue : le Grand Nouméa. Elle n’est rien
d’autre que le bassin de vie de ceux qui y habitent : c’est dans ce cadre spatial qu'ils résident, travaillent, se cultivent,
se distraient, se déplacent donc aussi en un mot, qu'ils vivent !
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Ce Grand Nouméa agglomération urbaine en constitution est la « turbine » économique de la Nouvelle Calédonie
comptant, a elle seule, pour 75 % du PIB total. Cette primauté économique n‘a d‘ailleurs pas fait obstacle a la
dynamique de rééquilibrage territorial entre Provinces s'agissant notamment de la Province Nord.

« Turbine » économique, le Grand Nouméa est aussi la « turbine » sociale de la Nouvelle Calédonie. Ainsi, le Grand
Nouméa méle des personnes de toutes les communautés représentées en Calédonie avec un équilibre de toutes les
catégories sociales.

Si ce vif développement économique et social est le bienvenu, il nen pose pas moins des questions d'aménagement,
d’'urbanisme, de transports et d’environnement qui sont autant d’ENJEUX a la mesure de la force, 'ampleur et la
soudaineté de cette spirale du développement.

Les principaux ENJEUX sont les suivants :

© définir un nouvel équilibre de I'organisation du Grand Nouméa en établissant une meilleure harmonie
entre les lieux de I'emploi, des activités, des équipements et les lieux de I'habitat ;

© simultanément améliorer les conditions de déplacement au sein du Grand Nouméa en passant de la
situation actuelle du « tout voiture » en pompe aspirante et refoulante vers Nouméa a une diversité /
pluralité de modes et de points de destination des déplacements ;

© réconcilier la ville batie et la nature qu'il ne s'agit plus de considérer comme le « réservoir » indifférencié
des espaces a urbaniser ; ce faisant rendre le développement durable en économisant les ressources
naturelles rares : I'espace, I'eau, I'énergie...

© et enfin répondre de maniére adéquate aux importants besoins de logements et d’équipements
en veillant a offrir une gamme de produits adaptés aux familles du Grand Nouméa.

Ces ENJEUX sont autant de questions politiques auxquelles les responsables élus ont répondu en
déterminant la feuille de route pour la période 2010-2020: les OBJECTIFS de développement et
d’aménagement.

Les objectifs constitutifs du plan d'aménagement et de développement durable (le PADD)
Trois grands OBJECTIFS génériques ont été fixés par les élus en ao(t 2009 ; ils se déclinent comme suit :

Maitriser I'urbanisation du Grand Nouméa dans une approche environnementale cohérente :

Valeurs écologiques et paysageéres.
Prendre en compte I'environnement dans tous les projets urbains en cours ou a venir.
Veiller a ne pas urbaniser les espaces et milieux naturels a la plus haute valeur écologique et paysagere.

Opérer un rééquilibrage spatial et social pour une agglomération plus équitable et plus efficace
économiquement.

Organiser |'urbanisation future et les déplacements selon une armature urbaine avec une place centrale et
des pobles de rang 2 et 3.

Mettre en place une concertation entre les parties prenantes pour répartir les logements, notamment
aidés, et les équipements induits, selon des principes partagés.

Enoncer des préalables a I'urbanisation quant aux localisations et aux densités.

Améliorer les déplacements et contribuer a la cohérence entre I'urbanisation et les services de transport.

Créer une Autorité Organisatrice des Transports (AOT).

Lancer rapidement une étude de faisabilité pour la création d’'un TCSP avec un co-pilotage SIGN et
Province Sud.

Approfondir les possibilités de transport maritime dans le PDAN.

Mailler, hiérarchiser et « civiliser » la trame viaire (c'est-a-dire proposer un partage de la voirie plus
équilibré entre les différents usagers).

Telle que définie dans le SCAN et le PDAN, le TCSP, circulant en dehors de la congestion, permettra :

© De constituer une véritable alternative a l'usage de la voiture entre Nouméa et les autres communes de
I'agglomération ;

© De procurer des gains de temps et donc des gains de mobilité aux usagers, qu'il s'agisse d'usagers actuels de
la voiture ou des transports en commun ;

© D’avoir le dimensionnement suffisant pour répondre aux besoins de déplacements futurs, qui seront
nécessairement en forte croissance du fait du dynamisme du Grand Nouméa.

Le choix du mode de transport est principalement guidé par I'analyse des besoins de déplacement. Des études de
prévisions de trafic ont été réalisées. A I'horizon 2028, la fréquentation de Néobus serait de l'ordre de :

© 32 000 voyageurs par jour sans les scolaires ;
© 36 000 voyageurs par jour si celui-ci est accessible aux scolaires.

Gréace a ces données, il a été estimé la charge dimensionnante résultante, a I'heure de pointe du matin qui serait en
2028 comprise entre 1 800 et 2 100 voyageurs, sur le tronc principal en direction du centre-ville de Nouméa (ligne 1).

Le tableau ci-dessous présente la capacité de différents modes de transport en commun :

Capacité maximale des modes TC avec une fréguence de 4 minutes (source : CERTU) :

Mode TC Capacité maximale horaire
Tramway 2500 a 4200 voyageurs / h / sens
Bus articulé 1800 a 2300 voyageurs / h / sens

Bus standard 1200 voyageurs / h / sens

On constate que le mode choisi pour Néobus (de type bus articulé) est tout a fait pertinent par rapport a la
demande future.

En effet, des véhicules de type « bus standard » seraient sous-dimensionnés alors que des véhicules de type
« tramway » seraient eux surdimensionnés, et bien plus co(iteux en termes d'investissement et d’exploitation. On
peut, en outre, préciser que, d'un point de vue environnemental, il n'y a pas d'intérét en Nouvelle Calédonie a
exploiter un tramway électrique, puisque I'électricité y est de facon quasi exclusive produite a partir d’énergie fossile.
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Développé notamment dans le plan d’action du Plan de Déplacement de I’Agglomération Nouméenne (PDAN), le
projet de TCSP du Grand Nouméa vise a répondre aux objectifs suivants :

© Améliorer la problématique des déplacements du Grand Nouméa en proposant une véritable alternative a

I'usage de la voiture.

Former un axe de transport fort, visible, attractif, accessible et sécurisé,

Assurer un service régulier aux usagers en limitant les interférences et zones de conflits entre la
circulation des bus et celles des autres usagers,

S'intégrer a un réseau de transport en commun efficace, maillé répondant aux besoins de déplacement
des usagers,

Capter une part des déplacements voitures afin d'augmenter la fréquentation des transports en
commun,

Garantir une vitesse commerciale élevée.

Répondre aux besoins futurs de déplacement en lien avec la forte croissance démographique, du fait du
dynamisme du Grand Nouméa.

© Assurer une cohérence avec l'environnement traversé en améliorant le cadre de vie, tissant des liens inter-

quartiers.

Desservir les différents centres urbains et pbles de I'agglomération (logements, activités, équipements
sportifs, de loisirs et de santé, commerces...).

Accompagner les projets de valorisation et de désenclavement des projets de restructuration des
quartiers sociaux du Grand Nouméa,

Etre adapté au tissu urbain environnant, aux meceurs et habitudes des usagers, aux prévisions de
fréquentation du réseau.

Les principaux impacts du programme sont les suivants :

©

La mise en place du NEOBUS entraine une diminution globale des émissions des polluants atmosphériques
liée aux conditions de circulation. En effet, les émissions retranchées sont liées a la base effective de
I'utilisation du NEOBUS ;

Intégration de parkings relais a des endroits de I'agglomération ;

Amélioration de la desserte du Grand Nouméa a moindre frais ;

Diminution du trafic liée a la mise en place du Néobus sur le Grand Nouméa ;

La réalisation d’ouvrages d'art concernés par des aléas inondations ;

Les terrassements notamment aux niveaux des berges pour la réalisation des ouvrages d'art traversant les
cours ;

Les aménagements susceptibles d'étre a l'origine de pollutions des eaux superficielles : augmentation des
débits liés a la plateforme, pollution chronique... ;

Défrichement de 137 275m=2 affectant 84 lots sur les communes de Nouméa, Dumbéa et du Mont Dore
(voir Arrété de défrichement N°1140-2014 DENV) ;

Atteinte a un écosystéme d'intérét patrimonial : mangrove de Robinson a la hauteur de 789m=2 et atteintes
a des especes protégées sur les catégories suivantes : avifaune, reptiles et poisson (cours d'eau de la
Yahoué : Ophieleotris sp.) : voir Arrété de défrichement N°1140-2014 DENV.

Impact de 865m2 sur la forét humide de Niaoulis au niveau du lycée du Mont Dore (voir Arrété de
défrichement N°1140-2014 DENV) ;

Maitrise fonciére non acquise, les acquisitions de parcelles se feront a I'amiable ou par voie d'expropriation
via une enquéte parcellaire si aucune solution a lI'amiable n'est trouvée ;

Les risques de découvertes archéologiques fortuites existant.

© Les principales mesures mises en ceuvre pour supprimer, réduire ou compenser les effets du programme sur

I'environnement

Mesure réductrice n°1 : Démarche chantier vert
Les principaux effets a attendre de ce chantier sont :

I'apport de fines dans le milieu,

une augmentation du trafic poids lourds dans ce secteur, liée a la circulation des engins de travaux et
d’approvisionnement, augmentation susceptible de ralentir voire de géner les circulations,

une modification temporaire des conditions de circulation et d'accés aux habitations desservis et des
équipements,

la sécurité des usagers et des habitants par le passage des camions,

des nuisances propres aux différentes phases de chantier (bruit, poussiéres, ...).

L'ensemble de ce chapitre traite de la « démarche chantier vert » mis en place sur la globalité du tracé du TCSP.
Les détails des ouvrages mis en place est présenté dans les annexes avec :

Fiche ouvrage de chantier : La description compléte des ouvrages type chantier vert attendus ;
Fiche trongon : Le type d’ouvrage par trongon.

Les cibles traitées dans le suivi de chantier vert sont les suivantes :

Protection des milieux et de la biodiversité

Le suivi environnemental

Mesure visant a la mise en place d’un plan de gestion des eaux — PGE
Gestion des eaux de ruissellement

Mesure visant a la gestion des mouvements de terre

Mesure visant a la protection des talus

Mesure visant a l'identification des aires de stockage de matériaux
Mesure visant a la gestion des déchets
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Mesure visant a la limitation des pollutions

Mesure visant les commodités de voisinage

Mesure visant le Patrimoine culturel

Protection des eaux superficielles — cours d'eau et protection des ouvrages en mer

Mesure réductrice n°2 : Commission d'Indemnisation Amiable (CIA)

Mise en place de commission pour l'indemnisation des professionnels subissant une perte d'exploitation durant la
phase travaux du projet Néobus.

Mesure réductrice n°3 : Valorisation du patrimoine

Mise en valeur du patrimoine calédonien au travers du projet par le traitement des stations (arrét de bus) en fn
fonction des thématiques historiques.

Mesure réductrice n°4 : Aménagement paysager

La réalisation du TCSP s'accompagnera de la mise en place de projet paysager avec un renforcement de la trame
verte et bleue.

Mesure réductrice n°5 : Conception de I'aménagement lumiére

Prévoir des aménagements spécifiques de la lumiére afin de permettant de diminuer de maniére significative la
pollution lumineuse au droit du tracé. L'étude spécifique a été réalisée par le bureau d'étude Concept lumiére.

Mesure réductrice n°6 : Traitement qualitatif des exutoires en arrieére de milieu sensible

Les techniques dites alternatives en assainissement tirent leur nom du fait qu'elles sont une alternative au "tout
tuyau" en assainissement. Ces techniques ont souvent comme objectifs de limiter la pollution de I'eau et d'améliorer
I'environnement :

améliorer l'intégration des ouvrages ;

favoriser la diversification des habitats (flore et faune) ;

améliorer I'épuration des effluents recueillis en favorisant les processus biologiques de décantation,
d'absorption et de dégradation ;

favoriser l'infiltration 1a ou la perméabilité des terrains le permet et ainsi réduire les volumes s'écoulant
vers l'aval ;

permettre une meilleure relation (insertion) au site.

Mesure réductrice n°7 : accés Personnes a Mobilité Réduite (PMR)

Mise en place d'aménagements au niveau des stations, des Pdles d’échanges, des véhicules et les parkings relais,
facilitant I'accés aux Personnes a mobilité réduite PMR.

Mesure réductrice n°8 : Proposition d'un schéma modes doux
Répondre aux exigences des PUD des communes et au caractére développement durable du projet Néobus

Mesure réductrice n°9 : Acoustique

Mise en place de protection acoustique en terme d'infrastructure ou ponctuelle via la mise en place d'enrobés
bitumineux a couche mince ou trés mince (BBM et BBTM)

Performances acoustiques :

La réduction du bruit est liée a la texture de surface qui est dotée d’aspérités suffisamment profondes et d’une faible
granulométrie. Les qualités acoustiques des bétons bitumineux minces varient sensiblement en raison des différences
entre les techniques de pose et les matériaux. Les réductions obtenues se situent entre 3 et 6 dB(A). Des gains
supplémentaires peuvent étre obtenus en cas d'utilisation de produits dans lesquels ont été rajoutés des polyméres
ou des matériaux poreux.

Mesure réductrice n°10 : Plan prévention amiante

Mise en place d'un plan de prévention amiante, si besoin est. A ce stade de I'étude, le diagnostic réalisé montre
aucune suspicion de présence d’amiante environnementale au droit du tracé.

Des compléments seront effectués en phrase PRO et DCE, ciblé sur chaque trongon

Mesure réductrice n°11 : consolidation des talus et berges

Pour les cours d'eau : Les talus seront aménagés d'enrochements afin de limiter I'érosion des berges sous les
ouvrages d‘arts.

Pour les talus des plateformes : Une revégétalisation des talus sera réalisée avec le cahier des charges de la DENV
("Exclusion des espéces envahissantes").

Mesure d'évitement n°12 : Adaptation du projet au niveau de du secteur de St Michel

Impact du projet était avant I'adaptation de 1 257 m2, soit 11% de la surface globale de la forét humide de Niaoulis.
Aprés la mise en ceuvre de cette mesure, via une modification du nombre de quais pour les transports en communs,
I'impact résiduel se porte a 865m2.

Mesure réductrice n°13 : Chaussée drainante au niveau de la zone de remblai de St Michel

Mise en place d'un aménagement spécifique au droit de la zone remblayée sur la forét de Niaoulis afin de conserver
I'alimentation en eau de la zone humide.

Mesure compensatoire n °14 — Forét de Niaoulis

La forét de Niaoulis située au niveau du Lycée du Mont-Dore sera impactée par la réalisation du TCSP. L'impact
résiduel est de 864 m2 soit 7,4% de la formation initiale de 11 700 m=2.

Bien que cet écosystéme impacté ne soit pas classé par le code de I'environnement de la Province Sud, il est proposé
une mesure permettant de compenser la perte d’habitats pour les espéces protégées recensées au droit du site.

Ce programme au ratio de 1/1 (soit pour 1m2 de zone défrichée, il est proposé 1 m2 de zone compensée) impliquera
pour cet impact résiduel :

la restauration d'une superficie minimum de 2500 m2 de zone humide

I'entretien et le regarni régulier de la parcelle reboisée sur les deux années qui suivront la mise en terre
des plants initiaux et la réalisation d’'un programme pédagogique sur le site restauré Le programme retenu
par la Maitrise d'ouvrage fera I'objet d’un dossier de présentation pour validation auprés de la DENV avant
sa mise en ceuvre.

Le programme retenu par la Maitrise d'ouvrage fera I'objet d’un dossier de présentation pour validation auprés de la
DENV avant sa mise en ceuvre.

Mesure compensatoire n°15 — Mangrove

La mangrove située au niveau de la tribu de Robinson sera impactée par la réalisation du TCPS. L'impact résiduel est
de 789 m2 soit moins 5% de la formation initial de la zone de I'impact direct correspondant a 16 604 m2.

En vue des impacts sur cet écosystéme classé par le code de I'environnement de la Province Sud, il est proposé une
mesure permettant de compenser la perte d’habitats et de conforter son réle de régulateur et épurateur (au droit de
cette zone enclavée, coupée de maniére indirecte du littoral.

Ce programme au ratio de 1/5 (soit pour 1m2 de zone défrichée, il est proposé 5m2 de zone replantée) impliquera
pour cet impact résiduel :

la plantation de palétuviers en aval du site impacté sur une superficie minimale de 200m=2

I'entretien et le suivi régulier des zones restaurées sur les trois années qui suivent la mise en terre des
plants initiaux, et 'amélioration en amont et/ou en aval des conditions de fonctionnement de la mangrove.

Le programme retenu par la Maitrise d’ouvrage fera l'objet d'un dossier de présentation pour validation aupres de la
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1. Présentation de variantes

La ligne 1 du Néobus a fait I'objet d'études de variantes sur trois secteurs.

Ces variantes correspondent a des réflexions de tracé ponctuel qui different en termes d'emprises et elles
présentent de modifications significatives sur le plan du milieu physique (impacts sur la topographie, I'hydrologie),
du milieu naturel (impacts sur la faune et la flore) et du milieu humain et du paysage.

L'objet de ce chapitre est donc une synthése des décisions ayant conduit au choix des solutions retenues. Le plan
ci-contre présente le positionnement des variantes étudiées au niveau de la ligne 1.

1.1. LES VARIANTES ENVISAGEES

Figure 2: Plan de localisation des variantes de la ligne 1 du Néobus

1.1.1. Sur le secteur Austerlitz / Gallieni
Sur ce secteur du centre-ville de Nouméa trois variantes ont été étudiées :

© Variante 1 - TCSP bidirectionnel sur rue Austerlitz
© Variante 2 - TCSP entrant sur rue dAusterlitz, sortant sur Avenue Gallieni
© Variante 3 - TCSP sortant sur rue d’Austerlitz, entrant sur Avenue Gallieni

La variante 1 « TCSP bidirectionnel sur rue Austerlitz » passe en plein coeur du centre-
ville ; elle permet de desservir les commerces sans impacter la circulation routiere. Elle a
été retenue.

Principe retenu de la voie TCSP bidireditionnelle au niveau de la rue Austerlitz
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1.1.2. Sur le secteur Patch / Montagne Coupée 1.1.3. Sur le secteur de Riviere Salée / ancienne voie ferrée
Sur ce secteur, deux variantes ont été étudiées : Sur ce secteur deux variantes ont été étudiées :

© Variante 1 - TCSP sur VDO et rue Unger au Sud, Unger au Nord © Variante 1 — TCSP sur I'ancienne voie ferrée

© Variante 2 - TCSP entrant sur VDO, sortant sur rue Unger © Variante 2 — TCSP par la rue Bonaparte

La variante 2 traverse une ligne de créte de la colline de Riviére Salée. La réalisation de
cette solution apporte un défrichement supplémentaire. La végétation au niveau de cette
variante est de type secondaire (faux poivrier, gaiacs, faux mimosas, agaves ...). La
variante 2 apporte un impact plus important au niveau du défrichement.

De plus, la variante 2 est la plus impactante pour le bati au niveau du passage dans
Riviere Salée avec la traversée d’un quartier résidentiel, alors que la solution 1 longe
I’ancienne voie ferrée.

A la vue de cette analyse, la variante 1 « TCSP sur I’ancienne voie ferrée » a été retenue.

La variante 1 « TCSP sur VDO dans le sens sud-nord et rue Unger dans le sens nord-
sud » a été retenue. En effet, elle permet d’avoir moins d’impact sur le foncier et est plus
cohérente au niveau de I'implantation de plateforme.

Principe retenu de la voie TCSP unidiredirectionnelle au niveau de la rue Unger Nord

Principe retenu de la voie TCSP bidirectionnelle au niveau de I'ancienne voie ferrée
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La plateforme du Transport en Commun en Site Propre (TCSP) du Grand
Nouméa doit occuper une place centrale dans les nouveaux aménagements
réalisés.

Plus simplement, il faut qu’elle soit facilement identifiable pour constituer
un point de repeére fort pour I'ensemble des usagers, que ce soit du point
de vue des utilisateurs du TCSP, que de celui des conducteurs de véhicules
particuliers ou usagers des modes doux.

La plateforme est I'élément structurant de l'itinéraire de TCSP. Elle doit
répondre a des normes et prescriptions géométriques précises qui
permettent de garantir des conditions sécurisées de circulation, et d’offrir
un confort de déplacement aux usagers des bus.

Les récents projets de TCSP se caractérisent, la plupart du temps, par
I'insertion de la plateforme en site propre, séparée de la voirie circulée, par
une bordure dite « GLO » (Gabarit Limite d'Obstacle) pouvant étre
franchissable ou non par les autres véhicules selon les secteurs traversés et
I'environnement des voies.
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° Une voie de circulation bus : pour réaliser ce type de profil, il est nécessaire de bénéficier
d’environ 15 a 20 meétres d’espace libre

Selon les différentes conditions d'insertion du TCSP, il existe plusieurs profils de voiries pour le projet. Ils sont
présentés ci-apres. Les coupes sont des intentions du projet et ne sont pas contractuelles. L'organisation de TCSP unidirectionnel latéral
I'espace autour du BHNS se fait selon deux principes :

soit le BHNS se situe au centre de l'espace et induit donc une répartition des autres usages (voirie,

trottoirs, pistes cyclables, stationnement, ...) de part et d’autre de maniére symétrique, c’est ce que l'on Lorsque la largeur de la voierie ne permet pas de
appelle couramment l'insertion axiale, réaliser une plateforme composée de deux voies bus,
soit le BHNS est décentré par rapport a la voirie entrainant une séparation de la voirie et de la plateforme une voie unidirectionnelle est réalisee.

et un certain nombre d'usages de maniére dissymétrique, c’est ce que I'on appelle couramment l'insertion Nous retrouvons ce profil notamment sur la rue
latérale. Edouard Unger pour laquelle la largeur de la voierie ne

permettait pas l'accueil des deux voies bus. Ainsi, ce

Pour réaliser ce type de profil, il est nécessaire de bénéficier d'au moins 27 métres d’espace libre. profil a été appliqué sur la rue Unger dans le sens Nord

© Exemple de configuration de plateforme

Plateforme du TCSP bidirectionnel axial

La plateforme est composée de deux voies de circulation
bus au centre de la voierie. De part et dautre de la
plateforme du TCSP se trouve les voies circulation des
véhicules privés ainsi que lorsque cela est possible, des
plantations et des bandes cyclables. A I'extrémité se trouve
des trottoirs pour les piétons.

La position axiale offre une plus grande fluidité en ce qui
concerne la gestion des échanges sur I'axe. Elle crée aussi
une coupure physique car elle rend les échanges
transversaux secondaires et parce qu'elle donne a voir une
infrastructure routiere majorée dans ses dimensions par
I'ajout en son centre de l'infrastructure de transport.

TCSP bidirectionnel latéral

Les deux voies de circulation bus sont cdte a cbte en
latéral des voies de circulations des véhicules privés. Si
I'espace le permet le profil de voierie accueille des
pistes cyclables. Aux extrémités se trouve des trottoirs
pour assurer la circulation des piétons.

La position latérale permet dans certains cas, lorsque
I'espace est adapté de rendre la voirie disjointe des
autres usages. Cela a pour effet de placer la voiture
dans une position minoritaire et d'associer le BHNS a
un trottoir aux dimensions généreuses. Ce trottoir se
trouve alors isolé des nuisances de l'axe routier,
bénéficie de la quiétude de la plateforme dont la faible
fréquence de passage des BHNS n’est pas une géne,
offrant ainsi un espace sécurisé ou chaque dilatation
devient une placette.

vers le Sud et sur la Route Provincial de Normandie
N°E-1 dans le sens Sud — Nord.

De méme ce profil existe sur la rue Edouard Unger, a
Montagne Coupée, avec la mise en place d'un alternat :
les bus passent dans les deux sens (Nord — Sud et Sud
— Nord) chacun leur tour en fonction de la Signalisation
Lumineuse Tricolore (SLT). Il est donc ainsi possible de
faire passer les véhicules sur une seule voie sur une
courte distance.

TCSP unidirectionnel axial

Ce profil est composé en son centre d’'une voie de
circulation bus en site propre et de deux voies de
circulation pour les véhicules des particuliers.

De part et dautre des voies de circulation on
retrouve des voies piétonnes ainsi que une zone de
plantation lorsque cela est possible.

On retrouve ce profil uniquement sur I'avenue
Bonaparte. Dans ce cas, il permet au véhicule qui
était en voie mixte (véhicules des particuliers et bus
sur la méme voie) de pouvoir franchir le carrefour
des avenues Bonaparte et Koenig de maniere
prioritaire.

Dans l'autre sens, le véhicule se retrouve en voirie
mixte.
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RESUME NON TECHNIQUE - PRESENTATION ET JUSTIFICATION DU PROJET DE LA LIGNE 1

La « station » correspond a un point d‘arrét. Elle est le lieu d'interface principal entre le systeme de transport et
son environnement, ol se regroupent plusieurs fonctions : I'attente, I'acceés, la montée-descente, I'information, la
vente, et d’autres services complémentaires potentiels.

Tout le long du tracé, en fonction des services attenants, des connexions avec d’autres modes de transport, et de
la place disponible pour son insertion, on peut distinguer deux types de points d'arrét :

© la station, permet les échanges entre le TCSP et les piétons et cycles, I'automobile (éventuellement). On en
distingue deux types sur le projet Neobus :

les stations bilatérales correspondant a des quais face-a-face sur un profil bidirectionnel. On en
compte 19 sur le tracé de la ligne 1

les stations unilatérales correspondant a des quais séparés. On retrouve ce type de station dans
les cas ou la géométrie du carrefour ne permet pas de mettre les quais face-a-face, la station a
un réle de pble d’échange ou encore parce que la plateforme est unidirectionnelle. On compte 4
cas sur le tracé de la ligne 1.

© le pole d'échanges, assure des fonctions supplémentaires d’échanges avec les autres modes de transport
en commun (bus et cars), parfois avec les taxis et qui peut comprendre, selon son importance des
fonctionnalités supplémentaires, notamment en terme de services.

Les points d‘arrét constituent a la fois un point emblématique et une part de l'identité propre du TCSP, en jouant
un rdle important dans la perception du concept de haut niveau de service.

L'intégration du point d‘arrét s’'appuie sur la position des arréts existants afin de respecter une certaine continuité
avec la demande actuelle. Il peut devenir alors un support a la requalification des espaces avoisinants. Au niveau
architectural, la composition est structurée par un réseau de cheminements piétons qui constituent I'accés au point
d‘arrét.

Pour répondre au principe d'efficacité du TCSP, les points d’arrét sont positionnés aux endroits stratégiques et
rythment le parcours : carrefours, places, avenues/rues majeures, proximité des grands équipements générateurs
de trafic, dans le respect d'une longueur d'inter-stations minimum.

Leur aménagement visera a assurer le confort physique et psychologique des clients. Il s'agit notamment :

© d'accueillir les voyageurs dans des espaces conviviaux et rassurants, leur offrir tous les services
nécessaires a la maitrise de leur déplacement et les inciter & réaliser le voyage dans le respect des regles
d'usage ;

© d‘assurer la fluidité et la sécurité de circulation des flux : permettre une bonne répartition des voyageurs,
éviter les encombrements et les conflits, notamment lors de I'arrivée du TCSP;

© d'offrir aux voyageurs des conditions d‘attente confortables, notamment en termes de confort climatique
(soleil, pluie, vent).

La conception d'une station, en dehors de son concept général, doit respecter un certain nombre d’éléments afin
d’offrir un espace accessible, sécurisé et confortable pour 'ensemble des usagers. Pour cela, la station doit :

Respecter le dimensionnement du matériel roulant (longueur de quai)
Intégrer un ensemble d'éléments :
un abri
du mobilier (assise, signalétique, corbeille, ...)
les systemes (BIV, DAT, armoire technique, ...)
respect des normes d'accessibilités
continuité piétonne de 1.40 m sur trottoir et 0.90 m lorsqu’il n'y a pas de trottoir
les dispositifs d'alerte (bande podotactile, bande de guidage, ...)
zone de dégagement
zone de retournement pour les usagers en fauteuil roulant (UFR).

Figure 3 : Exemple de coupe de station en axiale

Figure 4 : Exemple d'abri,

(Images d'intentions du projet non contractuelles)
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RESUME NON TECHNIQUE - PRESENTATION ET JUSTIFICATION DU PROJET DE LA LIGNE 1

Le « poOle d'échanges » est un lieu darticulation des réseaux de transport qui vise a faciliter les pratiques
intermodales entre différents modes. Il a trois fonctions :

une fonction transport;
une fonction urbaine, qui s’intéresse a l'insertion du lieu dans son environnement ;
une fonction de services : services de transport, services aux voyageurs, services urbains, commerces.

Les p6les d'échanges répondent a trois objectifs majeurs qui ne sont pas toujours compatibles :
favoriser les correspondances, qui demeure le rdle initial du nceud ;
améliorer 'accés des usagers au réseau de transport en démultipliant 'accessibilité du lieu ;
assurer I'accés a la ville et I'insertion urbaine de cette polarité. lls doivent donc étre simultanément, lieux
d’échanges et lieux de vie, mais aussi lieux de dynamisme urbain. L’objectif est donc de multiplier les
fonctions du péle pour éviter une fonction unique transport comme souvent dans les «gares routiéres».

Figure 5 : Exemple du pole d'échange de Moselle (intention du projet non contractuelle)

Un parc relais (dit « P+R ») est un parking aménagé a proximité d'un arrét de transport public, destiné a inciter un
automobiliste a garer son véhicule pour emprunter ensuite le transport en commun.

La ligne 1 compte deux parkings relais situés au niveau :

Centre Urbain de Dumbéa (CUD)
ZAC de Dumbéa-sur-mer.

Les objectifs de ces lieux stratégiques sont multiples :

Permettre le rabattement de secteurs périphériques pour lesquels il est difficile de proposer une offre
attractive TC ;

Réguler le stationnement dans le centre-ville de Nouméa

Améliorer I'attractivité du réseau de transport en commun

Créer de nouvelles centralités urbaines par le développement de service de proximité.

Sur I'agglomération nouméenne, il est proposé d’implanter 2 parcs-relais pour la ligne 1. lls se situent aux portes
du réseau de TCSP et auront pour objectif d’accueillir les automobilistes qui proviennent des quartiers éloignés de
I'axe du TCSP. La mise en service du programme global, il est prévu 900 a 1200 places en P+R avec un potentiel
d'évolution d'au moins 50%

La capacité des parkings relais de la ligne 1 sont les suivants :
P+R de Koutio : jusqu’a 200 places de parking
P+R des Erudits : jusqu’a 250 places de parking

Figure 6 : Schéma fonctionnel d’un parking relais (P+R)
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RESUME NON TECHNIQUE - PRESENTATION ET JUSTIFICATION DU PROJET DE LA LIGNE 1

Le programme de travaux prévoit la construction d'un centre technique permettant de maintenir et de remiser les
véhicules BHNS.

Le centre de maintenance et de remisage s’articule autour de 3 ensembles :

Le pble exploitation : L'exploitation consiste a assurer le service sur les lignes des 28 bus BHNS, aussi bien
dans la définition et le suivi des fréquences de passage que dans l'attribution des ressources humaines et
matérielles. La gestion de I'ensemble des lignes sera assurée depuis le poste de contrdle (PCC).

Le centre d’entretien et de maintenance du matériel roulant et fixe : L'entretien et la maintenance ainsi
que les grosses réparations des bus seront réalisés au CDMR.

Les espaces extérieurs : Le CDMR comprend également la zone de remisage des bus a la fin des services,
une station-service, une station de nettoyage et des espaces de stationnements pour les véhicules du
personnel et de service.

Le Centre de Maintenance et de remisage (CDMR) permet d'assurer les principales fonctions suivantes :

©

00000000 O0O0O

o 00

Le remisage des bus,

Le plein de carburant des bus,

Le lavage extérieur des bus,

Le nettoyage intérieur des véhicules,

La maintenance des véhicules,

Les contrdles techniques de sécurité quotidiens des véhicules,

Le stockage des piéces de rechange et leur approvisionnement,

La maintenance des installations fixes du réseau de transport,

Le remisage des véhicules de service et d’entretien,

Le stockage et la gestion des déchets,

Les locaux d’exploitation intégrant la prise de service des conducteurs et le poste de commande centralisé
(PCC),

Les locaux sociaux pour le personnel d'atelier et d’exploitation du réseau,

Le gardiennage du site,

Les parkings pour les véhicules du personnel d’exploitation, de maintenance et des visiteurs.

La zone de remisage devrait étre dimensionnée pour une capacité & minima de 30 bus articulés de 18m de long.

Le site comprendra également des zones de stationnements pour :

©
©

©

Les véhicules de services (3 places).

Les 50 véhicules du personnel @ minima, une optimisation du terrain devra étre étudiée pour ajouter, dans
la mesure du possible, des places supplémentaires permettant de tendre vers 60 places de stationnement.
Les véhicules de visiteurs (3 places).

Les deux roues (5 emplacements).

La ligne 1 du Néobus conduit a la réalisation de quatre ouvrages d'art :

Ouvrage d‘art de la Riviére Salée (Anse Uaré),

Ouvrage d‘art sous la VE1 — Pont de la Piste Cyclable (Kenu-In),
Ouvrage d‘art de la Tonghoué,

Ouvrage d‘art des Erudits.

Figure 7 : Position des ouvrages d'art sur la ligne 1
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CHAPITRE I1II

ANALYSE DE L'ETAT
INITIAL

Ce chapitre présente les sous chapitres suivants :
» Localisation & définition du périmeétre d’'étude
= Milieu physique
*= Milieu naturel
= Milieu récepteur
= Milieu humain
» Qualité du site
= Synthése des contraintes
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Le secteur d'étude se situe sur les communes de Nouméa et Dumbéa.

L'aire d'étude correspond au périmétre d'influence du projet. Elle est représentée par un rayon de 500 métres de
part et d'autres du tracé du TCSP.

Elle comprend :

©  Pour Nouméa : Une partie du centre-ville, de la vallée du Tir, de Montravel et de Riviere Salée.
© Pour Dumbéa : Une partie de Koutio et de Dumbéa-sur-Mer.

L'aire d'étude est la zone géographique (proche ou plus éloignée) susceptible d’étre influencée par :
e Le projet,

e Les autres partis de 'aménagement,

e Les variantes étudiées.

L'aire d'étude est représentée par un rayon de 500 meétres de part et d'autres du tracé du TCSP.

Espace sur lequel le projet aura une influence le plus souvent directe et permanente (emprise physique des
aménagements, impacts fonctionnels). En paralléle, le tracé a été divisé en 19 trongons afin d'analyser, de cibler et
de hiérarchiser les enjeux ressortant de I'état initial

Zone sur laquelle le projet aura des effets spatiaux en raison de la nature méme du paramétre affecté (paysage,
socio-économie) et des effets indirects en raison des relations fonctionnelles entre les divers compartiments du
milieu.

Les voiries ou futures voiries concernées sont listées dans le tableau ci-contre.

Afin de faciliter I'étude, la zone de projet a été sectionnée en 19 trongons correspondant au détail suivant :

Communes ‘ Quartier Nom de la voie ‘ N°Trongon Etat
Nouméa Centre-ville Rue d'Austerlitz 4/5/6 En circulation
Nouméa Vallée du Tir Route provinciale de 7 En circulation
Normandie, VDO
Nouméa Vallée du Tir Edouard Unger 8 En circulation
Nouméa Montravel RT1 9 En circulation
Nouméa Montravel Echangeur Montravel 9 En circulation
Nouméa Riviére Salée Echangeur Bonaparte 10/11 En circulation
Nouméa Riviére Salée Avenue Bonaparte 17/18/22 En circulation
Nouméa Riviére Salée Rue Tollinchi 19 En circulation
Nouméa Riviére Salée Ancienne Voie Ferrée 20/21 A créer
Dumbéa Koutio Route du centre 24/25 En circulation
commercial/
Promenade de Koutio
Dumbéa Koutio Avenue de la Vallée 26 En circulation
Dumbéa Koutio Avenue Victor Hugo 26 En circulation
Dumbéa Koutio Rue Antoine Bequerel 27/28 En circulation
Dumbéa Dumbéa sur Mer | Echangeur Erudits 29 A créer
Dumbéa Dumbéa sur Mer | Voie entre I'échangeur 30 A créer
Erudits et le Médipdle
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Figure 8 : Plan de situation
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Les différentes unités géomorphologiques identifiées sur I'ensemble du
tracé étudié sont les suivantes :

Sur la commune de Nouméa avec une ligne de reliefs Nord-Sud
entourée par deux zones littorales aux altitudes peu élevées et aux
pentes quasi nulles :

Le relief du Mont Te qui vient mourir vers I'Ouest sur la
zone industrielle de Ducos ;

La ligne de créte qui part du parc zoologique jusqu’au
cceur de ville (Eglise Saint Joseph) ;

Le Mont Coffyn au droit du quartier Latin ;
Le relief de la baie des Citrons ;
Et enfin, au Sud, le relief du Ouen-Toro ;

Sur la commune de Dumbéa, avec du Sud vers le Nord :

Une unité géomorphologique de pied de relief «
coincée » entre le littoral Est et une zone vallonnée
correspondant a la butte de Koutio.

Cette zone est marquée par un axe fort Nord-Est / Sud-
Ouest qui correspond a la présence de la Tonghoué

Enjeux susceptibles d‘avoir des | 20
contraintes faibles et moyennes liées
aux pentes

Le tracé de la ligne 1 dans son ensemble se situe sur des terrains en
bordure de voierie existante, dans des zones « relativement planes » et ne
présentant pas de pentes supérieures a 15%.

Ainsi on notera la présence de trongons a enjeu correspondant a des
terrains plus vallonnés (le plus souvent trongcons en secteur vierge) ou
proches des lignes de crétes.

Figure 9 : Relief
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Le tracé de la ligne 1 recoupe :

© des formations sédimentaires de l'age du Crétacé supérieur — Paléocéne : argilites, grés, schistes tufacés
indifférenciés, principalement sur Koutio ;

© la formation de l'unité de Nouméa sur la branche Dumbéa - Koutio

des terrains du flysh éocéne sur la commune de Nouméa.

© Des formations fluviatile : alluvion actuelles et récentes, au droit des principaux cours d’eau concernés par le
tracé et de I'’Anse Uaré ;

© Et enfin des formations anthropiques principalement au droit du coeur de ville de Nouméa.

(V]

D’un point de vue géotechnique, les sols pouvant poser probléme sont les colluvions, les alluvions et les remblais
anthropiques.

Concernant les colluvions, il s'agit de matériaux affleurant, recouvrant la roche plus ou moins saine. Les colluvions
étant fonction de la roche environnante, leur qualité est trés variable. D'une maniére générale, on peut les définir
comme un ensemble hétérogéne, meuble et incohérent & dominante fréquemment argileuse, souvent hydromorphe.
Peu convenables pour les fondations, surtout en zone pentue, il convient le plus souvent d’éliminer ces colluvions. Les
excavations, faciles a pratiquer, peuvent induire des mouvements de terrain par modification de I'ancien profil
d’équilibre. Un bon drainage doit y étre assuré. Enfin, ces formations sont inutilisables comme matériaux.

Concernant les alluvions, on peut les définir comme une formation argilo-sableuses, meuble hétérogéne, mais a un
degré moindre par rapport aux colluvions. Rares sont les informations concernant leur épaisseur qui est le plus
souvent supérieure aux colluvions (de I'ordre d’une dizaine de métres probablement dans la Tonghoué). 1l s’agit de
terrains perméables, filtrants, dans lesquels le drainage est bon.

Aucune nappe d’eau souterraine n’a été identifiée au droit du tracé, a ce stade de I'étude. Les seules
résurgences possibles sont celles du au biseau salé pour les zones approchant le littorale.

Concernant les remblais anthropiques, il s'agit de dépots artificiels de 1 @ 2 m de profondeur de composition diverse :
scorie compactée, phtanite, shale, calcaire et flysch de I'Eocene. Ils reposent dans la plupart des cas sur d’anciennes
zones de marais a remplissage argileux.

Enjeux dus aux remblais anthropiques

Seule une étude géotechnique pourra

4,5,6,7,8,9, 12, 13, 15, 16, 17

7,8,9, 10, 17, 18, 25, 26, 27, 28

lever ces enjeux d'un point de vue géotechniques.

Figure 10 : Géologie
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Le tracé de la ligne 1 du TCSP ne s'inscrit pas au sein des zones identifiées comme présentant des risques de
glissement sur les deux communes.

Les populations susceptibles d'étre exposées se localisent dans les zones a roche amiantifére, notamment lorsque des
terrassements ont été réalisés et ont mis la roche a nu, ou que des matériaux a risque ont été utilisés pour le
recouvrement des pistes.

Dans ces secteurs et d’'une maniére générale sur les routes recouvertes de serpentinites, la circulation sur piste peut
étre un facteur de risque.

De la méme facon, tout travailleur du BTP inhalant des poussiéres émises par des chantiers dans les secteurs a
risque peut étre exposé.

Toutefois, un arrété du gouvernement exclut la commune de Nouméa de ce risque.

Au niveau de la commune de Dumbéa, les terrains recoupés par le tracé de la ligne 1 du TCSP ne sont pas classés

comme présentant une probabilité forte ou moyenne de présence de fibres d’'amiantes en roche. Le risque est donc
faible a nul. L'étude géotechnique réalisée par trongon veillera a lever ce risque potentiel.

Aléa trés fort

Il est caractérisé essentiellement par des vitesses d'écoulement élevées et des hauteurs de submersion importantes.
Il peut en outre correspondre a des zones ou le transport solide est important ou encore susceptible d'étre érodées.
C'est également une zone ou l'aléa est fréquent.

Aléa fort

Il correspond a des zones présentant au moins un des critéres de la zone d'aléa trés fort et une hauteur d'eau en
général supérieure a 1 métre.

Aléa faible/moyen
Les terrains classés dans cette catégorie sont caractérisés par une hauteur d'eau et une vitesse d'écoulement faible.

Suite aux études réalisées au niveau de la Tonghoué (Etudes hydrauliques concernant les zones inondables de la
Province Sud sur la Tonghoué, réalisée par Soproner en juin 2008 et le diagnostic entretien aménagement de la
Tonghoué réalisé par Soproner en janvier 2011), il est préconisé un recalibrage de l'ouvrage existant pour augmenter
sa capacité hydraulique.

Enjeux : SEGPA et Collége de Koutio avec une hauteur d'eau pouvant atteindre 50 cm pour une crue décennale au
droit des batiments et plus de 1 m d’eau sur le parking.

Le risque sismique en Nouvelle-Calédonie est faible et limité a quelques secousses de faible magnitude liées soit a la
sismicité Calédonienne, soit & celle de zones plus actives mais également plus éloignées.

La zone de projet traverse le cours de la Tonghoué classé en risque inondation. Une carte identifiant les zones
inondables est présentée ci-apres.

Caractérisation d'un aléa : la probabilité d'occurrence en un point donné d'un phénoméne naturel de nature et
d’intensité définie. Sur une zone soumise a un aléa, I'ensemble des activités, des biens, des personnes représente
I'enjeu. Celui-ci est entre autres caractérisé par sa vulnérabilité a |'aléa, c'est-a-dire 'ampleur des dommages que
I'enjeu est susceptible de subir.

Source — étude SOPRONER Vitesse | Faible a modéré Forte a trés forte
Un risque est la confrontation d’un aléa avec des enjeux. | Hauteur
. . . . H=£0,5m
La carte des aléas résulte ici du croisement entre la 05<H<T Moyen Fort
hauteur d’eau et la vitesse selon les critéres suivants: ’ =1m
1<H=1,5m Fort Trés Fort
Hz1,5m Trés fort

Figure 11 : Risque inondation
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2.4. HYDROLOGIE

2.4.1. Contexte hydrographique général
Le réseau hydrographique au niveau de l'aire d'étude n’est concerné que par un cours d’eau : la Tonghoué.
2.4.2. Les bassins versants

2.4.2.1. Caractéristiques du bassin versant de la Tonghoué

Les caractéristiques du bassin versant drainé au droit du projet sont les suivantes :

Commune Cours d’eau BV en ha

Dumbéa Tonghoué 670

2.4.2.2, Caractéristiques de I'ouvrage d’art de la Tonghoué

Dans le cadre de la premiére phase du programme, 8 ouvrages d‘art (OA) ont été recensés dans la zone de projet.
Les caractéristiques de ces ouvrages ont été dressées pour la totalité du programme par le bureau d'études Soproner
(soit 12 ouvrages étudiés).

Les inspections détaillées périodiques ont été réalisées selon les prescriptions de la nouvelle "Instruction Technique
pour la Surveillance et I'Entretien des Ouvrages" (ITSEOA), ainsi que des guides d'application spécialisés
correspondant a la nature de chacun de I'ouvrage.

Chacun des ouvrages a fait I'objet d'un rapport d'inspection détaillée présenté en annexe dans lequel sont précisés :
m Les informations relatives a I'ouvrage (description, localisation, historique ...)
W Les conditions de l'inspection détaillée

B Les constatations réalisées par partie d'ouvrage avec report des désordres sur plans et dossier
photographique correspondant

1 Une synthése des désordres observés et leur origine présumées et les actions a envisager
M Une cotation 1QOA
Il n'a pas été observé de désordre majeur sur les structures inspectées mettant en cause leur stabilité a court terme.

La zone de projet de la ligne 1 est concernée par 4 ouvrages d’art, dont un traversant la
Tonghoué.

La carte a la page suivante présente les bassins versants, le réseau hydrographique et les ouvrages d‘art.

A noter que cette carte précise I'emplacement des 4 autres ouvrages dart pour accéder & Ducos, mais ils ne sont pas
concerné par la zone de projet de la ligne 1.

Figure 12 : Localisation des bassins versant, cours d’eau et des ouvrages d'art

Le tableau suivant présente I'ensemble des ouvrages d‘art situés sur le passage du tracé.

Les ouvrages dart sont différenciés par un code couleur afin de présenter les OA de cours deau (Domaine Public
Fluvial — DPF), du Domaine Public Maritime (DPM) et du viaire.

Détermination Gestionnaire Nombre de Note IQOA

N°OA v “ Voie de gestion Franchissement A
de l'ouvrage supposé travées
Passerelle Liaison rues passerelle 28
OA 01 piétonne de DEPS VE1 Unger — A. métallique 1
Montravel Edihgoffer VE1 q
OA 07 Pont de Kenu In DEPS RP1 Passage piéton PIDA 1 2

Ces 4 ouvrages d’art devront faire I'objet d’aménagements, redimensionnement, voire de
création d’ouvrage dans le cadre de la réalisation du projet du TCSP.

Des études fonciéres ont été réalisées pour déterminer si la réalisation du projet empiétera
sur du domaine public maritime ou non (voir chapitre 3 — milieu naturel — le milieu
maritime).

DECLARATION D’UTILITE PUBLIQUE — PIECE 3a : RESUME NON TECHNIQUE

AVRIL 2015 ﬂ




RESUME NON TECHNIQUE - ETAT INITIAL

La zone d'étude est influencée par un climat « ultramarin et subtropical ». Le climat de Nouvelle-Calédonie est un
climat de type tropical océanique avec 4 périodes bien différenciées :

une saison chaude de mi-novembre a mi-avril. C'est durant cette saison que se produisent les
dépressions tropicales et cyclones ;

une période de transition de mi-avril & mi-mai. C'est au cours de cette période que les températures
et la pluviosité décroissent sensiblement ;

une saison fraiche de mi-mai a mi-septembre marquée par des précipitations importantes, des
températures minimales et des « coups d'Ouest » ;

une période «séche» de mi-septembre a mi-novembre correspondant, comme son nom l'indique, a la
période la plus séche de I'année. Sur cette période I'alizé souffle en quasi permanence.

Concernant les températures, on remarque que :

les mois de Janvier-Février sont les plus chauds avec une moyenne de 26.3°C en Janvier et 26.6°C
pour le mois de Février ;

les mois de Juillet-AoQt sont les plus froids avec une moyenne de 20.15°C en Juillet et 20°C pour le
mois d’Aodt.

Concernant la pluviométrie :

Les stations de Nouméa et Magenta cumulent respectivement environ en moyenne 1 088.3 mm
annuel et 1 070 mm annuel de précipitations. Les mois les plus secs sont sur la période 1981 a
2010 les mois de septembre, octobre et son mois le plus pluvieux est le mois de mars.

Comme pour les stations de la ville de Nouméa, la station de Koutio révéle ces mois les plus secs en
septembre-octobre et son mois le plus pluvieux est le mois de mars avec une moyenne de
précipitation entre 1981 et 2010 de 235.8mm. Le cumul des précipitations enregistré est de 1 295.3
mm.

Concernant les cyclones :

Les enjeux au niveau des conditions météorologiques résident au niveau de la montée des eaux
induits par le risque cyclonique sur les trongons proches du bord de mer a savoir les secteurs de
centre-ville de Nouméa, Vallée du Tir — Montravel, Ducos, Riviere Salée et de Dumbéa. lls peuvent
étre sujets a une surélévation du niveau de la mer, anormale et temporaire. Toutefois, 'ensemble
de ces trongons sont déja aménagés et surélevés (route digue) par rapport au niveau des plus
hautes eaux La submersibilité de la nouvelle plateforme sera une des contraintes a prendre en
compte dans des secteurs exposés a un aléa torrentiel ou de glissement de terrain, sous les lignes
électriques a haute tension, etc.
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Le tracé traverse en quasi-totalité un milieu globalement urbanisé et anthropisé.

Des inventaires ont été réalisés pour mettre en évidence les milieux renfermant la plus grande diversité d'especes ou
de groupements d'espéces propres a la Nouvelle-Calédonie. De plus, ils permettent d'identifier les espéces ou les
groupements d'especes menacés. Enfin, ils permettent la préconisation de mesures visant a diminuer
significativement les impacts directs et indirects du projet sur les zones concernées.

Figure 13 : Importance de I'enjeu pour la conservation en fonction de la nature du milieu et du statut des espéces
hors écosystéme d’intérét patrimonial présentes dans le cortége

Formation
rivulaire
secondarisée

Formation

Ripisyl .
plsylve secondaire

Enjeux Mangrove Espaces verts

Espéces protégées (PS/UICN)
ou « dites remarquables* »

Moyen

Espéces endémiques

Espéces autochtone Moyen Moyen Moyen Faible
Espéces introduites Faible Faible Faible Nul
Espéces envahissantes Faible Nul Nul Nul

* espéces dites remarquables prisent en compte pour les espaces verts

Les végétations a enjeu dits « trés fort » sont les mangroves. Ces milieux sont protégés par le code de
I'environnement de la Province Sud. Les espéces composantes leur sont adaptées et inféodées et ces écosystémes
assurent un certain nombre de services écologiques (protection des littoraux, réle filtrant, tampon chimique, refuge
pour la faune aquatique et terrestre) leur conférant un intérét indéniable pour la conservation.

Aucune mangrove n'est concernée par la zone de projet de la ligne 1 du Néobus. Le seul patch de
mangrove inventorié se situe au niveau de I'ouvrage Forest a I’'entrée Nord de Ducos.

Les espaces verts, parcs et rondpoints aménagés sont considérés d'enjeu "moyen” car ils sont souvent
agrémentés d'espéces autochtones, voir endémiques. Cette particularité participe a la conservation du patrimoine
végétal local.

Ces formations sont présentes sur les trongons 6, 8, 9, 17, 26.

Les végétations jugées a enjeu "faible" sont les formations secondaires et les formations rivulaires
secondaires. Les corteges sont presque exclusivement introduits, "presque exclusivement” car en deux points ont
été inventoriés des espéces endémiques (quatre individus de quatre espéces) mais qui ne méritent pas d'attention
particuliere dans la mesure ou elles ne sont pas menacées.

Les formations secondaires et les formations rivulaires secondaires sont présentes sur les trongons 7,
8,9, 20, 23, 24, 25.

Les enjeux au niveau de la faune sont les suivants :

La myrmécofaune : absence d'especes protégées, mais présence d'espéces considérées comme une menace
pour le maintien de la biodiversité.

L'herpétofaune : Les espéces Caledoniscincus austrocaledonicus, Lioscincus nigrofasciolatus et Hemidactylus
frenatus, Hemidactylus garnotii sont protégées par le code de I'environnement. L'enjeu est donc fort sur les
secteurs de vallée du Tir — Montravel, Riviére salée et Dumbéa.

L'avifaune : 30 espéces d'oiseaux ont été recensé du le linéaire du programme Neobus aux abords du tracé
qui se répartissent de la maniére suivante :

4 espéces endémiques (13,33 % du peuplement avien détecté),
11 sous-espéces endémiques (36,67 % du peuplement),

15 especes a large répartition a I'échelle régionale et/ou mondiale (50 % du peuplement), dont 5
introduites.

Cependant il s'agit d'espéces a trés large répartition. L'avifaune du Parc de Riviére Salée se démarque par
un peuplement plus spécifique.

Bien qu’ayant une large répartition en Nouvelle-Calédonie et étant implanté dans un tissu urbain trés marqué, les
enjeux restent forts (réglementairement) notamment au niveau des secteurs de Vallée du tir — Montravel et plus
particulierement sur I'ancienne voie ferrée qui peuvent correspondre a les corridors écologiques (trongons 20, 24).

Les mesures de réduction suivantes pourront étre envisagées : réalisation des travaux de jour sur les secteurs
précités et limitation de la pollution lumineuse par la mise en ceuvre de candélabres orientant la lumiére vers le sol.
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Figure 14 : Localisation des végétations a enjeu fort
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La zone d’emprise de la ligne 1 du TCSP est traversée par le cours d'eau de la Tonghoué. C'est dans ce cadre qua
été caractérisée la qualité de ce cours d'eau au travers des parameétres physico-chimique, biologique pour définir sa
vulnérabilité.

Une campagne de mesure a été réalisée le 15 mars 2013. Des stations de suivi ont été mis en place au niveau de :

Station Cours d’eau / zone
1 Tonghoué
2 Mangrove de riviere salée
3 Doniambo / Ducos
4 Ducos/ Riviére salée

Les indices biotiques, basés sur |'étude des organismes vivants benthiques inféodés au milieu aquatique,
correspondent a des outils de diagnostic permettant d'évaluer de la qualité écologique des cours d’eau. Ils reposent
sur la capacité des organismes a intégrer I'évolution de la qualité de leur milieu. L'Indice Biotique de la Nouvelle
Calédonie (IBNC) permet d'estimer I'état de qualité globale d’'un cours d'eau et de mettre en évidence des
perturbations de type organique, a I'aide d'un inventaire de la macrofaune benthique (macroinvertébrés benthiques,
larves d'insectes, vers, mollusques, crustacés). Il s'agit d'attribuer une note sur 10 au cours d’eau, en fonction de la
qualité et de la quantité de faune inventoriée (plus la note est élevée, plus la qualité du milieu est bonne).

Une campagne d'inventaire a été réalisée le 15 Mars 2013 sur les cours d'eau de la Tonghoué (station 1), de la
Yahoué (station 2) et de la Namié (station 3).

Au niveau de la Tonghoué traversant la zone de projet de la ligne 1, plusieurs usages sont recenseés :
© Les puits et forages sur la Tonghoué (commune de Dumbéa)

Les forages et puits sont a usage privé et de ce fait n‘ont pas de périmétres de protection des eaux.

D’autre part, la péche a pied et la péche sont pratiquées sur I'ensemble du territoire aussi bien au niveau des
mangroves que des baies. Aucune zone de baignade n’est concernée par la zone de projet ou son périmétre
d'influence des 500m.

La vulnérabilité de la ressource en eau se définit par le temps mis par un polluant pour atteindre cette ressource :
plus ce temps est faible, plus la ressource est vulnérable.

Une ressource en eau est sensible lorsque I'usage de cette ressource est affecté par la pollution.

La méthode utilisée pour évaluer la sensibilité et la vulnérabilité des eaux superficielles est issue du Guide Technique
SETRA « Pollution d’origine routiére » d'ao(it 2007.

Concernant les usages des eaux superficielles en aval du projet, le constat suivant peut-étre fait :
e plusieurs usages concernant les eaux superficielles peuvent étre envisagés a moins de 5 km de distance du

rejet des eaux pluviales : la péche.
e Plusieurs puits sont localisés a moins d'un kilométre de la zone de projet et aux abords des cours d'eau

traversée par le projet.

La vulnérabilité et la sensibilité des eaux superficielles au droit des trongcons comprenant la Tonghoué
ou a proximité d'exutoires peuvent étre considérées comme fortes.

Un inventaire des espéces piscicoles dans les cours d’eau de la Yahoué, la Namié et la Tonghoué a été réalisé par
péche électrique le 03 Mars 2013. Les résultats obtenus ont été compilés avec les données obtenues en Décembre
2011 lors des inventaires réalisées sur ces méme cours d'eau, dans le cadre du suivi des espéces d'eau douce mis en
place par la DENV.
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Le milieu maritime est un des milieux récepteurs finaux de la zone de projet de la ligne 1 du TCSP. Les trongons
associés a ce milieu récepteur sont les suivants :

Exutoire — baie Habitat au droit de I'exutoire

Trongon

2 Port Moselle Zone anthropique bétonnée

7 Anse du Tir Zone anthropiquée (béton+ scorie)

10 Anse Uaré Zone anthropiquée (béton+ scorie)

30 Baie de Koutio Kouéta Mangrove et forét de type forét humide
dense de type sempérivente

Les exutoires sont situés dans des fonds de baies caractérisées par des mangroves et des fonds vaseux. Les activités
liées a la baignade ou a des activités nautiques sont absente de ces zones.

Les usages potentiels pratiqués au niveau de ces baies sont essentiellement liés a la péche :
e Péche a pied (coquillages, crabe)

e Péche a la ligne

e Péche a I'épervier

e Péche a la nasse.

La qualité de I'eau de mer n’est pas suivie par les services publics (communaux et provinciaux) au niveau de la zone
de projet de la ligne 1. Cette absence de contrdle est due au fait que les baies concernées par le projet ne sont pas
considérées comme des zones de baignade d'un point de vue réglementaire.

Les seules suivis réalisés et se poursuivant actuellement sont les suivis annuels environnementaux des travaux du
projet urbain de la ZAC de Dumbéa sur mer depuis 2008.

Figure 15 : Localisation des stations d’analyses de la qualité de I'eau et les exutoires

Pont Secal

Pont de Riviére Salée

Le domaine public maritime (DPM) réglemente les occupations autorisées et proscrites au sein du périmétre et
procure les autorisations d'implantation. L'objectif est de conserver et gérer cet espace naturel en contribuant a sa
valorisation, avec comme principe de base d’en faire un espace usage public (sauf occupation du domaine public
maritime).

Le domaine public maritime (DPM) se compose d’'une partie maritime, allant jusqu'12 milles nautiques au-dela du
récif barriére, et d'une partie terrestre. La partie terrestre est constituée d'une bande de 81,20 m de largeur, appelée
« zone des 50 pas géométriques ». Cette servitude publigue présente un intérét particulier en termes
d’aménagement.
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Au niveau de la commune de Nouméa, la zone de projet de la ligne 1 est concernée par un ouvrage situé sur le
Domaine Public Maritime.

N°OA Trongon Baie / Anse Foncier

OA 02 10 Anse Uaré/Riviére salée Commune Nouméa

Pour la pertinence du dossier Demande d’Autorisation d'Occupation du Domaine Public Maritime (DAODPM), les
surfaces dites « aériennes » et « au sol » pour le futur ouvrage traversant I’Anse Uaré seront définit dans le chapitre
n°4 de ce présent résumé.

En Nouvelle-Calédonie, la densité moyenne est de 13,2 habitants au km2. Toutefois, il convient de souligner de
grandes disparités provinciales. A titre comparatif, le Grand Nouméa représente 6% de la superficie totale de la
Nouvelle Calédonie et concentre deux tiers de ses habitants.

Nouméa regroupe 40% de la population calédonienne sur un peu moins de 50km2. La densité de population de la
capitale représente environ 2 135 habitants/kmz2, soit au moins 20 fois plus que les autres communes du territoire.

A I'échelle de I'Outre-Mer, la ville de Nouméa est la troisiéme ville la plus peuplée derriére Saint Denis et Saint Paul de
la Réunion. Toutefois, il convient de préciser qu’a taille comparable, sa densité reste nettement inférieure a celles de
métropole.

Le Schéma de Cohérence de I’'Agglomération Nouméenne, de 2010, prévoit une projection démographique a I'horizon
2020 aux alentours de 200 000 habitants. Ces projections démographiques s’appuient également sur des projections
de I'ISEE avec un taux de croissance annuel moyen pour I'hypothése HO (métropolisation continue qui a été retenue)
de 1,2% pour le Grand Nouméa.

Les projections établies a partir des hypothéses réactualisées nous permettent de réévaluer a la hausse les
projections du SCAN, soit une population de plus de 216 000 habitants a 230 000 en fonction des hypotheses.

Cette différence est notamment due a la prise en compte des projets de logements sur la zone et aux taux
d’accroissement naturel supérieur a celui retenu par le SCAN : 2,3% contre 1,2 % pour le Grand Nouméa.

La structure du territoire met en exergue une ville-centre et ses atouts ainsi que des centralités émergentes sur les
trois autres communes du périmétre d'étude.

Le développement de cet espace est notamment lié a des projets de logements de grande envergure.

En 2010, le Syndicat Intercommunal du Grand Nouméa recense dans le cadre d'une étude sur la production de
logements neufs plus de 26 500 logements en projet dont 7 600 logements aidés pour la période 2010-2020.

Commune / Quartier / Opération Nombre de logement

DUMBEA 9 750
dont: Z7ZAC Dumbéa sur Mer 6 000

Ceeur de Ville (collines d’Auteuil /CUK/ Palmier III) 1750

Koutio (Jacarandas 2/ Jariots/ Butte de Koutio) 1450

NOUMEA 6 000
dont : Centre-Ville (Grand Centre) 1500

GRAND NOUMEA 26 680
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L'économie calédonienne est une économie de taille réduite. Autrement dit, elle est plus sensible aux politiques
conjoncturelles et donc au contexte international. Cependant, la croissance économique résulte de plusieurs
indicateurs définis pour le Grand Nouméa dans le paragraphe suivant.

La répartition des entreprises calédonienne sur le territoire reflete des réalités démographiques et économiques avec
une concentration trés élevée en Province Sud. En effet, en 2012, 75,1% des entreprises de Nouvelle-Calédonie sont
localisées en Province Sud (75,1 %). Cette tendance est en augmentation constante depuis 2009.

Elle s’explique notamment par I'implantation a Nouméa des sieéges sociaux des entreprises calédoniennes de taille
importante.

© La taille des entreprises

Le Grand Nouméa regroupe 88,2 % des entreprises de la Province Sud, soit 37 320 entreprises en 2012. Nouméa
accueille a elle seule 72 % des entreprises.

La part des entreprises sans salarié n‘a de cesse d'augmenter. En 2012, 88,2 % des entreprises du Grand Nouméa ne
comptabilisaient pas de salariés.

© Le nombre de salariés

Le Grand Nouméa concentre 66 163 emplois salariés en 2012 (source ISEE- RIDET). Entre 2008 et 2012, une baisse
du nombre de salariés sur le Grand Nouméa est observable.

© Un bassin d’emploi

Les données disponibles traduisent un fort dynamisme de I'emploi en Nouvelle-Calédonie au cours des dix derniéres
années. Au recensement de 2004, la population active était en hausse de 20% par rapport au recensement de 1996.

En 2009, trois emplois sur quatre en Nouvelle-Calédonie se situent sur le territoire du Grand Nouméa.

© Le taux d'emploi
Le taux d’emploi est la part d'actifs occupés (salariés du privé ou du public, stagiaires, apprentis, indépendants, hors
demandeurs d'emplois) au sein de la population en age de travailler.

Selon I'ISEE, en 2009 la part des actifs occupés a I'échelle du Grand Nouméa est de 58 %. Ce chiffre ne varie que de
trés peu selon les communes. A titre comparatif sur le reste de la Grande Terre et aux Iles Loyauté, le taux d’emploi
est plus faible, en moyenne 42%.

Cependant, une analyse par quartier met en exergue des disparités au sein de I'aire urbaine. En effet, la part d’actifs
occupés oscille entre 45% et 68%.

© Les migrations domicile-travail

La part des migrations domicile travail n'a cessé daugmenter entre 1989 et 2009. Ces migrations pendulaires
peuvent s’expliquer par la concentration du bassin d’'emploi dans la capitale. Pour rappel, Nouméa concentre 60% de
la population mais également la majeure partie des emplois (78%) du Grand Nouméa.

En effet, selon I'ISEE, prés d'un tiers des emplois basés a Nouméa, en 2009, sont occupés par des personnes non
domiciliées dans la capitale.

L'analyse des données statistiques de I'ISEE illustre ce phénoméne. Prés de 91% des habitants de Nouméa travaillent
et vivent dans la méme commune. A contrario, la commune de Dumbéa affiche la tendance inverse. Autrement dit, la
majorité des habitants de la commune de Dumbéa (76,3 %) travaille dans une commune autre que leur commune de
résidence. Cette part lui confére le statut de ville dortoir.

A I'échelle du Grand Nouméa, un habitant sur huit utilise les transports en commun. (Source ISEE)
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Les formes d’habitats se déclinent de la maniére suivante :
Typologie d’individuels isolés,
Typologie d'individuels continus,
Typologie de collectifs isolés.

La commune de Nouméa dispose d'un nouveau PUD approuvé le 9 avril 2013 par la délibération n° 19-2013/APS-
2013 du 30 mai 2013.

La ville de Dumbéa dispose d’un PUD approuvé par la délibération n°2012-436 du 18 décembre 2012.

A noter la présence de squats ou habitats insalubres au niveau de Koutio (trongons 24). Ces squats sont en cours de

& La ZAC de Koutio démantélement. Les familles sont intégrées dans un programme de relogement.

La Zone d’Aménagement Concertée du Centre Urbain de Koutio (aujourd’hui Centre Urbain de Dumbéa) a été créée
par délibération provinciale en date du 26 avril 2000 (n° 13-2000) prorogée par délibération provinciale du 07 mai
2002 (n°14-2 002). La délibération de I'Assemblée de la Province Sud du 31 mars 2004 (n°11-2004) a quant a elle
entériné le premier dossier de Réalisation de cette ZAC. Plusieurs modifications notables ont nécessité une
modification du dossier de création de ZAC mentionné ci-dessus. Le Conseil Municipal de Dumbéa par délibération
n°2011-115 du 19 mai 2011 a proposé a la Province Sud la modification du Dossier de Création. Cette modification a
été approuvée par Délibération n°24-2011 du 23 juin 201 1 par I’Assemblée délibérante de la Province Sud.

[Source : étude TSCP réalisée par TNS]
Les poles d'attractivités
Le territoire du Grand Nouméa s'articule autour de poles d'attractivités qui polarisent et structurent I'espace urbain.

Haut-commissariat

© La ZAC de Dumbéa sur mer Gouvernement — Congrés

La Zone d’Aménagement Concerté de Dumbéa sur Mer a été créée par délibération provinciale n® 02-2006/APS du 10
janvier 2006, régularisée par délibération provinciale n° 62-2007/APS du 15 novembre 2007. Une modification du PAZ
et RAZ sont actuellement en cours.

Province Sud

Ensemble des institutions d’échelle de Nouvelle-
Calédonie

Place centrale administrative

Commerces

% en nombre de commerces

% en chiffres d'affaires
Loisirs
Vies nocturnes

Séjour

Santé

Hopitaux et cliniques
Education

Post bac

Lycées nb : effectifs

90% dont 40% en Centre-ville-Quartier Latin ; 16% en
ZAE Ducos ; 4% Vallée des Colons

72% dont 29% en Centre-ville-Quartier Latin ; 8% en
ZAE Ducos ; 13% Vallée des Colons

Baie des Citrons, Anse Vata et Val plaisance
Baie des Citrons, Anse Vata et Val plaisance

62 930 dont 16 573 Centre-Ville, 8 125 ZI Ducos, 7 269
Artillerie, 4 486 Q-Latin, 2 749 Doniambo etc.

CHT (2 sites)
2 cliniques

Plus de 3000 étudiants
(Magenta ; Nouville)

9:8889

3% dont 2% a Koutio

21% dont 18% a Koutio avec le
Centre Cial Kenu In

3 257 en majorité a Koutio

En construction

1:1450

Source: SCAN, actualisation ISEE-RIDET
Les zones commerciales

Il convient de distinguer les zones commerciales des autres zones d’activités, du fait de leurs caractéristiques propres
et des flux qu’elles engendrent. En effet les déplacements liés aux motifs d’achats n‘ont pas la méme fréquence, ni la
méme temporalité que les autres activités artisanales ou industrielles.

Nouméa-Centre constitue la polarité commerciale majeure et structurante de I'agglomération de Nouméa.
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Les centres commerciaux de plus de 3 000 m2 se situent en périphérie de Nouméa (Kenu In). Mais il existe
également une offre commerciale de proximité que ce soit des supermarchés et des alimentations (notamment le
long du tracé du futur TCSP).

Les zones d’activités
Les zones d'activités les plus importantes, hors Nouméa, sont situées le long des voies express n°1 et 2.
Il s'agit de :
Rang 1 Rang 2

Port autonome
Doniambo

Nouméa Aéroport de Magenta
Ducos
Centre-ville
Dumbéa Panda
Prony )
Mont Dore Z.A.E. La Coulée
" Aéroport la Tontouta ZIZA
Paita
Technopole Sud ZICO

La classification par rang correspond a l'attractivité de la zone, en termes notamment de rayonnement et d‘aire de
chalandise.

Certaines de ces zones d‘activités sont toujours en projet (ZAC Panda, ZAC DSM...), et constituent de réels poles de
développement économiques futurs.

© Les ICPE

Les installations classées sont celles « qui peuvent présenter des dangers ou des inconvénients pour la commodité du
voisinage, pour la santé, la sécurité, la salubrité publique, pour I'agriculture, pour la protection de la nature et de
I'environnement, pour la conservation des sites et des monuments... ». Ces installations sont soumises a autorisation
ou a déclaration suivant la gravité des dangers ou des inconvénients vis-a-vis des intéréts ci-dessus.
Ainsi les risques industriels sont classés en 3 catégories vis-a-vis des effets sur la population :

Risques d'incendie : effet thermiques,

Risques d’explosion : effets de pression,

Risques chimiques : effets toxiques.

Au niveau de Nouméa

En 2010, la DIMENC a communiqué a la ville de Nouméa la liste établie par I'inspection des installations classées
recensant 8 établissements jugés prioritaires au regard des risques technologiques. Ces établissements ne font pas
partie de zone de projet de la ligne 1 du Neobus.

Au niveau de Dumbéa
Sur Dumbéa, on recense plusieurs ICPE dans différents secteurs :

sur le secteur « Centre urbain » on trouve plusieurs ICPE dont certaines sans relation avec la
vocation urbaine de la zone,

Les carriéres de Nakutakoin et du Col de Tonghoué pouvant étre source de nuisances,

Sur la plaine de Nakutakoin, on trouve des ICPE présentant des risques industriels liés au stockage
de carburant (base ULM et karting) s‘ajoutant a l'aléa d'inondabilité de la Dumbéa, et des activités
d’agriculture et d’élevage induisant un risque sanitaire élevé sur la ressource en eau potable.

Nouméa
Les équipements se concentrent au niveau du centre-ville et au droit de Riviere salée. Chaque quartier dispose
d'équipements socio-culturels proches des grands axes.

Dumbéa

Les équipements sont un peu plus dispersés sur la commune ; toutefois, on retrouve des équipements au niveau de
Koutio et du Lycée du Grand Nouméa et la piscine au niveau de la rue Becquerel.

Aux abords du projet, les futurs aménagements sont de l'ordre de 10, dont le Projet Caillard Kadour au niveau de
I'ancienne voie ferrée a Riviere Salée.
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La classification des voiries :

© Les voies de niveau 1 : voies d'acces a lI'agglomération, voies prioritaires de toute catégorie, trafic de
transit longue distance et bonne lisibilité.

© Les voies de niveau 2 : voies de desserte (interne) de l'agglomération et de liaison inter-quartier
permettant d’organiser le rabattement, forte capacité et prioritaire, bonne lisibilité

@ Les voies de niveau 3 : voies de desserte de quartier.

Le réseau de voirie du Grand Nouméa s'est structuré en fonction de la topographie trés contrastée : littoral, relief,
plaine.

Le réseau viaire au niveau de la zone de projet de la ligne 1 se compose de la maniere suivante :
A I'Ouest la VE2, également appelée VE1 ou voie de dégagement Ouest, sur laquelle est implantée la butte
de Koutio qui relie Paita au carrefour Patch;
L'axe Iekawé qui est le prolongement de la RT1
Les voies communales :

Avenue d'Austerlitz

Rue Unger

Rue Jacques lIékawé
Avenue Bonaparte

Rue Tollinchi

La promenade de Koutio
Avenue de la vallée
Avenue Victor Hugo
Avenue de Becquerel

Le réseau de voies ouvertes a la circulation publique en Nouvelle-Calédonie s'étend sur 5 622 km en 2006.
v' 46% de la voirie est localisée en province Nord,

v" 40% en province Sud et 14% dans les iles Loyauté.

Les trois quarts (75,9%) du réseau routier calédonien sont constitués de voies communales (dont 79% sont des
routes municipales et voies urbaines et 21% des chemins ruraux), 14% sont des routes provinciales et 10% des
routes territoriales.

Une étude de trafic a été réalisée par le bureau d'études EGIS pour les trongons concernés par la zone de projet.

Le tableau ci-dessous récapitule les trafics enregistrés soit en trafic moyen journalier (TMJ) soit en Trafic moyen
horaire (TMH), correspondant aux trafics aux heures de pointes du matin et du soir.

0, i o, i o, i
Rue d'Austerlitz 120 1
Rue de Unger - gare routiere de 408 1 1020 0
Montravel
An(_:ienne Voie Ferrée x Rue Emile 278 1 373 1
Heiny x Avenue Bonaparte
Rug Bonaparte- koening— Riviere 1010 5 1196 1
salée
Rue Galliéni 638 3
Avenue V. Hugo -Dumbéa 655 2 1084 1
Rue Iékawé - Riviere salée 242 3
Rue Iékawé - Saint Quentin 1106 3 1421
Rue Becquerel 1235 1 1670 2

Les données de la DITT permettent une analyse élargie a I'échelle communale dont les derniers éléments datent de
2013. Ainsi, sur la commune de Nouméa, au 31 décembre 2013, il a été observé :

Une baisse de 92,3% du nombre de tués avec 1 tués en 2013 contre 13 tués en 2012 ;

Une baisse de 12,7% du nombre de blessés avec 274 blessés en 2013 contre 314 en 2012 ;

Une baisse de 12,5% du nombre d'accidents corporels avec 230 accidents en 2013 contre 263 en 2012.

Bien que le bilan sur I'année 2013 soit bien meilleur qu’en 2012, celui de 2014 s'alourdit fortement avec 67 tués.

Pour les secteurs concernés par la zone de projet, des données sur les accidents ont été fournies par la DEPS sur la
période 2005-2010. Pour ce qui concerne la commune de Nouméa, la base de données a partir de laquelle ce
dénombrement a pu étre réalisé contient plus de 2000 accidents ce qui représente 96,7% de I'ensemble des
accidents corporels survenus a Nouméa pendant la période d'étude.

DECLARATION D'UTILITE PUBLIQUE — PIECE 3a : RESUME NON TECHNIQUE




RESUME NON TECHNIQUE - ETAT INITIAL

Actuellement, il existe trois grands réseaux distincts sur I'agglomération nouméenne :
1. Sur le territoire de la ville de Nouméa, le réseau Karuia ;
2. Sur les trois autres communes, le réseau CarSud ;

3. Sur l'agglomération, le réseau de transport scolaire est exploité par la Société Calédonienne des Transports
(SCT).

Le Syndicat Mixte des Transports Urbains (SMTU) du Grand Nouméa est |'autorité organisatrice de transport sur son
périmetre. La particularité de cette segmentation est la non-couverture par un exploitant unique de la zone
urbanisée dense du Grand Nouméa.

En plus de ces 3 acteurs, il existe d'autres acteurs qui agissent sur le périmétre du Grand Nouméa :

le Syndicat Mixte des Transports Interurbains SMTI, autorité organisatrice de transport du réseau Rai
qui assure le transport de personne entre les provinces Nord et Sud. Initié par le gouvernement, le SMTI
regroupe depuis 2015 les trois provinces de la Nouvelle-Calédonie.

les VTC (véhicules de transport avec chauffeur) qui sont les transports de personnes par petits véhicules
avec un maximum de 8 places concernant essentiellement la petite enfance. Ces VLC jouent un rdle
important au niveau de la desserte scolaire (95% de la clientéle). Ce type de transport comble un manque
dans le paysage du transport collectif calédonien. lls assurent environ le transport de 1 000 usagers
quotidiens.

Le nombre actuel d'employés (données 2012) par exploitant est le suivant :

CARSUD : 91 employés
GIE TCN (Karuia Bus) : 134 employés
SCT* : Direction : 2,5/ Gérants SCT : 3 / Chauffeurs : 54

* Le cas de la SCT et des services de transports scolaires sont spécifiques. Il faut distinguer la structure de la SCT (3
gérants + 25 employés) des transporteurs privés (54 chauffeurs rémunérés par leurs sociétés respectives pour 2h de
services le matin et 2h de services le soir).

Le réseau Karuia compte actuellement 15 lignes qui couvrent I'ensemble du territoire de la ville de Nouméa.

Le réseau est segmenté en plusieurs types de lignes :
Les lignes longues : 10, 30, 50, 80, 90 finissant par « 0 »
Les lignes raccourcies : 11, 31, 51, 81, 91 finissant par « 1 »
Les lignes scolaires : 23, 33, 63, 93 finissant par « 3 »
Les lignes dérivées : 92

Il apparait que les troncons du réseau les plus fréquentés peuvent étre dissociés en 4 axes (charge journaliére
supérieure a 5 000 voyageurs) :

© 3 axes Nord/Sud :

Axe 1 : entre les arréts « Galilée », dans Ducos, et « Gare d’Echange de Montravel » ;
Axe 2 : entre les arréts « Gare de Montravel » et « Moselle » ;
Axe 3 : entre les arréts « Rond-Point Magenta » et « Bergson ».

© 1 axe Est/Ouest :
axe entre les arréts « Moselle » et « Mercier ».

Depuis 2002 les lignes de CarSud relient les trois communes (Dumbéa, Paita et Mont-Dore) a Nouméa et assurent
des liaisons internes a ces communes.

Le réseau CarSud comporte 13 lignes qui développent une production kilométrique annuelle de 3,16 millions de km.
On compte environ 9000 personnes transportées en moyenne par jour. L'exploitant compte 103 personnes pour un
parc 50 véhicules.

A partir d’Avril 2015, le réseau est composé de :

5 lignes principales (A a E) entre Nouméa et les 3 autres communes de I'agglomération ;

10 lignes de desserte fine internes aux communes (B1, B2 pour Dumbéa Nord, C1 a C3 pour Paita, D1 a
D3 pour Mont-Dore) avec certains services qui desservent néanmoins Nouméa ;

Une nouvelle ligne « LINK » assurant la desserte de Dumbéa-sur-Mer a été mise en service le 2 aolt
2010 pour desservir la ZAC.

Une ligne E permettant la desserte du Médip6le depuis le Mont Dore (les Fougeres) et le PRU de Saint-
Quentin.

Des lignes de transport a la demande pour permettre la desserte de la Tamoa et de Dumbéa Nord.

Ce réseau a donc bien deux vocations différentes, d'une part assurer le lien vers Nouméa et d’autre part irriguer le
territoire interne des 3 autres communes. Ces deux fonctions induisent donc un transport de type urbain sur Dumbéa
Sud, le long de la RP1 et sur Paita et un transport plutét de type interurbain et a la demande entre les pdles avec
parfois des inter-distances supérieures au kilométre.

Cela confére de grandes différences entre les deux réseaux :

Les véhicules sont différents (le réseau CarSud est équipé de cars offrant plus de places assises et de
Minibus) ;

L'inter-distance entre arréts est parfois beaucoup plus longue ;

Les horaires sont organisés autour des heures de pointe ;

Les fréquences sont nettement moins denses ;

Les lignes locales ont des variantes suivant I'horaire.
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En 2010, le plan de déplacement de l'agglomération nouméenne (PDAN) a pointé les lacunes en matiére de
circulation pour les cyclistes. Aujourd’hui, 15 km d'itinéraires sécurisés sont réservés aux vélos, dont prés de la moitié
aménagés depuis 2008. Les deux principales pistes cyclables sont celles de la promenade Pierre-Vernier et de la baie
de I'Orphelinat. Une autre, rue Guy-Chapuis, conduit, le long du squat Sakamoto, de la rue du 24-Septembre a la
Vierge du Pacifique dans le sens de la montée.

Des bandes cyclables, matérialisées par une peinture verte et un vélo blanc, ont fait leur apparition sur certaines
artéres de la ville. On en trouve dans le centre-ville, le long de I'aérodrome de Magenta, route de la Baie des Dames
a Kaméré, avenue Michel-Ange, rue Charleroi, dans le quartier de Tuband (bandes et pistes), ou encore rue Guy-
Chapuis (dans le sens de la descente).

A moyen terme, de nouveaux itinéraires cyclables de loisirs et itinéraires urbains devraient se cotoyer de facon plus
systématique.

Avant le transfert de cette compétence au Syndicat Intercommunal du Grand Nouméa, un schéma des pistes
cyclables a été produit par la Ville de Nouméa répertoriant I'ensemble des aménagements cyclables urbains et de
loisirs a I'échelle communale.

La démarche est en cours au sein du Grand Nouméa par le SIGN conformément aux fiches action du PDAN. Dans le
cadre du projet TCSP, une réflexion a été menée par Villes et Paysages et une proposition de schéma a été transmise
au SIGN (voir schéma ci-aprés). L'idée est de se servir de I'axe structurant du BHNS en y ajoutant l'insertion des
modes doux. Il est important d'aboutir a une cohérence et a une continuité sur I'ensemble du tracé et ainsi d'offrir
aux usagers une Vvéritable alternative au « tout voiture ». Le plan ci-contre présente la répartition de 9,5 Km de
bande cyclable et de 16 Km de piste cyclable.
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A I'heure actuelle, il n‘existe pas de réglementation applicable en Nouvelle Calédonie pour la qualité de I'air ambiant.
Il existe des seuils qui sont fixés par la |égislation sur les Installations Classées pour la Protection de I'Environnement
concernant certaines installations industrielles. Ces seuils sont définis dans les arrétés d’exploitations et sont
spécifiqgues a chaque situation. Ils concernent, pour l'essentiel, le dioxyde de soufre.

En complément des données existantes, Des mesures sur la qualité de I'air ont été réalisées sur les quartiers de
Koutio, de Saint Quentin, et Boulari dans le cadre du programme Néobus. Les paramétres analysés sur ces stations
sont les suivants :

NO2, SOz (Mesure par tubes passifs sur 15 jours)
Prélevements de poussiéres inhalables fraction thoracique sur 4 h le jour de la pause du matériel (fiche INRS
Metropol H5). La fraction thoracique étant sensiblement la méme que les PM10.

Les analyses sur les tubes passifs pour les composés SO2 et NO2 ont été réalisées en métropole par le laboratoire SGS
Multilab.

A I'heure actuelle, il n'existe pas de réglementation applicable en Nouvelle Calédonie concernant le bruit lié aux
aménagements et infrastructures de transport terrestre. La réglementation ne définit des seuils que pour
I'exploitation d'Installations Classées pour la Protection de I'Environnement.

Dans lattente d’une réglementation locale, il sera pris pour référence la réglementation frangaise en la matiére.
Trois cas peuvent se présenter :
Si la contribution initiale de l'infrastructure considérée est inférieure a 60 dB(A) de jour et inférieure a 55
dB(A) de nuit, sa contribution aprées travaux ne devra pas dépasser ces valeurs ;
Si la contribution initiale de l'infrastructure considérée est comprise entre 60 et 65 dB(A) de jour et entre 55
et 60 dB(A) de nuit, sa contribution aprés travaux ne devra pas dépasser la valeur initiale ;
Si la contribution initiale de l'infrastructure considérée est supérieure a 65 dB(A) de jour et supérieure a 60
dB(A) de nuit, sa contribution aprées travaux devra étre ramenée a 65 dB(A) de jour et 60 dB(A) de nuit.

Source : étude bruit réalisée par AcousTB octobre 2013

La présente campagne de mesures, qui comporte 10 mesures de 24 heures consécutives, a été réalisée par Bio eKo
du 6 mai 2013 au 8 aolt 2013 & Nouméa, Mont Dore et Dumbéa.

Elle permet :

de définir I'environnement sonore existant aux abords du futur projet, sur les deux périodes réglementaires
jour (6 h - 22 h) et nuit (22 h - 6 h), avant la réalisation des aménagements ;

de valider le modéle de calcul nécessaire a la suite de I'étude, pour la réalisation des simulations acoustiques
de la situation initiale et de la situation & terme.

Les stations de mesures présentées dans cette étude correspondent uniquement aux points de mesures situés au
droit de la ligne 1 du projet Néobus. La carte a la page suivante illustre la localisation de ces stations.

Les niveaux sonores mesurés en fagade de batiments et en champ libre, sont compris entre 52.5 dB(A) et 71.5 dB(A)
sur la période diurne (6 h — 22 h) et entre 41.0 dB(A) et 65.0 dB(A) sur la période nocturne (22 h — 6 h).

La carte ci-apres révéle notamment la localisation et les périmetres de protection de ces monuments.

La Iégislation liée aux monuments historiques est la Délibération n° 3-2011/APS du 17 mars 2011 modifiant la
délibération n°® 14-90/APS du 24 janvier 1990 relative a la protection et a la conservation du patrimoine dans la
province Sud.

Cette délibération détaille les mesures prises pour la protection des sites archéologiques, des immeubles a caractére
historique, artistique ou pittoresque situés dans la province Sud et des objets d'art, historiques, scientifiques ou
ethnographiques.

L'aire d'étude du projet n‘est concernée que par la présence d'immeubles historiques (absence de sites naturels
historiques, de fouilles et d’objets mobiliers historiques).

La zone de projet est concernée par plusieurs périmetres de protection des Monuments classés, notamment au
niveau du centre-ville de Nouméa.

Toutefois, le tracé ne passe pas au droit de ces monuments.

La consultation de I'Institut d’archéologie de Nouvelle-Calédonie a permis d'identifier des zones au niveau du tracé
pouvant présenter des sensibilités. (cf Annexe 5)

Les troncons pouvant présentés des suspicions de découvertes d’entités archéologiques sont au niveau du :

Troncon 3 : rue la Victoire au niveau de Port Moselle
Trongon 6 : début de rue Unger,

Trongon 17 : avenue Bonaparte,

Trongon 20 et 21 : ancienne ligne de voie ferrée,
Trongon 30 : médipdle.

Ainsi en tout, 12 zones de plus ou moins grande extension ont été identifiées dans un premier travail. Il s'agira, au
fur et a mesure de l'avancée de la programmation du projet, d‘anticiper les interventions de terrain par une fouille
archéologique, a l'aide d’'un engin mécanique type pelle a godet plat, afin de confirmer la présence éventuelle de
vestiges enfouis, de type poteries, éclats de pierres taillées, coquillages mangés et sépultures.
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Figure 16 : Localisation des enjeux au niveau patrimoine culturel

Le tracé de la ligne 1 de TCSP est situé entre deux entités paysageres majeures du territoire : La montagne et la

mer.

Cet espace est marqué par différents milieux naturels qui structurent le paysage sur les deux communes :
Les massifs montagneux boisés,

La facade littorale,
Les rivieres,
Les creeks,
Les plaines.

Chacune de ces entités est cependant, largement impactée par les phénoménes anthropiques depuis le
développement intensif des constructions sous la pression immobiliere et activités diverses sur la commune de
Dumbéa.

Dans le cadre de l'insertion du TCSP, une attention particuliere est portée sur la réhabilitation des écosystémes
impactés jusqu'a la mise en place de traitements spécifiques de I'aménagement végétal dans I'espace public dans les
périmétres proches des trames bleues et vertes traversées.

Il est important de noter les enjeux des espaces paysagers suivants :
Sur la commune de Noumeéa : Mise en place d’'un programme de replantation dans les zones de traversée
des trames bleues et vertes (Montravel, Riviere salée),
Sur la commune de Dumbéa : Préservation du croissant vert de Koutio par une campagne d'identification
des essences a préserver et a valoriser dans le cadre du TCSP, et en proposant la plantation d'espéces
endémiques.
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L’objectif de cette synthése est de hiérarchiser les enjeux mis en évidence a I'état initial du site afin de faire ressortir les points qui devront étre pris en compte dans le projet. Notons que cette hiérarchisation classe les enjeux par rapport au site
considéré et non d’une maniére absolue.

Cible | Enjeux | Caractérisation de I'enjeu | Objectifs
Milieux physique

Les enjeux présents au niveau de la zone projet se situent au niveau du secteur de Riviére

Salée et Koutio.
- Mise en place de plan de gestion des eaux

Enjeu fort - Equilibre de déblais et remblais
- Stabilisation des talus

En effet, le trongon 20 (secteur de Riviére salée — ancienne voie ferrée) traverse une ligne de

Relief .
crétes.

Les contraintes induites par ces enjeux résident dans la problématique du ruissellement des
eaux, la possibilité de réalisation de déblais importants.

Les enjeux liés au contexte hydraulique sont fort de par la présence du cours d’'eau de la
Tonghoué.

Ce cours d'eau présente un risque inondation avec un aléa fort au droit du tracé de la ligne 1
du TCSP. De plus, la zone de projet traverse 4 ouvrages d‘art, dont un concerné par le
domaine public fluvial (pont SECAL) et un concerné par le domaine public maritime (ouvrage
de Riviére Salée).

- Conservation des écoulements naturels.
Enjeu tres fort - Conservation des débits similaires a I'état initial.
- Ne pas augmenter le risque individuel.

Hydrographie

Au niveau du risque inondation lié a la Tonghoué, les aménagements réalisés dans le cadre du
passage de la ligne 1 du TCSP ne devront pas aggraver la situation existante
(dimensionnement de l'ouvrage avec une section hydraulique n‘aggravant pas la situation

actuelle).

Phase chantier :

- Chantier a faible nuisance : gestion des eaux (décantation
des fines et séparation des hydrocarbures) et gestion des
déchets (tri sélectif).

- Remblaiement maitrisé d’'une partie de la zone inondable aux

Qualité des . i - . . effets étudiés
Conservation qualitative et quantitative des eaux des bassins versants. Enjeu fort . s . . .
eaux - Gestion des déblais avec suivi des espéces envahissantes
(fourmis)

Phase d’exploitation :

- Eaux pluviales, imperméabilisation et défrichement de cours
d’eau : maintien des débits similaires a I'état initial.

- Possibilité de mise en place de noues paysagéres.

Milieux naturels
Les enjeux au niveau de la végétation sont faibles compte tenu de I'absence d'écosystemes Phase chantier :
patrimoniaux (protégés par le code de I'environnement de la Province sud). Le seul enjeu - Reéaliser les travaux en dehors des périodes de
réside dans le défrichement proprement dit des zones en vierge au niveau de l'ancienne voie nidification/reproduction des espéces protégées
ferrée & Riviére Salée. Toutefois, ces enjeux restent limités étant donné que le défrichement - Prise en compte de la pollution lumineuse en phase chantier
Flore / Faune / | ne touchera qu'une bande limitée de part et d’autre du chemin existant. Enjeu fort (travaux de jour) et d’exploitation (éclairages adaptés)
habitats La végétation limitrophe de cette zone est de type secondaire (faux-poivriers, faux-mimosas... pour la faune - Gestion fjes deblais, entretien des en.gm’s d.e chantier d"un
agave). trongon a un autre, etc pour ne pas disséminer les espéces

envahissantes de fourmis
- Traitement des plants en pépiniére avant plantation pour ne
pas introduire des espéces envahissantes sur des zones
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Cible

Enjeux

Caractérisation de I’enjeu

Objectifs

Les enjeux au niveau de la faune sont les suivants :

La myrmécofaune : absence d'espéeces protégées, mais présence d’espéces considérées
comme une menace pour le maintien de la biodiversité.

L'herpétofaune : Les espéces Caledoniscincus austrocaledonicus, Lioscincus nigrofasciolatus et
Hemidactylus frenatus, Hemidactylus garnotii sont des especes sont protégés par le code de
I'environnement. L'enjeu est donc fort sur les secteurs de vallée du Tir — Montravel, Riviére
salée, Dumbéa.

L'avifaune : 30 especes d'oiseaux ont été recensées aux abords du tracé global. Cependant il
s'agit d'especes a tres large répartition. L'avifaune du Parc de la Riviere Salée se démarque
par un peuplement plus spécifique.

Bien gu’ayant une large répartition en Calédonie et étant implanté dans un tissu urbain trés
marqué, les enjeux restent forts (réglementairement) notamment au niveau des secteurs de
Vallée du tir — Montravel et plus particulierement sur Riviére salée, Dumbéa qui peuvent
correspondre a les corridors écologiques (trongons 20, 24).

Notons que le programme du Néobus a déja fait I'objet d’'un arrété (n°1140-2014/ARR/DENV
du 19 mai 2014) relatif au défrichement et aux atteintes aux écosystémes d'intérét patrimonial
et espéces protégees.

encore indemnes.
Phase d’exploitation :

- Conservation de la végétation bordant les cours d’eau, avec
la mise en place d’'une zone minimum de 4 m de part et autre
du talweg pour la servitude de marchepied.

- Conservation des zones de mangroves avec la mise en place
de protection en phase travaux

- Prise en compte de la pollution lumineuse pour les
éclairages.

- Revégétalisation des espaces verts en privilégiant les
especes endémiques ou indigénes présentes en aval du
cours d’eau.

- Suppression des especes envahissantes

- Conservation des haies végétales au droit de certains
secteurs déja aménagés (centre-ville des communes)

Milieu récepteur

Espéces . : .
SPS Sans objet Enjeu nul - Sans objet
piscicoles
Milieu humain
En phase travaux
- Mise en plan de circulation
Occupation des | Les trongons a enjeux forts correspondent aux secteurs comprenant des zones résidentielles, . o
; R . . . Enjeu fort En phase exploitation
sols centre-ville et zones d'activités commerciales ou industrielles . - - .
- Mise en sécurité des abords des équipements (écoles...)
- Veiller aux emplacements des arréts
Foncier Possibilité d'impact foncier — peu de lots impactés Enjeu fort Volonté de procédure d’acquisition a 'amiable.
En phase travaux
Ces trongons a enjeux forts correspondent aux secteurs comprenant les voies primaires telles - Plan de circulation
ue la VE1. .
Viaire a ) . . . . Enjeu fort I
Au niveau des secteurs accidentogénes, on note que la zone de projet passe sur des axes trés En phase exploitation
fréquentés et trés souvent sources d’accidents. - Décongestion de la circulation
- Amélioration de la desserte du Grand Nouméa
Qualité du site
Les enjeux forts résident dans le positionnement du tracé au sein d'entités trés variées telles
que les fronts de mer, les montagnes, les traversées de cours d’eau et de zone urbaine ou , - Mise en place d'aménagements paysagers
Paysage Enjeu fort

résidentielles.

- Intégration cohérente des différentes entités traversées

DECLARATION D'UTILITE PUBLIQUE — PIECE 3a : RESUME NON TECHNIQUE




RESUME NON TECHNIQUE - ETAT INITIAL

LES POTENTIALITES ENVIRONNEMENTALES

En contrepartie, des potentialités existent au sein du périmétre d'influence des 500m de la ligne 1 :

MILIEU HUMAIN

Documents d’urbanisme Compatibles avec les PUD actuel et le PDAN (hiérarchisation et maillage du réseau routier)

Propriétés fonciéres appartiennent en grande partie aux communes, la province ou a l'état avec des

Foncier : ) N L2
perspectives de développement a proximité

Désengorgement de la circulation routiére au niveau de certains points stratégiques
Réduction de la zone accidentogéne liée aux voies et équipements (groupes scolaires)
L N Diminution du trafic

Sécurité routiere ) . . . L . .
Réduction des nuisances sonores et atmosphériques liées au trafic routier
Déserte des trois communes

Transports devant étre accessibles a tous
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CHAPITRE IV

ANALYSE DES EFFETS DU
PROJET SUR
L'ENVIRONNEMENT
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RESUME NON TECHNIQUE - L’ANALYSE DES EFFETS DU PROJET SUR L'ENVIRONNEMENT

1. Impacts en phase travaux
1.1. IMPACTS SUR LE MILIEU NATUREL

En phase travaux, les impacts sur le milieu naturel seront essentiellement :

m Le défrichement engendrant la suppression du couvert végétal naturel de certaine zone. Cette végétation
jour notamment un role dans le maintien des sols, les zones de refuges d'espéces et la possible perte de
biodiversité ;

m La présence humaine liée au chantier avec I'activité et les nuisances des ouvriers sur site, la maitrise des
aires de travail ;

M Les terrassements provoquant des apports de matériaux et fines dans les réseaux et exutoires naturels ;

B Les nuisances sonores et les émissions de poussieres.

Rappelons que le programme Néobus a d'ores et déja fait I'objet d’'un arrété spécifique
relatif au défrichement, aux atteintes aux écosystémes d’intéréts patrimoniaux et espéces
protégées (n°1140-2014/ARR/DENV du 19 mai 2014).

D’une maniére générale, on rappellera que le tracé de la ligne 1 s'inscrit le long des voiries existantes sur la majorité
du linéaire (seuls 1 110 métres sont a créer au niveau de I'ancienne voie ferrée). Les enjeux liés au milieu naturel
sont donc ponctuels et ne concernent pas la globalité du tracé qui se trouve en milieu urbain ou semi-urbain.

1.1.1. Les effets potentiels sur le milieu naturel de la ligne 1

1.1.1.1. Le défrichement

Rappelons le projet de la ligne 1 traverse plusieurs catégories de couverts végétaux, dont les aménagements urbains
correspondant a des haies arborées, des jardins (habitations) ou aménagements d’espaces verts (plantations
anthropiques). Ces aménagements ne sont pas considérés comme étant « propre-dit » du défrichement.

Ainsi, seules les surfaces comprenant des formations vierges (sites propres correspondant a des formations
secondaires), les formations d’herbacées touchées par le projet ont été considérées comme surfaces défrichées.

Le tableau ci-dessous identifie les surfaces globales des formations impactées par la ligne 1 répondant aux
caractéristiques de défrichement.

SURFACE DEFRICHEMENT LIE

FORMATION POURCENTAGE DE SURFACE PAR IMPACT
AU TRACE M2 AVANT
VEGETALE MESURES RAPPORT AU PROGRAMME
FORMATION o
HERBACCEES 3872 33% FAIBLE
FORMATION o
SECONDAIRE 19320 37% FAIBLE

L'impact de la ligne 1 lié au défrichement est de 23 192 m2. Les types de formations impactés sont
présentés de la maniére suivante :

m  Les impacts sur les formations d’herbacées. Ces défrichements entrainent l'infiltration des eaux et la perte
de perméabilité des sols que sur la biodiversité de cette végétation. Cet impact peut étre qualifié de faible
mais permanent.

m  Les impacts sur les formations secondaires. L'incidence de cette perte de végétation reste de trois types :

M Perte de la perméabilité des sols,
B Erosion des sols avec la suppression des systémes racinaires,

= Perte d'un habitat et/ou de ressources, bien que ayant pas de valeur réglementaire, il permet
d’abriter des espéces faunistiques pouvant avoir de la valeur.

L'impact réel de la ligne 1 lié au défrichement correspond au défrichement de zones hors
aménagement urbain (aménagement paysager des villes, alignhement d’arbres...). La
surface de défrichement réelle est de 23 192 m2 en site vierge.

Le défrichement aura pour incidences la perte d’habitat ponctuel pour la faune et la
destruction d’'espéces végétales.

1.1.1.2. Les impacts de la ligne 1 sur les aménagements urbains

Le tableau ci-dessous présente les impacts sur les aménagements de types urbains au niveau de la ligne 1 du
Neobus.

SURFACE DEFRICHEMENT LIE AU

FORMATION VEGETALE TRACE m? IMPACT
AMENAGEMENT URBAIN 36 206 FAIBLE
AMENAGEMENT HABITATION 346 FAIBLE
HAIE ARBOREE 181 FAIBLE

SURFACE VEGETALE ANTHROPISEE SUPPRIMEE

% IMPACTEE / AU PROGRAMME

Les surfaces impactées pour la ligne 1 couvrent 36 733m?2, soit environ 62% de I'impact du
programme sur les aménagements urbains. L'impact sur ce type de végétation reste faible,
étant donné qu'il correspond a des aménagements anthropiques.
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© Les impacts sur la myrmécofaune

Le tracé de la ligne 1 se situe sur un secteur présentant de nombreux foyer de fourmis classées envahissantes au
titre du Code de I'Environnement. On recense notamment :
Wasmannia auropunctata (Fourmis électriques),

Pheidole megacephala (Fourmis a grosse téte)
Solenopsis geminata (Fourmis de feu tropical).

© Les impacts sur I'’herpétofaune

Les espéces Caledoniscincus austrocaledonicus, Lioscincus nigrofasciolatus et Hemidactylus frenatus, Hemidactylus
garnotii sont des espéces protégées par le code de I'environnement.

Ces especes ont été recensées au hiveau des secteurs de vallée du Tir — Montravel, Riviere salée, Dumbéa,
correspondant a des zones urbanisées ou vouées a une urbanisation rapide (de par les projets connexes projetés).
L'ensemble de ces espéces est trés commun a la Nouvelle-Calédonie et largement anthrophile.

Toutefois, seules les surfaces défrichées en site vierge peuvent avoir des répercussions sur ces especes. Néanmoins,
ces surfaces restent faibles au niveau de la ligne 1, soit environ 12 000m=2. De plus, ce type d’herpétofaune reste a
large répartition au niveau du territoire calédonien ; I'impact sur I'herpétofaune est considéré comme moyen.

© Les impacts sur l'avifaune

Sur les 7 stations réparties sur la ligne 1, on recense 157 individus dont 106 individus appartenant a des espéces
protégées par le code de I'Environnement de la Province Sud.

Les travaux d’aménagement, de terrassement et autres infrastructures liées au TCSP (quais et autres poles
d’échange, voierie, etc.) vont générer des nuisances sonores dans un premier temps. Mais ensuite, il sera demandé
de ne pas ajouter de nuisance sonore supplémentaire lors des phases de circulation des transports en commun,
comme les sonneries et autres avertisseurs sonores.

L'impact lié a la suppression du couvert végétal au droit des zones ou sont recensées les especes protégées seront
limités. En effet, I'nabitat supprimé de ces espéces est trés secondarisé, correspondant a un patchwork d’habitats. On
ne peut pas désigner ce secteur comme pouvant prétendre étre un corridor écologique mais plutét I'identifier comme
un refuge dans un milieu anthropique. De plus, I'ensemble de ces espéces sont ubiquistes et a trés large répartition
au niveau du territoire, I'enjeu au niveau de 'avifaune est considéré comme faible et temporaire.

© Les espéces envahissantes

Au niveau du secteur de Riviére Salée, et notamment au droit des troncons 20 et 21 (ancien chemin de fer), on note
la présence importante d’Agaves - Furcraea foetida (syn. F.gigantea, Agave foetida) ainsi que d'autre especes
envahissantes telles que Pluchea odorata. Dans le cadre de la réalisation des travaux du TCSP, les especes
envahissantes seront détruites le long du tracé.
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Une estimation du bilan de terre a été réalisée au stade d’avant-projet (AVP) pour la ligne 1, ces volumes restent une
approximation qui sera ajustée avec l'avancée des études. Le tableau ci-dessous présente I'ensemble de ce bilan.

Figure 17 : Estimation des volumes de déblais / remblais sur I'ensemble du projet au stade AVP

Décapage terre végétale 121 820
Dépose de bordures et caniveaux 24 864
Démolition de chaussée 111 107
Démolitions
Démolition de trottoirs 31473
Rabotage voirie 24 618
Rabotage trottoir 0
Déblais en pleine masse 42 347
Déblais / Remblais Remblais en matériaux d'apport 17 741
Purges 5807

En paralléle, il a été analysé toujours sur I'estimation des études AVP, les secteurs présentant les plus grands exceés
ou déficits de matériaux.
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Un risque de pollution des eaux en phase chantier n‘est pas exclu. Celui-ci pourrait étre di a un déversement
accidentel d’hydrocarbures issus des engins de chantier, le rejet accidentel d’émulsions bitumineuses lors de la
réalisation des chaussées, la mise en suspension de particules fines lors des terrassements.

Aussi, un certain nombre de mesures seront mises en ceuvre afin de prévenir les risques de pollution des eaux et des
sols. Ces mesures participent a la démarche « chantier vert » présentée au chapitre V ci-apres.

Pour mémoire, le projet prévoit par exemple la mise en place d'ouvrages provisoires de décantation des eaux de
ruissellement avant rejet au milieu naturel, la mise sur rétention et sous abri des produits potentiellement polluants,
la présence sur le chantier d'un kit anti-pollution permettant une intervention rapide en cas de déversement
accidentel d'un polluant liquide...

A I'échelle de I'agglomération voire de la Province, la réalisation de la plateforme du TCSP va entrainer la passation
de nombreux marchés de travaux avec des entreprises locales et générer la création de nombreux emplois. Les
retombées du TCSP seront ainsi considérables, notamment dans les secteurs de l'ingénierie et du BTP (domaine du
génie civil, des infrastructures et des VRD).

Le montant global des travaux de la ligne 1, hors matériel roulant, a été estimé a environ 10,3 Milliards de F CFP
(valeur Juin 2012).

A I'norizon 2020, la fréquentation TC représentera un trafic annuel de 12.3 millions d'usagers dont :
10.5 millions sont des usagers de référence qui utilisaient déja les transports collectifs en I'absence de projet,
1.3 millions sont des usagers reportés de la VP,
0.4 millions sont des usagers issus de |'effet « parc relais »

Le projet permet donc d‘accroitre la fréquentation des transports collectifs de prés de 1.8 millions de nouveaux
usagers en 2020.

En 2030, la fréquentation du transport collectif atteint 14.6 millions d’'usagers par an dont 2.9 millions de nouveaux
usagers TC (1.8 millions d'usagers reportés de la VP et 1.1 millions d'usagers provenant des parcs-relais).

Cet impact temporaire direct positif sur toute I'économie locale est directement lié a la phase étude et travaux
du TCSP.

A l'échelle du tracé et des commerces de proximité, pendant la durée des travaux, les ouvriers intervenant sur les
chantiers (le tracé sera découpé en différents marchés travaux par secteur géographique) pourront étre amenés a se
restaurer dans les établissements se trouvant a proximité immédiate (petits commerces, snacks...).

Ainsi, la réalisation des travaux est susceptible d’avoir dans une moindre mesure un impact positif localisé (direct et
temporaire) sur les activités de restauration aux abords ou a proximité immédiate du tracé du TCSP. Cet impact est
toutefois difficilement quantifiable.

Toutes les mesures seront mises en ceuvre pour limiter les incidences du projet sur les activités riveraines. Il sera
demandé aux entreprises réalisant les travaux de respecter leur planning de mise en ceuvre afin de pénaliser le moins
possible les activités riveraines. A ce titre, des pénalités pourront étre appliquées aux entreprises en cas de retard.

Par exemple, la gestion et la programmation du chantier permettra d’assurer la continuité des acces et cheminements
routiers du secteur (par le biais de déviation ou autre).

Les accés piétons aux parcelles riveraines seront maintenus méme durant la réalisation des travaux.
Enfin, si nécessaires, il pourra étre envisagé la réalisation de travaux de nuit.

Des émissions sonores liées au passage des camions transportant les matériaux sont inévitables. Les rotations de
camions ne sont pas évaluées au stade d'avancée du projet.

On peut estimer cependant que la circulation d’engins de chantier, de camions de livraison, de véhicules des
différentes entreprises, accroitra sensiblement le trafic aux environs du chantier.

L'incommodité due a I'augmentation de trafic s'étend au-dela des abords immédiats du chantier. Les moyens pour
canaliser ce trafic doivent étre recherchés avec les administrations concernées.

Afin de limiter les nuisances sonores que pourraient occasionner la circulation des engins de chantier ou des engins
de transport de matériaux, les mesures suivantes seront mises en ceuvre :

Respect de la conformité aux normes pour les engins et matériels utilisés (utilisation de matériels homologués
et possession des certificats de contrdle),

Le nombre de déplacements des camions pour le transport des matériaux, les itinéraires et les conditions de
leurs parcours seront optimisés.

En phase travaux, les travaux généreront des volumes de déblais (hors purges) / remblais respectivement évalués de
I'ordre de 43 000m?® et de 18 000 m?.

La terre végétale pourra étre stockée sur des zones ponctuelles pour le réemploi. Le reste des déblais non
réutilisables seront évacués en décharge spécialisé.

A I'heure actuelle, les itinéraires empruntés par ce trafic ne sont pas encore connus de fagon détaillée. Les principales
nuisances prévisibles sur les itinéraires de transport sont :

le bruit et les vibrations au passage des véhicules,

les conflits d'usage, la géne a la circulation et, dans une certaine mesure, l'insécurité générée par ce type de
transport, notamment aux droits des établissements scolaires, et commerces,

les poussiéres émises par les transports de matériaux,

la boue déposée sur la chaussée a la sortie de I'installation de chantier et au niveau des zones de chargement
/ déchargement des matériaux.
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Des perturbations sur les conditions de circulation pourront étre observées. Néanmoins, celles-ci resteront autant que
possible limitées et localisées. La circulation sera maintenue et gérée le cas échéant par une signalétique appropriée,
une circulation alternée, etc.

D’autre part, comme nous l'avons vu précédemment, le nombre de déplacements des camions pour le transport des
matériaux, les itinéraires et les conditions de leurs parcours seront optimisés de facon a limiter les incidences du
projet sur les conditions de circulation.

Vis-a-vis de la sécurité du public, les automobilistes et les piétons seront avertis des nouvelles conditions de
circulation imposées durant la période de chantier. La sécurité des usagers sera assurée notamment par :

Une signalisation adaptée : feux tricolores amovibles, panneaux de signalisation de travaux ;

Une réduction momentanée de la vitesse de circulation a I'approche des zones de travaux ;

Des dispositifs spécifiques : passerelles piétonnes avec garde-corps, platelages automobiles, barriéres,

Des dispositifs généraux de prévention : chantier cléturé, éclairage nocturne spécifique pour garantir la

sécurité dans les zones insuffisamment éclairées ;

L'interdiction d'acces des zones de travaux au public.

Les travaux ne seront |'objet d’aucune émission odorante.

D’autre part, afin d'éviter le dégagement de poussieres et limiter les émissions a l'atmosphére les dispositions
suivantes seront appliquées :

Arrosage des pistes de chantier et des zones de terrassement par temps sec et venteux pour limiter I'envol
des poussiéres. Stockages a I'abri du vent, bachage si nécessaire des stocks et des camions.

Utilisation de véhicules aux normes (échappement et taux de pollution).

Evacuation réguliére des déchets de chantier.

Un diagnostic géologique amiante environnement a été réalisé par le bureau d’études LBTP en mai 2013.

Selon l'arrété n°2010-4553/GNC du 16 novembre 2010, stipule dans son chapitre 1 - article ler « "Les zones
géologiquement susceptibles de contenir des matériaux amiantiferes mentionnées a l'article ler de la délibération n°
82 du 25 ao(t 2010 susvisée, couvrent I'ensemble du territoire de la Nouvelle-Calédonie a I'exception des iles Loyauté
et de la commune de Nouméa. »

Cet article semble exclure ainsi la commune de Nouméa de toute forme de diagnostic amiante environnemental.

Bien que le risque amiante ne soit pas présent sur la commune de Nouméa, lors de la réalisation de 'ouverture des
fouilles, un contréle sera réalisé par principe de précaution. En cas de découverte fortuite de fibres amiantifére, un
plan amiante sera mis en ceuvre.

Au niveau de la commune de Dumbéa, le diagnostic réalisé par le LBTP en mai 2013, révele des faciés autochtones
constitués de faciés sédimentaires présentant un risque nul amiante & ce stade de la reconnaissance (prospection
surfacique jusqu'a 5 métre de part et autre du linéaire de la ligne 1).

Aucun monument classé ne sera impacté par les travaux de la ligne 1 du Neobus, et aucune incidence de proximité
lié aux travaux. Par ailleurs, la Direction de la Culture a été saisie par le groupement SECAL/TRANSAMO pour
déterminer si le projet du Neobus aurait un impact possible sur des entités archéologique.

Il a été identifié plusieurs troncons concernés par la ligne 1 du Neobus pouvant présentés des suspicions de
découvertes d’entités archéologiques sont au niveau du :

Trongon 6 : début de la rue Unger,

Trongon 17 : avenue Bonaparte,

Troncon 20 et 21 : ancienne ligne de voie ferrée,
Trongon 30 : Médipdle.

Lors des terrassements et plus particulierement au niveau des sites encore vierges d’urbanisation (ancienne voie de
chemin de fer et au niveau du projet d’Entre Deux Mers), la découverte de sites archéologiques encore non
inventoriés n'est pas exclue. Des mesures seront alors mises en place en cas de découvertes fortuites.

Des modifications visuelles peu valorisantes pourront survenir en phase chantier.

Néanmoins, ces effets seront temporaires et directement liés aux travaux du fait de la réalisation de terrassements et
la présence d’engins de chantier.

Un soin tout particulier sera opéré quant a la tenue et la propreté du chantier (enlevement régulier des déchets de
chantier, rassemblement des matériaux et engins et remise en état des occupations temporaires).
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Il s'agit dans ce chapitre d'étudier les impacts de la ligne 1 du projet du TCSP en fonctionnement, soit aprés sa mise
en service.

Sur la majeure partie du tracé, la plateforme réservée au bus vient sinsérer sur des voiries existantes. Les
imperméabilisations supplémentaires sont principalement liées au revétement des trottoirs. Afin de vérifier que les
ouvrages d'assainissement pluviaux existants sont suffisants pour accueillir les minimes débits supplémentaires
imposés par le projet, plusieurs études hydrauliques pluviales ont été commanditées et menées par les bureaux
d’études SAFEGE et BECIB. Le résultat de ces études montre que sur la majeure partie du tracé, les réseaux en place
sont suffisants pour accueillir les eaux de ruissellement du projet. En outre, sur les secteurs ou cette incidence ne
pourrait étre absorbée par la capacité hydraulique en place, le projet prendra en compte les redimensionnements
nécessaires.

Sur les trongons existants, limpact hydraulique généré par l'augmentation de la surface imperméabilisée et
I'augmentation localisée du coefficient de ruissellement est minime a I'échelle du Bassin Versant.

Seuls les trongons 20 et 21 de Riviére salée — ancienne ligne de chemin de fer sont encore vierges d’urbanisation,
I'insertion du Neobus peut Iégérement impacter les conditions hydrologiques actuelles. L'imperméabilisation au niveau
de ce site quasi-vierge sera d’environ de 8 200m2. L'ensemble des eaux pluviales collectées par 'aménagement de
cette nouvelle voirie se raccorde au niveau de fossés existant au niveau de la rue Tollinchi ou au niveau de Kenu In.
Ces débits supplémentaires se rejettent au niveau de zones non sensibles.

Les incidences liées aux parkings relais sont de type imperméabilisation et ruissellement de polluants (type routier).

Les deux parkings relais présenteront des noues paysagéres pour le traitement des eaux de ruissellement issues des
chaussées des parkings.

Ainsi l'ouvrage réalisé au niveau de la Tonghoué géneére une légére baisse de la ligne d’eau en temps de crues qui
n‘est certes pas négligeable mais reste malgré tout modérée. En termes de réduction de I'inondabilité des enjeux, ce
gain ne concerne essentiellement que les parkings du colleége et, par surverse sur la voirie, la SEGPA.

© La pollution chronique

La pollution chronique est due a la circulation des véhicules (usure des pneumatiques, résidus issus de la combustion
des carburants..). Ce type de pollution se caractérise par une émission de poussiéres qui sont fixées en partie par la
végétation des dépendances de la voirie mais sont aussi emportées par les eaux de ruissellement.

Ces poussieres sont essentiellement minérales, mais contiennent également des éléments nocifs tels
qu'hydrocarbures et plomb (toutefois en nette diminution du fait de I'évolution de la composition des carburants). Ce
risque de pollution est donc directement relié au trafic sur les voiries. Or le projet de TCSP aura pour effet de
diminuer le trafic routier. Un effet bénéfique est donc attendu sur la qualité des eaux de ruissellement par rapport a
la situation actuelle.

© Le risque de pollution accidentelle

Il s'agit d'une pollution consécutive a un déversement de matiéres polluantes (essentiellement hydrocarbures) lors
d'un accident de circulation. Ces déversements peuvent étre trés nuisibles pour le milieu récepteur. Néanmoins, le
projet n‘est pas de nature a entrainer une aggravation de ce risque.

D’autre part, la nouvelle ligne de TCSP est destinée a accueillir la circulation de bus et non la circulation de camions
de transport de matieres dangereuses.

L'incidence potentielle liée a I'extension de l'ouvrage d'art de la Tonghoué sur le réseau existant est d’augmenter le
risque inondation en amont de l'ouvrage.

Le dimensionnement de l'ouvrage projeté au niveau de la Tonghoué, prend en compte les
recommandations de I’'étude réalisée par Soproner de janvier 2011.

Bien que la réalisation de la ligne 1 du TCSP s'implante au droit du réseau viaire existant, il engendrera des impacts
fonciers. En effet, le projet de réaménagement urbain nécessite une réadaptation du profil existant pour accueillir le
nouveau profil. On rappellera a ce niveau que le passage du TCSP :

nécessitera la réalisation d’une double voie de 6 a 7 m de large pour le TCSP ;
sera accompagnée de la création d’accotements pour piétons et bandes cyclables.

L'emprise totale des futurs profils de voirie incluant les voies de circulation des véhicules particuliers
(VP), du TCSP et des modes doux pourront faire jusqu’a 31 métres de large.
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De ce fait, les emprises foncieres des voies existantes n’étant pas suffisantes pour accueillir 'ensemble de ces
élargissements, il sera nécessaire ponctuellement de prévoir une emprise sur les fonciers cétoyant le tracé.

© Les démarches engagées
Tout d’abord, on distingue le foncier public du foncier privé. Le long du tracé du Neobus, le foncier public peut étre
détenu par :
le gouvernement de la Nouvelle-Calédonie
I'état
la Province Sud
les communes du SMTU concernées par le tracé de la ligne 1 a savoir Nouméa et Dumbéa.

Une démarche de mise a disposition de ces fonciers est en cours avec ces institutions.

Pour le foncier privé, la démarche privilégiée par le SMTU est une démarche de négociation fonciére encadrée par un
expert foncier sera lancée dans le courant de I'année 2015.

Dans le cas ou les négociations a l'amiable n’aboutiraient pas, l'acquisition de ce foncier se fera par voie
d’expropriation. Pour cela une procédure de demande de Déclaration d’Utilité Publique (DUP) doit étre engagée,
procédure qui doit faire l'objet d'une enquéte publique préalable.

Postérieurement a la présente enquéte, se déroulera I'enquéte parcellaire dont I'objet sera la détermination précise
des terrains nécessaires a l'exécution des travaux et I'établissement de lidentité des propriétaires, exploitants ou
ayants droit.

Indépendamment des accords amiables qui pourront étre passés pour la cession de parcelles, la procédure
d’expropriation qui pourrait suivre la Déclaration d'Utilité serait conduite conformément au décret du 16 mai 1938.

Une étude fonciére est cours de réalisation. A ce stade d’avancée des études, les impacts fonciers « potentiels » sont
résumés dans le tableau ci-dessous. Précisons cependant que cet impact est encore susceptible d'évoluer, le projet
devant encore faire l'objet d’adaptation dans le cadre de la phase projet (PRO) de la maitrise d'ceuvre.

L'ouvrage de I'’Anse Uaré (quartier de Riviére Salée) se situe en partie sur du Domaine Public Maritime.
A la suite a la demande des services instructeurs, il a été différencié deux emprises d'impact pour le DPM :

Emprises aériennes
Emprises au sol

SURFACES IMPACTEES PAR LE PROJET NEOBUS au 04/2015
DUMBEA* NOUMEA TOTAL

SURFACES NOMBRE SURFACES NOMBRE SURFACES NOMBRE

IMPACTEES DE LOTS IMPACTEES DE LOTS IMPACTEES DE LOTS
Etat 2 555 1 66 1 2
Nouvelle-Calédonie 82 1 9 383 11 9 465 12
Province Sud 0 0 1231 6 6
Commune 16 484 16 35 467 37 51 951 53
Privés 5796 24 200 1 5996 25
TOTAL 24 917 42 46 347 56 71 264 98

La création de la ligne de TCSP, avec des temps de parcours réduits et une desserte en plein coeur des zones
commerciales, contribuera a augmenter l'attractivité de ces derniéres.

Aucune incidence négative n'est attendue sur les commerces de proximité qui resteront accessibles en voiture et
seront desservis par une station tous les 250m a 600m.

Le projet Neobus sera a l'origine d'un projet de restructuration globale des transports en communs du Grand
Nouméa. Ainsi, le projet est de nature a augmenter I'offre de transport et donc la création d’'emplois.

A I'horizon 2020, la fréquentation TC représentera un trafic annuel de 12.3 millions d’usagers dont :
10.5 millions sont des usagers de référence qui utilisaient déja les transports collectifs en I'absence de projet,
1.3 millions sont des usagers reportés de la VP,
0.4 millions sont des usagers issus de l'effet « parc relais »

Le projet permet donc d'accroitre la fréquentation des transports collectifs de prés de 1.8 millions de nouveaux
usagers en 2020.

En 2030, la fréguentation du transport collectif atteint 14.63 millions d'usagers dont 2.94 millions de nouveaux
usagers TC par rapport a la situation de référence 2030 (1.78 millions d’usagers reportés de la VP et 1.16 millions
d’usagers provenant des parcs-relais).
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La réalisation d'un TCSP engendre, de nombreux changement au sein de I'agglomération. Tout d’abord, en termes
d'aménagement urbain avec la création de places publiques, d'espaces piétonniers, la mise en valeur de certains
batiments... Mais aussi en termes de fonctionnalité urbaine par I'évolution des sens de circulation, le changement de
la vocation de certaines avenues, la diminution de la place de I'automobile...

Le riverain situé a proximité du TCSP devra s'adapter a son nouvel environnement urbain et aux nouvelles pratiques
de I'agglomération.

Concernant les activités économiques, les impacts dépendent du secteur d'activité, de la localisation de
I'établissement, de la dynamique propre au fonds de commerce, du traitement de I'espace public... On distinguera
donc a ce stade deux types d'impacts avec I'arrivée du TCSP :

Un impact pour les poles économiques majeurs (Zone Kenu-In, centre-ville, futur centre commercial de
Dumbéa-Sur- Mer) qui verront leur attractivité renforcée du fait d'un temps de parcours réduit et d’'une
desserte a leur proximité

Un impact sur les commerces de proximité qui pourraient rencontrer quelques difficultés comme des
difficultés d'accés ou la perte de places de parking. Cependant, il convient de préciser que :

la majorité de ces commerces sont des commerces de proximité, c’est-a-dire présentant une
aire d'attractivité a I'échelle du quartier ;

le TCSP s'inscrit sur la majeure partie de son tracé en position axiale ce qui n‘engendre pas de
modification d'accés aux commerces riverains par des véhicules ;

les places de parking supprimées pour la création de la plateforme sont en parties restituées
dans un rayon proche (report sur les axes paralléles;

toutes les activités économiques identifiées le long du tracé par I'étude TNS-SOFRES seront
dans le futur desservies par une station située entre 250m et 600m selon les secteurs.

Le colt au kilométre du déplacement en voiture est de plus en plus important en raison de I'augmentation des prix
du carburant, de I'assurance, de I'entretien et d’'une facon générale des charges qui pésent sur le véhicule.

Il a été calculé le colt d’'une voiture individuelle et d'un bus sur un trajet de Dumbéa-sur-Mer / Nouméa au
lancement de la ligne 1 :

Colits Voiture particuliére

Transport en commun

(type Twingo — 51 frs/km) (sur titres unitaires)

1 350 XPF Environ 420 XPF

27 000 XPF Environ 8400 XPF

Le constat de cette étude le suivant :

Entre 14 400 et 17 800 XPF d’économie / mois si le mode de transport choisi est le bus
Sur un SMG a 152 000 frs/mois  =» VP: part transport sur son budget de 18 %
=>» TC: part transport sur son budget de 5,5 %

De par cette étude, il en ressort que l'usage du TCSP péese deux a trois fois moins cher dans le ménage que |'usage
d’'une VP donc l'augmentation de la part modale des TC grace au TCSP contribuera a réduire a la dépense moyenne
des ménages sur le budget transport.

Pour certains ménages cette offre permettrait & terme la suppression de la seconde voiture, généralement
nécessaire pour les foyers actifs.

Plus de détails sont proposés dans le bilan socio-économique (PIECE 4)

Le colt des transports est devenu de plus en plus difficile pour de nombreux ménages, et renforce les inégalités
notamment en matiére d‘accés a I'emploi. L'arrivée de Neobus sera pour le SMTU l'occasion de refonder la gamme
tarifaire et de proposer une tarification optimisée, notamment pour les abonnements.

La mise en service du TCSP sera, toute échelle gardée, un des outils de lutte contre la vie chére avec la mise en place
d’une réflexion sur la tarification devant aboutir a la mise en place :

d‘abonnements ;
d’un billet unique avec des correspondances gratuites (possibles via des poles d’échange) ;
d’une tarification adaptée.

Au-dela, I'avantage de se déplacer en Neobus porte aussi sur la qualité du voyage : possibilité de se détendre, de lire,
d’écouter de la musique ou bien encore de discuter avec ses voisins.

A cela s'ajoute le confort de la nouvelle génération de véhicule : climatisation, ergonomie des fauteuils, vision
panoramique, silence, information voyageurs en temps réel, etc.

Enfin, la priorité de Neobus dans le trafic routier et sa circulation sur une voie qui lui est réservée permettent des
trajets rapides et des horaires réguliers. Le tout, sans avoir a chercher une place a son arrivée.

Il peut étre alors estimé qu’en 2020 avec le TCSP : 30 a 60% de gain de temps pour les transports publics selon le
parcours

Le projet aura un impact global structurel positif sur la circulation du Grand Nouméa. Toutefois, quelques axes auront
des reports de trafic sur des axes connexes au niveau du centre-ville de Nouméa et de Dumbéa.

Les études ont montré qu’avec Neobus les temps de parcours, entre les communes périphériques et le centre de
Nouméa, seraient inférieurs aux temps de parcours en voiture.

Les gains de temps procurés par Néobus représentent une grande partie des avantages socio-économiques du
projet. Ces gains bénéficient a la fois aux usagers qui empruntaient déja les TC avant le projet Néobus, et aux
usagers reportés de la voiture.
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Néanmoins, d‘autres gains sont a signaler :

Les gains en termes de coiit de transport des usagers : ils bénéficient aux usagers reportés de la
route, qui voient leur budget transport diminuer ;

Les gains de décongestion routiére : ils bénéficient aux usagers de la route, et sont la conséquence des
reports modaux vers Néobus ;

Les gains en termes d’entretien de la voirie et des parkings : ils bénéficient aux gestionnaires de
voirie et des parkings, et sont la conséquence d'un moindre usage de la voiture suite a la mise en service de
Néobus ;

Les gains de sécurité routiére et les gains environnementaux : ils résultent des reports modaux et
profitent a la Collectivité dans son ensemble.

Figure 18 : Modélisation VP : différence de trafic a I'heure de pointe du matin en 2018 -1° trim. 2019 entre la
situation de référence et la situation avec projet NEOBUS

- Hausse de trafic
- Baisse de trafic

Le projet aura donc un impact global structurel positif sur la circulation du Grand Nouméa. Toutefois, quelques axes
auront des reports de trafic sur des axes connexes au niveau du centre-ville de Nouméa et de Dumbéa.

Pour cela, une modification du plan de circulation sera nécessaire. Les détails de ces modifications sont détaillés dans
le chapitre 4 de I'étude d'impact.

Au global, le projet de TCSP permettra un report modal de I'usage de la voiture particuliére sur le TCSP et donc de
limiter la présence de la voiture en ville. De plus, le projet prévoit également la création de 2 parcs relais au niveau
de laligne 1 :

Parc relais du centre urbain de Koutio : 300 places,
Parc relais du Rail Calédonien au niveau de la ZAC de Dumbéa sur mer : 250 a 350 places.

Une modélisation de I'influence sonore du projet de Néobus a été réalisée.

Les raisons des incidences potentielles du Neobus sur I'ambiance sur les habitations peuvent étre de deux types :

L'augmentation du trafic lié a des reports de circulation (modification du plan de circulation de certains
secteurs),
Le rapprochement de la voie de circulation des batiments lorsque le TCSP passe en voie axial.

L'objectif consiste a déterminer en situation future (horizon 2030) I'impact sonore du projet seul en facade des
batiments riverains.

Deux cas se présentent avec I'implantation du Neobus :

Implantation de la plateforme du TCSP sur des voies existantes
Création d’une voie pour la plateforme du TCSP (trongon 20)

© Les incidences positives au niveau acoustique

La comparaison entre les niveaux sonores calculés en situation future sans et avec projet a montré des diminutions
de l'ordre de :

1 dB(A) sur I'avenue Henry Lafleur.

2 a 8 dB(A) au Nord de la rue Austerlitz.

1 a 3 dB(A) sur la rue Edouard Unger.

3 a4 dB(A) au Sud de l'avenue de la Vallée.

Ces zones étant trés urbanisées ou résidentielles, le projet aura un impact positif fort.

Pour les troncons neufs, les modélisations ont montré que la contribution sonore resterait en dessous
en 60dB le jour et 55dB la nuit (article 2 de I’Arrété du 5 mai 1995).

© Les incidences acoustiques liées a la mise en place du TCSP

Malgré les incidences positives apportées grace au Neobus, il s'avére que 2 trongons subissent une augmentation de
I'ambiance acoustique :

3 dB(A) sur I'avenue Bonaparte.

3.5 dB(A) sur la rue du Docteur Tollinchi.

Au niveau des trongons 17 et 18 de Bonaparte et Tollinchi, si on prend en compte I'arrété du 5 mai 1995, seuls deux
secteurs auront une augmentation du niveau sonore passant de l'actuel a 2028 avec +60dB et un delta de +2dB, au
niveau de :

L'avenue Bonaparte (Sud), batiments d’habitations.
La rue du Docteur Tollinchi, batiments d’habitations.
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Les incidences au niveau de ces deux secteurs sont imputables a la modification de la plateforme. En effet, au niveau
de ces zones (troncon 17 et 19), les nuisances sonores sont induites par le déplacement de 3 métres de la chaussée
viaire vers les habitations.

Les coupes suivantes présentent la plateforme actuelle et celle réalisée dans le cadre du TCSP.

© Evolution des émissions de polluants entre 2013 et 2040 sans projet

En comparant les émissions entre 2013 et 2040 sans le projet, I'ensemble des émissions augmente d’une maniére
tres significative. Ces fortes hausses sont imputables a 'augmentation du trafic.

© Evaluation de I'impact du projet sur les émissions de polluants

L'impact du projet consiste en la comparaison entre les émissions a I'horizon 2040 sans projet et les émissions a
I'norizon 2038 avec projet sur I'ensemble des voies analysées.
Rappelons la différence de trafic en 2040 avec et sans le projet.

Les résultats sont les suivants :

Trafic en véhicules a I'heure de
pointe du matin

Linéaire 1342 m 1047 m 910 m 284 m 109 m

-5,91% -5,19% 2,08% -4,00% -6,10%

Comme vu précédemment, le Neobus sera a l'origine d’une diminution globale des émissions des polluants
atmosphériques liée aux conditions de circulation. En effet, les modéles montrent que par la mise en service du
TCSP, le trafic sera en baisse avec comme impact direct une diminution des polluants liés a la circulation routiere. Il
s’agit d’'un impact positif sur la santé (due a la qualité de I'air).

Une recherche thématique sera faite au niveau de chaque station afin de renforcer I'ancrage local et historique de la
Nouvelle-Calédonie.

La réalisation du Neobus global restreint sur le paysage compte tenu que son implantation se situe en majeure partie
sur de I'existant.

Il aura pour effet principal une artificialisation des composantes locales du paysage. En effet, la composante minérale
se verra renforcée au détriment de la composante liée a la végétation (suppression de végétation — qui reste limitée).

L'insertion de la plateforme a été étudiée afin de s'intégrer au paysage, a ses formes urbaines et a son histoire.

Le projet a été réfléchi autour du paysage du Grand Nouméa au travers des séquences de la ligne verte (au niveau
de Vallée du Tir, Montravel, Bonaparte, I'ancienne ligne de chemin de fer, du croissant de Koutio,) ainsi que de la
ligne urbaine (au niveau du Centre-ville de Nouméa, du Centre Urbain de Koutio et I'avenue Becquerel).

DECLARATION D'UTILITE PUBLIQUE — PIECE 3a : RESUME NON TECHNIQUE

AVRIL 2015




CHAPITRE V

MESURES REDUCTRICES
ET/OU COMPENSATOIRES
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Les Chantiers Verts ont pour but principal de gérer les nuisances environnementales engendrées par les
différentes activités liées au chantier, leur objectif est de mieux identifier les enjeux liés aux questionnements
environnementaux sur les chantiers et de mettre en évidence des solutions tant techniques qu’organisationnelles
pour y répondre.

Pour un chantier de construction, réduire les nuisances environnementales répond a deux objectifs, selon deux
échelles :

Celle du chantier et de sa proximité. Il s'agit alors des nuisances ressenties par les usagers, extérieurs
ou intérieurs au chantier : le personnel du chantier, les riverains, les occupants dans le cas de réhabilitation,
les usagers de la voie publique. Ces nuisances sont par exemple le bruit, les salissures, les circulations, les
stationnements.
Celle de I'atteinte a I'environnement et a la population en général. L'objet est alors de préserver les
ressources naturelles et de réduire limpact des chantiers sur I'environnement. Cet objectif revét une
importance particuliere au regard des nuisances provoquées par lI'ensemble des chantiers de batiment,
surtout en termes de déchets produits et de pollutions induites.

Source : chantiervert.fr

Le respect de la faune et de la flore riveraine nécessite quant a elle de :
respecter les limites du chantier,
interdire la circulation des engins hors des voies réservées a cet effet,
limiter le déboisement aux emprises nécessaires au chantier,
abattre les arbres vers l'intérieur des emprises de fagon a éviter les blessures d‘arbres situés a proximité,
interdire le brilage des déchets et notamment des végétaux sur la zone de chantier,
informer et sensibiliser le personnel intervenant.

Conservation de la végétation rivulaire secondarisée et des ilots de végétation
Conservation des arbres ponctuels :
protection autour des troncs d‘arbres de type taules,

protection au niveau du sol sur un rayon d’'un meétre de circonférence au droit du tronc (protection des
racines...)

si besoin est, mettre un piquetage supplémentaire a 1,5 métre autour du tronc

2 actions seront mises en ceuvre pour assurer le suivi environnemental du chantier :

La rédaction d'une annexe environnementale aux CCTP travaux (terrassements et ouvrages d‘arts)
permettant au Maitre d'Ouvrage de s’assurer que l'ensemble des prescriptions environnementales décrites dans
I'étude d'impact environnementale soit intégré et respecté par les entreprises.

Cette charte identifiera en phase travaux les risques et les prescriptions associées en vue de les réduire ou limiter.

Les thémes traités seront :

Les émissions atmosphériques (poussiéres et gaz d’échappements),
La gestion des travaux de terrassements,
La prévention des pollutions liquides « Plan de gestion des eaux », avec :
la gestion des eaux de ruissellement
la gestion des eaux aux niveaux des ouvrages d‘arts
la pollution accidentelle
suivi de la qualité des eaux (analyse des eaux prélevées a la charge des entreprises)
La prévention des déchets solides
La maitrise des nuisances sonores et du trafic
Les incidences ou infractions environnementales

Un suivi environnemental adapté a ce type de chantier. Il se focalisera sur les phases critiques de réalisation.

Au démarrage de chaque phase de travaux de terrassements et ouvrages, un plan de gestion des eaux sera établi en
tenant compte de I'ensemble des écoulements actuels.

D’un point de vue hydraulique, les mesures prises par ce plan de gestion seront entre autres :

ce plan devra veiller a ne pas perturber les écoulements lors des travaux par la création de piste de
chantier ou par des mises en stock, sur les zones d'écoulement principales ou secondaires ;

les déblais devraient étre compactés immédiatement suite a leur mise en place ;
I'ensemble des exutoires définitifs (c'est-a-dire intégrés au projet de viabilisation) seront équipés le plus
rapidement possible de décanteurs/débourbeurs ;
les exutoires provisoires seront quant a eux équipés d'ouvrages provisoires, rustiques et qui demanderont
peu d‘entretien (ouvrages dont le curage pourra se faire au moyen d’engins de chantier) ;
dans le cas d’un ravitaillement des engins de chantier a méme le site avec une cuve mobile, il devra étre
mis en place les équipements suivants :

kit de dépollution (ou spill-kit) au sein du véhicule de distribution ;

bac de rétention a mettre en place sous l‘orifice du réservoir du véhicule ;

la mise en place, si cela s'avére nécessaire et techniguement envisageable, de zones de décrottage des
camions ;

toutes les interdictions et prescriptions techniques jugées nécessaires pour lutter contre les risques de
pollution chimique ou mécanique (bassins de décantation des laitances de béton, aires de parking de
véhicules...

Lors de la réalisation des travaux, on veillera a conserver un écoulement dans les fossés existants, qu'ils drainent des
bassins versants naturels ou les eaux pluviales des routes existantes. Ces mesures feront également partie du Plan de
Gestion des Eaux.

Ce plan permettra de Canaliser au maximum les eaux boueuses du chantier vers un ouvrage de rétention/décantation
par trongon hydraulique, positionné au niveau d’'un point bas et correctement dimensionné (période de retour
considérée de 2 ans), pour préserver le bassin versant des eaux chargées du chantier pouvant causer une pollution
physique et/ou chimique.

Les ouvrages devront étre positionnés en tenant compte de la position des zones de travaux et ne devront pas géner
le chantier.
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Ces ouvrages ne seront pas congus pour collecter 'ensemble des eaux du bassin versant non touchés par les travaux
mais uniquement la zone de travaux. Les ouvrages seront entretenus pendant toute la durée du chantier par les
entreprises. L'entreprise assurera la stabilité des ouvrages en cas de débordement.

On rappelle que l'ensemble des dispositions édictées sont provisoires et doivent durer uniquement pendant le
chantier. Le démontage des ouvrages en fin de chantier sera également a la charge des entreprises. Mesure visant a

Ce plan a pour but de :

Stocker ponctuellement les déblais
Définir un lieu d’évacuation des matériaux inertes non réutilisables
Lutter contre les espéces envahissantes (myrmécofaune)

La protection des talus servira a gérer les possibles décrochements de blocs rocheux et protection des berges avec la
mise en place de grillage mailles doubles.

Ces aires permettront de limiter les impacts liés a la gestion de stockage de matériaux. Il sera étudié la possibilité
d'utiliser les plateformes des parkings relais pour définir les aires de chantier, les aires de tri...

Cette gestion permet le suivi et la quantité des déchets produits avec en plus la réalisation d'une aire de tri principale
équipée :

D’une benne ou emplacement a inertes ;

D’une benne pour les déchets ménagers et assimilés ;

D’un ou deux bacs a DIS destinés a recevoir les déchets dangereux.

Tous les stocks de produits dangereux devront se faire sur ouvrage de rétention a la charge de chaque entreprise le
nécessitant.

Certaines mesures seront prises pour limiter les pollutions :

Mise en place d’ouvrages de décantation des laitances de béton afin de permettre le nettoyage des toupies
béton avant la sortie du chantier sur la voie publique.

Mise en place d'ouvrage de rétention pour les produits dangereux

Utilisation de kit anti-pollution afin d'éviter la pollution du milieu environnant lors de fuites ou de
déversements accidentels

Communication auprées des habitants ou riverains les plus proches du chantier de la démarche « Chantier Vert » avec
la prise d’engagements vis-a-vis :
Du bruit (respect des horaires de travail...) ;
De I'état des voies usitées par le chantier (décrottage des roues de camions, entretien des ouvrages...) ;
Du trafic généré par le chantier ;
Santé et salubrité : bon état du chantier et veille a I'éradication et a la non-prolifération des moustiques et
autres nuisibles.

En fonction des données transmises par la Direction de la Culture sur les sensibilités archéologiques potentielles
pouvant étre rencontrées au niveau du tracé du TCSP, la mesure présentée ci-dessous sera appliquée.

Apres transmission par secteur des sensibilités archéologiques, une visite de controle sera effectuée par le
service archéologique de la Province des l'ouverture des tranchées afin de vérifier la présence d’entités
archéologiques.

Il sera demandé que conformément a l'article 41 de la délibération n°14-90/APS relative a la protection et
a la conservation du patrimoine dans la Province Sud que « /lorsque, par suite de travaux ou dun fait
guelcongue, des monuments ruines, vestiges d’habitations ou de sépultures anciennes, des inscriptions ou
généralement des objets pouvant intéresser la préhistoire, I'histoire, lart ou l'archéologie, sont mis a jour,
linventeur de ces objets et le propriétaire de limmeuble ou ils sont découverts, sont tenus d‘en faire la
déclaration immédiate au maire ou a défaut a la brigade de gendarmerie du lieu de la découverte qui en
informe les délégués permanents, prévus a larticle 45... ».

Cette prescription sera intégrée au DCE sous la forme d'un cahier des prescriptions environnementales qui
sera joint en annexe de I'ensemble des marchés travaux.

La résultante de cette mesure découle de la mesure réductrice générale mise en place en phase travaux, a savoir
I'intégration du la démarche chantier vert avec la mise en ceuvre de plan de gestion des eaux.

Le plan de gestion des eaux au niveau des cours d’eau imposera la mise en place de barrage anti-fine en aval de
I'ouvrage d’art ou au droit des berges ou sera mis en place un enrochement.

Conscients des désagréments qu'occasionnent les travaux de construction des voies de Transport en Commun en Site
Propre, le SMTU souhaite mettre en place une démarche d'indemnisation auprés des commercants, artisans et
professions libérales en contrepartie de troubles sérieux et d'une diminution notable de leurs activités liées
directement aux travaux du projet Néobus.

Cette démarche en cours d'élaboration pourrait regrouper des chambres consulaires, des syndicats, des associations
représentatives, le tribunal administratif, et les collectivités.

De plus, durant les travaux, le SMTU organisera une campagne de communication afin de rappeler aux habitants du
Grand Nouméa que les commerces restent ouverts durant les travaux.

Enfin, pour limiter les délais, il sera demandé aux entreprises réalisant les travaux de respecter leur planning de mise
en ceuvre. A ce titre, des pénalités pourront étre appliquées aux entreprises en cas de retard.
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Plusieurs réunions ont été réalisées avec la Direction de la Culture afin d'initier une réflexion sur la mise en valeur du
patrimoine culturel calédonien au travers du projet Néobus. Cette réflexion pourrait notamment porter sur le design
du matériel roulant et sur les stations.

Le végétal en ville se définit comme un élément de composition urbaine, dont le rdle essentiel est de contrbler les
échelles, pour définir des espaces et des ambiances propres a chaque usager.

Pour ce faire, le projet végétal distingue 3 strates végétales :
la strate arborée est composée d'arbres d’alignements, en sujets isolés, en bosquets, en mail...

la strate arbustive est composée d'arbustes persistants et caducs qui forment des massifs décoratifs, qui gérent
les co-visibilités (limites entre la plateforme du TCSP et la voirie, encadrement végétal des stationnements...).

la strate herbacée est composée de plantes vivaces et de graminées utilisées dans les fosses de plantations aux
pieds des arbres a tiges et pour accompagner les cheminements piétons.

Le plan paysager prescrit aux PUD des trois communes est intégré au projet d'aménagement.

Le projet Neobus a été pensé afin de minimiser I'impact de l'infrastructure sur les espaces existants, mais également
d’apporter une qualité des espaces par I'accompagnement végétal.

Les éléments ci-dessous récapitulent les principales mesures réductrices d’émission lumineuse qu'il est peut-étre
envisagé de mettre en ceuvre :

Réduire le nombre et I'intensité des éclairages

Poser systématiquement des déflecteurs

Utiliser des lampes moins attractives (e.g. sodium basse pression)

Réduire I'éclairage aux périodes critiques (tombée et levée du jour)
Conserver et aménager des corridors non éclairés

Positionner les luminaires derriére les structures baties et/ou vers les routes
Mettre en place des ombrages artificiels ou naturels

A noter que lidentification lumineuse propre a chaque commune est conservée. Le projet du TSCP aura sa
signalisation spécifigue dans laquelle les usagers pourront reconnaitre les voies et aménagements dédiés au Néobus
et réseaux de transports collectifs.

L'éclairage évitera les luminaires de composantes a ondes courtes en particulier les rayons ultraviolets dans le spectre
(A entre 100-400nm).

Les principes généraux suivants ont été définis pour I'assainissement de la nouvelle plateforme routiére :

La collecte des eaux pluviales sera séparative : les eaux des bassins versants naturels interceptés et les eaux
de la plateforme routiére seront collectées dans deux réseaux distincts, afin de limiter les débits a réguler et
a traiter, permettant ainsi d’'optimiser la gestion des eaux pluviales ;

Dans les secteurs impactant des zones humides, les eaux seront rétablies par un remblai drainant implanté
sous la voie afin d’assurer la continuité hydraulique du sous bassin versant ;

Seuls les débits en arrieére de zone caractérisée comme sensible feront I'objet d'un traitement (cours d’eau)
par passage dans un fossé enherbé susceptible de retenir, selon les données SETRA, prés de 65% de la
pollution carbonée.

Plusieurs actions seront mises en ceuvre pour permettre I'accessibilité des personnes en situation de handicap au
systeme de transport :

Pour les cheminements piétons les éléments suivants respecteront la norme NFP 98-350 :
Largeur des trottoirs
Pentes
Bordures de trottoirs
Dévers

Pour assurer l'accessibilité des personnes en situation de handicap au Matériel Roulant, les solutions
suivantes seront mises en place :
Le véhicule comportera au moins un emplacement destiné aux usagers utilisant un fauteuil roulant (place
UFR). Le cheminement jusqu'a cette place est compatible avec la conception des stations. Une palette
rétractable sera intégrée au véhicule pour permettre a personne en fauteuil d'accéder au véhicule.
De plus, quatre siéges sans surélévation dans la premiére caisse seront réservées aux PMR : une signalétique
particuliére est mise en place au droit de ces places. Une poignée et un bouton « d'arrét demandé
spécifique » sont également implantés a proximité directe de ces places.
Toutes ces informations tiennent compte du fait que le véhicule est capable d'accueillir I'ensemble de la
population, y compris les malvoyants et les malentendants. En particulier, toute information visuelle et
sonore a caractere exceptionnel ou particulier doit étre précédée d'un signal visuel et sonore d'avertissement.
Les informations voyageur seront diffusées de deux facons, visuelles (affichage) et sonores (audio), et
devront étre localisées a l'intérieur du véhicule et a I'extérieur. Les informations diffusées varieront selon la
localisation du voyageur (extérieur ou intérieur) et selon la position du véhicule sur la ligne (section courante,
station, terminus).

Pour assurer l'accessibilité des personnes en situation de handicap aux systémes en station, les
solutions suivantes seront mises en place :

Les systemes en station seront accessibles pour les personnes a mobilité réduite, a savoir :
Les distributeurs de titres de transports seront adaptés aux UFR ainsi quaux personnes malvoyantes
Les bornes d'information aux voyageurs seront adaptées aux personnes malvoyantes : les informations
inscrites sur la borne seront traduite par une voie audible et intelligente par pression sur une télécommande
détenue par la personne
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L'objectif est de se servir de I'axe structurant du Neobus en y ajoutant l'insertion des modes doux afin d’aboutir a une Les deux actions suivantes seront mises en ceuvre :
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cohérence et a une continuité sur 'ensemble du tracé est ainsi d’offrir aux usagers une véritable alternative au « tout Les talus’ sgropt amenages d enrocherpent§ afin de Ilmlter I'érosion des berges sous les ouvrages d'arts. )
voiture ». Une revégétalisation des talus sera réalisée avec le cahier des charges de la DENV (“Exclusion des espéces

envahissantes").
Un schéma modes doux a été proposé au SIGN qui pourra le faire évoluer et le mettre en ceuvre.

En paralléle, des pistes cyclables seront implantées, dans la mesure du possible, tout le long du linéaire de Néobus,
répondant ainsi aux principes de développement durables des communes. Il sera aménagé selon la configuration des
zones (contraintes techniques induites par la topographie), les infrastructures suivantes :
Voie verte : aménagement indépendant du réseau routier, réservé aux circulations douces dont vélos et
piétons
Trottoir piétons / cycles : Piste cyclable longeant un trottoir a un méme niveau. Usages a différencier par
revétement de couleur différent par exemple.
Bande cyclable : Voie unidirectionnelle exclusivement réservée aux cycles sur une chaussée. Elle est
conseillée et non obligatoire.

Performances acoustiques :

La réduction du bruit est liée a la texture de surface qui est dotée d’aspérités suffisamment profondes et d’une faible
granulométrie. Les qualités acoustiques des bétons bitumineux minces varient sensiblement en raison des différences
entre les techniques de pose et les matériaux. Les réductions obtenues se situent entre 3 et 6 dB(A). Des gains
supplémentaires peuvent étre obtenus en cas d'utilisation de produits dans lesquels ont été rajoutés des polyméres
ou des matériaux poreux.

Autres avantages :

Les bétons bitumineux minces offrent une bonne résistance a la formation d‘orniéres ils disposent de bonnes qualités
antidérapantes en raison d'une bonne rugosité de surface en fonction de leur porosité, ils permettent de réduire la
quantité d'eau projetée, améliorant ainsi également la visibilité en cas de pluie.

A ce stade de I'étude, le diagnostic réalisé montre aucune suspicion de présence d’amiante environnementale
au droit du tracé.

Des compléments seront effectués en phase PRO et DCE, ciblé sur chaque troncon.

Il convient cependant de préconiser la vigilance lors des travaux, et de se rapprocher des textes publiés pas la DTE et
la DASS concernant les travaux d’excavation ainsi que la protection des travailleurs : Arrété n° 2010-4553/GNC du 16
novembre 2010 pris pour l'application de la délibération relative a la protection des travailleurs contre les poussieres
/ssues de terrains amiantiféres dans les activités extractives, de batiment et de travaux publics.

Ce texte prévoit :
Un plan de prévention,
Des mesures de concentration moyenne en fibre dans I'air inhalé par les travailleurs,
Une tracabilité des remblais contenant de I'amiante (origine, modalité de transport, date et lieu de
stockage...),
Un modéle de I'attestation d’exploitation a remplir par 'employeur,
La formation des salariés et opérateurs avec l'attestation de cette formation sur le risque amiante.
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MILIEU NATUREL

MILIEU HUMAIN

PAYSAGE

IMPACTS POTENTIELS A RETENIR

Destruction des écosystémes d’intérét patrimonial ou a enjeu écologique
modéré sur I'emprise de la plateforme et des OA ou en périphérie

Défrichement de sites vierges
Perturbation d’espéces protégées
Perturbation des milieux récepteurs aval

Impact positif sur la circulation routiére
Amélioration de la desserte du transport en commun
Amélioration de la qualité de vie (cout des ménages)

Impacts sur le foncier

positionnement du tracé au sein d'entités trés variées
telles que les fronts de mer, les montagnes, les
traversées de cours d’eau et de zone urbaine ou
résidentielles.

MESURE REDUCTRICE

Mesure 1 : Démarche chantier vert

Protection des milieux et de la biodiversité

Le suivi environnemental

Mesure visant a la mise en place d’un plan de gestion des eaux - PGE
Gestion des eaux de ruissellement

Gestion des déchets

Mesure visant a la gestion des mouvements de terre

Limitation des pollutions

Mesure visant a la protection des talus
Gestion des déchets

Limitation des pollutions

Commodités de voisinage

Commodités de voisinage
Identification des aires de stockage de matériaux
Patrimoine culturel

Mesure 2 : Commission d'Indemnisation Amiable (CIA)

Indemnisation pour les professionnels afin de compenser leur
perte d’exploitation due aux travaux Néobus

Mesure 3 : Valorisation du patrimoine

Intégration des thématiques historiques, culturelles et
toponymiques dans le projet d'aménagement urbain.

Mesure 4 : Aménagement paysager

Valorisation des essences réimplantées

Noues paysageéres au droit des parkings relais

Mesure 5 : Conception de I'aménagement lumiére

Limitation des impacts sur l'avifaune

Mesure 6 : Traitement des eaux pluviales en arriére des zones
sensibles

Limitation des pollutions les eaux de

hydrocarbures

induites par

ruissellement chargées en

Mesure 7 : accés PMR

Accessibilité pour les usagers a mobilité réduite au niveau du
Néobus et des trottoirs

Mesure 8 : Intégration des modes doux

Valorisation de certains secteurs en modes doux par la
présence de la plateforme du Néobus

Mesure 9 : Acoustique

Mise en place de chaussée atténuant les nuisances sonores
liées au roulage

Mesure 10 : Plan prévention amiante

Limitation du risque par des diagnostics avant les travaux de
chaque troncon

Mesure réductrice n°11 : consolidation des talus et berges

Protection contre I'érosion des talus et berges

Impact faible

Impact faible en phase travaux
Impact positif en phase exploitation

Im