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0 - PREAMBULE 

 
Le présent document apporte les réponses aux questions formulées par la commission d’enquête dans le procès-
verbal établi au terme de l’enquête publique unique sur le projet de BHNS qui s’est déroulée du 26 mai 2025 au 25 
juin 2025.  
 
Ce procès-verbal a été remis à la Métropole TPM le 03/07/2025. 
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1 - PARCELLAIRE 

1.1 - La Valette-du-Var 

Parcelle AR 184 

Observation du public & Question de la commission d’enquête 

 

Réponse du Maître d’Ouvrage 

 Le maître d’ouvrage confirme que le déplacement de compteurs fait partie des travaux considérés comme des 

travaux de reconstitutions riveraines, et sont de ce fait intégrés au programme de travaux tout comme les 

clôtures impactées par le projet. 

 

Parcelle AP 366 

Observation du public & Question de la commission d’enquête 

 

Réponse du Maître d’Ouvrage 

 Le maître d’ouvrage propose de faire un alignement du domaine public selon le tracé de la parcelle AP366. La 

bande d’espace au pied du bâtiment sur la parcelle AP383 est maintenue dans le domaine privé, permettant 

ainsi une exploitation de la terrasse (environ 2,50 m) sans impact, tout en assurant la préservation des 

circulations piétonnes sur le domaine public. 

 

 
FIGURE 1 : ALIGNEMENT DU DOMAINE PUBLIC PREVU AU DROIT DE LA PARCELLE AP 366 
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1.2 - La Garde 

Parcelle AO 659 

Observation du public & Question de la commission d’enquête 

 

 
 
 
 

Réponse du Maître d’Ouvrage 

 Concernant le bruit et la qualité de l’air, des éléments complémentaires concernant les hypothèses de trafic et 

le périmètre du réseau routier pris en compte (notamment les P+R) ont été apportées dans le mémoire en 

réponse à l’avis de la MRAe, datant de mars 2025, et présenté à l’enquête publique dans le volet J – Avis émis 

sur le projet et mémoires en réponse du Maître d’Ouvrage. 

 La Métropole TPM est disposée à rediscuter, voire reconsidérer l’emplacement du parking P+R de La Pauline. 

En revanche, le principe d’implanter un parking P+R de 600 places à proximité immédiate de la gare de La 

Pauline-Hyères ne peut pas être remis en question. En effet, en lien avec le projet LNPCA porté par la SNCF, 

la gare de La Pauline-Hyères est destinée à devenir une porte d’entrée fondamentale de la Métropole, par 

ailleurs reconnue comme une des « gares d’entrée métropolitaine » dans le SCoT (Cf. Document 

d’Orientations et Objectifs [DOO] p. 29). C’est dans ce cadre que le tracé BHNS dessert impérativement La 

Pauline, en liaison avec la gare de La Garde centre, la halte Sainte-Musse, la gare de Toulon, et enfin la gare 

de La Seyne-sur-Mer. Il s’agit d’une condition impérative pour la cohérence du projet, cohérence validée par 

l’État par le biais de l’accord d’une subvention de 40 Millions d’euros. Ainsi, l’État pose à juste titre l’exigence 

que le tracé BHNS desserve la gare de La Pauline. Pour que le report modal soit pleinement efficient, la 

création d’un parking P+R de 600 places à proximité immédiate de la gare de La Pauline s’impose. S’agissant 

de l’emplacement, la Métropole TPM a ciblé la parcelle AO659 déjà dotée d’un parking. Compte tenu des 

projets de Cambridge, il demeure possible de mutualiser ce parking silo avec d’autres besoins en 

stationnement, d’adapter le positionnement du parking, ainsi que sa capacité, en envisageant potentiellement 

d’autres parcelles, tout en restant à proximité de la gare. La Métropole TPM reprendra contact avec Cambridge. 

 

Parcelles AH 475 

Observation du public & Question de la commission d’enquête 

 

 

Réponse du Maître d’Ouvrage 

 La réponse a d’ores et déjà été apportée par mail au syndic. L’emprise ne porte que sur l’alignement de la voie 

et consiste uniquement à régulariser les usages au domaine public. 
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Parcelle AH 819  

Observation du public & Question de la commission d’enquête 

 
 

Réponse du Maître d’Ouvrage 

 Cf. réponse parcelle AH 475 ci-dessus. 

 

Parcelle AH 892 

Observation du public & Question de la commission d’enquête 

 

 

Réponse du Maître d’Ouvrage 

 Cf. réponse parcelle AH 475 ci-dessus. 
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2 - POLLUTION, ENVIRONNEMENT, CLIMAT, SANTE 

2.1 - Thématique globale 

Observation du public & Question de la commission d’enquête 

 

 

Réponse du Maître d’Ouvrage 

 L’étude de vulnérabilité du projet au changement climatique porte sur la vulnérabilité physique (c’est-à-dire, 

relative aux composants du système étudié) et non sur la vulnérabilité fonctionnelle. 

Toutefois, ces éléments pourront être intégrés et pris en compte lors des prochaines phases de conception du 

projet. 

 Par ailleurs, comme indiqué dans le §2.3 Paysage de la réponse à l’avis de la MRAe présenté dans le volet J 

du dossier soumis à enquête publique, la définition des aménagements des espaces publics n’est pas, à ce 

stade, arrêtée définitivement. La stratégie de la Métropole est en priorité de préserver autant que possible les 

arbres existants, pour tous les bienfaits qu’ils représentent. 

 Ensuite, à l’échelle du projet à son stade DUP (projet soumis à enquête publique), le projet montre un bilan 

positif de plantations : il y aura presque trois fois plus d’arbres plantés (955 éléments) que d’arbres abattus 

(325 éléments). 

 Enfin, comme présenté dans le §2.3 Paysage de la réponse à l’avis de la MRAe présenté dans le volet J du 

dossier soumis à enquête publique, les études de maîtrise d’œuvre en cours tendent à arboriser autant que 

possible l’espace public. Au niveau de l’avenue du XVème Corps par exemple, l’aménagement envisagé au 

stade AVP intègre plus d’arbres qu’au stades précédents du projet. Cette stratégie d’arborisation sera conduite 

autant que possible sur tout le linéaire du projet.  

 

 
XVème Corps - Etat initial 
 

 
XVème Corps - Etat projet stade DUP 
 

 
XVème Corps - Etat projet stade AVP Maîtrise œuvre Ingerop / STOA 
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 Cette arborisation aura un effet direct sur les températures, puisque les modélisations montrent qu’elle 

permettra d’abaisser de 5 à 10 °C la température par rapport à la situations actuelle. 

2.2 - Biodiversité – Arbres  

Observation du public & Question de la commission d’enquête 

 

 

 

 

Réponse du Maître d’Ouvrage 

 1. Concernant la perte d’habitats (refuge) pour les chiroptères, l’avifaune et les insectes, la maitrise d’ouvrage 

rappel que la mesure d’évitement ME01 permet d’éviter des habitats de chasse avérés : boisements 

thermophiles et la mesure MR02 permet de limiter strictement l’impact à 0,02 ha de Pinède de Pin d’Alep.  

 De plus, le MOA rappel qu’aucun coléoptère saproxylique n’a été recensé au sein de l’aire d’étude. La 

reproduction du cortège avifaunistique relevé n’est pas liée aux cavités des platanes. On note l’absence de 

rapaces nocturnes sur l’aire d’étude. Il ne parait donc pas opportun de compenser un impact qui n’a pas lieu 

pour ces deux groupes.  

 Pour rappel, 955 arbres seront replantés dont 61 sur la phase 1 (MC01) pour compenser une perte d’habitat 

subit par les espèces se reproduisant eu sein du feuillage/branchage des arbres.  

 Aussi, parmi un nombre considérable d’arbres gîtes potentiels identifiés, principalement des platanes, 

seulement quatre doivent faire l’objet d’un abattage sur la phase 1. Les effets sur les chiroptères sera limitée 

par la période d’exécution (MR01). De nombreux arbres favorables ne seront pas impactés par le projet et 

pourront servir d’habitats de report à proximité immédiate du lieu potentiel d’impact.  

 2. Concernant le site de compensation (parcelle EK0068), le maitre d’ouvrage rappel que :  

o Une pinède à Pin d’Alep isolée doit être impactée par le projet sur 0,25 ha ; 

o Cette pinède est dégradée, soumise à une forte pression anthropique et située en bord de voirie ; 

o Un calcul détaillé du besoin compensatoire est présenté en partie 16.2 Définition du besoin compensatoire. 

 La parcelle EK0068, d’une superficie d’environ 4 ha, est située à 400 mètres du site impacté, éloignée des 

voiries et fait l’objet d’une gestion globale unique. L’entretien du sous-bois répété, pas forcément toujours 

adapté, couplé à l’abattage des arbres en période de reproduction, est une forme de dégradation.  

 D’autant plus qu’elle se situe dans un contexte soumis à une pression anthropique extrêmement forte et peut 

tout à fait faire l’objet d’un projet futur.  

 Les espèces visées par la compensation sont principalement le Chardonneret élégant et l’Écureuil roux. Il n’est 

plus à démontrer que ces espèces ont une capacité de dispersion bien supérieure à 400 mètres.  

 Le maitre d’ouvrage reconnait la présence d’un obstacle pour l’Écureuil roux correspondant à des quartiers 

résidentiels. Toutefois, en l’absence de route principale à traverser, le risque d’écrasement est très peu 

probable. Reste le risque de prédation par des animaux domestiques, pas nécessairement supérieur que sur 

le site impacté.  

 Le site choisi pour la compensation n’est donc pas déconnecté, ni spatialement, ni écologiquement.  
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 Les mesures proposées doivent permettre de maintenir un espace boisé au sein d’un complexe urbain dense 

pour permettre à la faune de se réfugier et se reproduire et notamment les espèces cibles (Chardonneret 

élégant, Écureuil roux). Pour atteindre cet objectif, une partie de la parcelle EK0068 (environ 0,5 ha) sera mis 

« sous cloche » dans sa partie la plus dense. L’abattage d’arbres y sera proscrit (sauf risque incendie éventuel 

devant être justifié) et l’entretien de la végétation sera limité aux OLD. L’entretien de la végétation (hors 

fauchage obligatoire) nécessaire dans le cadre des OLD sera réalisé préférentiellement de septembre à févier, 

en dehors de la période sensible pour les espèces. 

 La maitrise d’ouvrage renvoie vers la notion de proportionnalité définie dans le guide du dimensionnement de 

la compensation.  

  Concernant l’adéquation au « Plan Biodiversité », le seul habitat naturel impacté est la Pinède à pin d’Alep, 

située en bord de route. Cet habitat ne présente, en l’état, que des fonctionnalités écologiques très limitées. Il 

n’est pas concevable, dans ce contexte, de faire référence ici à une « perte nette d’habitats fonctionnels ». Les 

quatre arbres gîtes potentiels en faveur des chiroptères, ne peuvent pas non plus justifier d’une telle 

appellation. Le projet de BHNS s’insère majoritairement sur la voirie existante.  

 En effet, la mise en œuvre de la séquence ERC permet, dans le cadre du projet, d’atteindre les objectifs fixés 

par le « Plan Biodiversité » et notamment l’absence de perte nette de biodiversité. Il n’est pas question ici de 

mesurer des effets sur des cortèges spécialisés, rares et/ou menacées, dont la perte d’habitats peut remettre 

en question la viabilité de la population. Il suffit de regarder le cortège d’oiseaux relevés pour comprendre que 

les enjeux visent à maintenir un cortège ubiquiste (faibles exigences écologiques), adapté au contexte urbain 

et péri-urbain.  

 Au-delà, la plantation de 955 arbres pour 325 abattus permet un gain de biodiversité dans un contexte ultra 

urbanisé.  

 

2.3 - Végétalisation 

Observation du public & Question de la commission d’enquête 

 

 

Réponse du Maître d’Ouvrage 

 L’étude de vulnérabilité du projet au changement climatique montre que l’infrastructure est principalement 

vulnérable aux inondations et aux fortes chaleurs/ vagues de chaleurs. Des mesures associées permettant de 

limiter les impacts pourront être proposées dans les phases ultérieures de conception.  Parmi ces dernières, 

la proposition de matériaux clairs, et l’implantation de végétaux pourrait effectivement rafraîchir l’air par 

évapotranspiration et zones ombragées associées. A titre d’exemple et comme mentionné dans l’étude de 

l’impact de l’aménagement sur les ilots de chaleur urbain, l’implantation d’arbres et l’introduction de matériaux 

clairs permettrait d’abaisser la température de l’espace public au plus chaud de l’été (secteurs Herriot, Aristide 

Briand et Saint-Bernard par exemple, cf. étude îlots de chaleur en pièce H10E du dossier soumis à enquête 

publique).  
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2.4 - Pollution de l’air - Bruit 

Observation du public & Question de la commission d’enquête 

 

 
 

Réponse du Maître d’Ouvrage 

 Qualité de l’air : Le choix d’un BHNS, c’est-à-dire un bus, et le choix des aménagements le long de son trajet 

déterminent les hypothèses de l’étude de trafic. Ces trafics sont un entrant de l’étude Air & Santé et ces 

hypothèses ne peuvent être orientées. 

 Bruit : Les codes de calcul acoustique sont conformes à l’état de l’art et suivent les exigences des normes : 

o NF S 31-131 « Prévision du bruit des transports terrestres » ; 

o NF S 31-132 « Méthode de prévision du bruit des infrastructures de transports terrestre en milieu 

extérieur ». 

 Cette méthode répond également aux exigences de la NMPB 2008 (Nouvelle Méthode de Prévision du Bruit 

mise à jour en 2008). La validation du modèle par comparaison des valeurs calculées et des valeurs mesurées 

in-situ montre bien que les calculs sont représentatifs de la réalité. La puissance acoustique des voies de 

circulation est directement déterminée par le logiciel de calcul CadnaA, en fonction des caractéristiques du 

trafic supporté par chaque voie et détaillées dans les études de trafic jointes au dossier. La modélisation 

acoustique n’est donc ni optimiste ni pessimiste, mais se fait le reflet des données issues des études de trafic. 

 Santé publique :  

o Nuisances sonores : la requalification sonore des zones densément peuplées est une action menée de 

façon plus large par les politiques publiques. Elle n’est généralement pas traitée dans le cadre de l’étude 

d’impact particulière d’un projet de transport urbain.  

A noter cependant que les études de trafic montrent un effet globalement bénéfique du projet de BHNS 

sur la circulation routière prévisionnelle à l’horizon 2058, avec une baisse ou un maintien à l’identique 

du trafic sur l’ensemble du secteur d’étude. Cela se traduit naturellement par une amélioration de 

l’ambiance sonore lorsque l’on compare la situation projet avec la situation de référence (sans BHNS). 

Dans les quelques secteurs très ponctuels où le projet induit une augmentation des niveaux sonores et 

un dépassement des niveaux sonores maximum admissibles définis par la réglementation française (à 

La Seyne-sur-Mer, rue Louis Curet, avenue Youri Gagarine et boulevard Jean Rostand, et à Toulon, 

avenue Antoine Becquerel), des mesures de protection acoustiques seront mises en œuvre, afin de 

réduire l’impact du projet (impact directe des bus ou report de trafic induit par le projet). 

o Qualité de l’air : L’étude Air & santé menée dans le cadre du projet, et présentée dans son intégralité en 

pièce H10C du dossier soumis à enquête publique, répond à la note technique du 22 février 2019 du 

guide méthodologique du CEREMA sur le volet air et santé. Le rapport traite l'ensemble des volets, et 

notamment les risques sanitaires induits par le projet. Le risque sanitaire est traité dans le chapitre 5 

Evaluation des Risques Sanitaires. Le rapport n'a pas vocation à répondre à des enjeux de santé 

publique tels les troubles du sommeil ou le stress chronique. 

o GES : Les émissions de GES n’ont pas un impact local immédiat mais sont plutôt à considérer à l’échelle 

mondiale sur le climat (qui bien sûr peut se répercuter localement par des évènements climatiques 

majeurs). 
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 PM2,5 et PM10 : La part la plus importante des émissions de particules est liée aux émissions à l’échappement, 

ainsi que celles de l’usure des véhicules (abrasion des freins, des pneus) et de l’infrastructure (abrasion des 

routes).  

La très faible augmentation des émissions en PM10 et PM2,5 peut aussi s'expliquer par l’évolution du kilométrage 

parcouru sur le réseau routier retenu par les bus, qui augmente de +68 % en lien avec le projet de BHNS de TPM 

(cf. pièce H10C – Etude Air & Santé, tableau 22 en p.69).  

 Emissions de CO2 : En ne prenant en compte que le trafic routier selon les critères définis dans le rapport 

(étude Air & Santé), le projet prévoit une diminution des émissions en GES et notamment du CO2 respectivement 

de -3 et -4 % pour les scénarios avec projet en 2038 et 2058. (Cf pièce H10C – Etude Air & Santé, p.116) en 

lien avec la faible diminution du kilométrage parcouru.  

A l’échelle du bilan carbone du projet, Les émissions de GES sont plus importantes avec la réalisation du projet 

en raison des émissions générées lors de la construction des nouvelles infrastructures nécessaires au 

fonctionnement du BHNS, mais lors de la phase d’exploitation, les émissions augmenteront moins vite que les 

émissions sans réalisation du projet. Sur le long terme les effets seront donc bénéfiques. Notons que les 

hypothèses prises à ce stade sont volontairement majorantes afin de prendre en compte le scénario le plus 

impactant. Notamment, il n’est pas pris en compte dans l’étude le fait que, d’ici 2050, le parc automobile sera 

quasiment entièrement électrique. En outre, des solutions de réduction d’empreinte carbone seront intégrées 

tout au long du processus de conception et réalisation du projet (prochaines phases). 

 

2.5 - Empreinte carbone 

Observation du public & Question de la commission d’enquête 

 

Réponse du Maître d’Ouvrage 

 Des solutions de réduction d’empreinte carbone en phase construction seront mises en œuvre afin de réduire 

l’impact de la construction des infrastructures, ces efforts participeront à réduire l’impact initial. Une recherche 

d’optimisation des quantités de matériaux et sur le choix des matériaux en eux-mêmes sera menée afin de 

réduire de manière significative l’empreinte du projet (recyclage, réutilisation). Il n’est pas possible à ce stade 

des études de définir ces quantités et natures précises de matériaux, il a donc été pris le parti de considérer 

des hypothèses majorantes. 

 Les mesures en phase exploitation seront axées essentiellement sur les consommations énergétiques. Le 

choix du matériel roulant et du mode de fonctionnement seront essentiels. 

 L’évaluation des émissions de GES tient bien compte de la Stratégie Nationale Bas Carbone et prend bien en 

compte le cycle de vie du projet et des matériaux (excepté le démantèlement complet de l’infrastructure 

puisqu’elle est considérée comme définitive sur la période de calcul, il n’est pas envisagé de démantèlement). 

La production des matériaux, leur transport sur chantier et leur mise en œuvre sont considérés dans le calcul 

(phase A1 à A5 des ACV), la phase exploitation est également prise en compte. 

 Un ordre de grandeur des émissions de GES liées à la fabrication de bus électrique pour un BHNS peut être 

estimée de l’ordre de 118.2 TCO2eq/bus électrique (en moyenne), contre 89 TCO2eq/bus thermique. Leur 

fabrication peut être plus ou moins émettrice de GES selon les modèles. Les émissions de GES en phase 

exploitation sont quant à elles, dépendantes du type d’énergie utilisée.  

 Les équipements électroniques, signalétiques et mobiliers urbains n’ont pas été pris en compte dans 

l’évaluation à ce stade, mais représentent généralement une très faible part de l’empreinte GES du projet au 

regard des autres postes d’émission. Nous pouvons considérer qu’ils s’intègrent dans l’incertitude globale de 

l’évaluation réalisée, qui est assez forte à ce stade des études.  
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2.6 - Risques naturels 

Observation du public & Question de la commission d’enquête 

 

Réponse du Maître d’Ouvrage 

 Sur la commune de La Seyne-sur-Mer, le projet de BHNS traverse des secteurs soumis à un risque de 

submersion, identifié dans le volet H2 – Etude d’Impact, Etat initial en p.265 et 284. Des mesures (bassins de 

rétention) ont été définies de façon à ce que la mise en œuvre du projet soit transparente hydrauliquement et 

n’implique pas d’augmentation du risque d’inondation, conformément à la doctrine de la MISEN du Var. En 

outre, comme indiqué dans la mesure MR34 en p.88 du volet H4 - Etude d’Impact, Impacts & Mesures, ces 

bassins ont été légèrement surdimensionnés afin de prendre en compte l’adaptation au changement 

climatique. 

 Le présent projet prévoyant la récupération de 2 400 m² de territoire sur la mer (au niveau du port de La Seyne-

sur-Mer, il est en effet soumis à examen au cas par cas au titre de la rubrique 12 du tableau annexe à l’article 

R.122-2 du Code de l’Environnement. Mais le projet étant par ailleurs soumis à évaluation environnementale 

(étude d’impact) systématique au titre de la rubrique 6 de ce même tableau, le maître d’ouvrage n’a pas à 

réaliser l’examen au cas par cas (article R.122-2-III du Code de l’Environnement), comme indiqué dans et sous 

le tableau 2 en p.7 du volet A – Objet de l’Enquête Publique. L’étude d’impact réalisée sur l’ensemble du projet 

et présentée en enquête publique intègre bien les impacts & mesures liées à ce remblaiement. 

 Comme expliqué au §1.1 du volet A – Objet de l’Enquête Publique, une Demande D’autorisation 

Environnementale (DAE) sera réalisée par phases de travaux ultérieurement. Aussi, préalablement à la 

réalisation des travaux de la phase 4 sur la commune de La Seyne-sur-Mer, il sera en effet notamment 

nécessaire de réaliser une demande au titre de la Loi sur l’Eau (Autorisation ou Déclaration) portant sur les 

rubriques 4.1.2.0 et 4.1.3.0 liée aux travaux de remblaiement de 2 400 m² du port, comme indiqué dans le 

tableau 2 en p.14 du volet A – Objet de l’Enquête Publique. 

 L’article L.121-6 du Code de l’Urbanisme interdit la construction de nouvelles routes à moins de 2 000 m du 

rivage. Néanmoins, ce même article précise que l'aménagement des routes dans la bande littorale est possible 

dans les espaces urbanisés ou lorsqu'elles sont nécessaires à des services publics ou à des activités 

économiques exigeant la proximité immédiate de l'eau, ce qui est le cas du BHNS. 

 Sur la Métropole, en mars 2025, aucune commune traversée par le projet ne s’était encore prononcée pour 

demander ou refuser son inscription à la liste prévue à l’article L.321-15 du Code de l’Environnement. Le recul 

du trait de côte à 30 et 100 ans n’a donc pas encore été calculé sur ces communes. Néanmoins, l’outil 

geolittoral du CEREMA permettant de visualiser l’indicateur national de l’érosion côtière, montre que, au niveau 

du territoire de la Métropole TPM, le recul observé sur 50 ans a minima est non perceptible, ou reste inférieur 

à 50 cm.  

 
FIGURE 2 : INDICATEUR NATIONAL DE L’EROSION CÔTIÈRE AU DROIT DE LA METROPOLE TPM (SOURCE : GEOLITTORAL) 
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2.7 - Vision écologique du projet 

Observation du public & Question de la commission d’enquête 

 

Réponse du Maître d’Ouvrage 

 On ne peut dissocier une ligne de BHNS d’un réseau global de transport en commun. Le projet de BHNS 

s’inscrira dans une politique globale de mobilité à plus large échelle et ne peut être dissocié du futur maillage 

de transport et de « l’effet réseau » recherché par le Plan de Déplacement Urbain, qui planifie notamment 

l’aménagement de plusieurs « lignes à haut niveau de services », dont le BHNS est une des concrétisations. 

En parallèle du présent projet, la Métropole accompagne le développement d’un RER toulonnais initié dans le 

cadre de la LNPCA. La première matérialisation concrète de ce futur réseau est l’ouverture au public de la 

halte Sainte-Musse (décembre 2022) qui sera en interface directe avec le projet de BHNS (arrêt Halte Sainte-

Musse). D’autres interfaces avec le futur RER sont prévues dans le cadre du projet BHNS : La Pauline, La 

Garde (déjà en service), La Seyne-sur-Mer. Le BHNS permettra suivant les usages, soit un rabattement vers 

la gare soit une desserte fine depuis la gare. La création de ces pôles d’échange s’accompagnera également 

de la réalisation de parkings relais (places non comptabilisées dans le bilan) facilitant le report modal soit vers 

le mode BHNS soit vers le mode ferré. Outre le futur réseau RER, le BHNS sera également connecté au réseau 

de navettes maritimes (arrêt Hôtel de Ville - La Seyne) en direction du centre-ville de Toulon et des Sablettes. 

Le BHNS s’inscrira dans un système interconnecté de transport sur le territoire permettant un report modal 

compétitif. Le réseau complet favorisera le changement des comportements de mobilité et donc participera à 

la rupture écologique. Le projet de BHNS occupera une place essentielle dans le futur réseau. 

 Outre la notion de réseau, la motorisation électrique du futur BHNS (zéro émission) contribuera aux différents 

objectifs en termes de qualité de l’air que s’est fixé Toulon Provence Méditerranée dans ses différents de 

documents de planification (PDM, PCAET). En cas de circulation différenciée lors de pics de pollution, le BHNS 

contribuera au report des usagers des véhicules interdits (Crit’Air NC, 5 et 4). Deux pôles d’échanges 

multimodaux (La Pauline et la Garde) en limite de périmètre seront desservis par le BHNS permettant aux 

usagers de rejoindre le centre de l’agglomération toulonnaise. 
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3 - SITE PROPRE 

3.1 - Observation du public & Question de la commission d’enquête 
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3.2 - Réponse du Maître d’Ouvrage 

 Des études de trafic ont été réalisées et ont démontré que, sur certaines sections, la réalisation de site mixte 

n’était pas justifiée (absence de gain de temps de parcours) ou géométriquement impossible (emprise publique 

faible). Avec 70 % en site propre, le projet porté par la Métropole s’inscrit dans la moyenne française (des 

BHNS) comprise entre 60 et 70 % (ce nombre peut varier suivant les sources). En parallèle, il est possible de 

recourir à des systèmes permettant de fluidifier la circulation en amont du bus tout en lui accordant une priorité 

lorsqu’il franchit un carrefour. Cela permet un gain de régularité de 25 % environ et une augmentation de la 

vitesse commerciale comprise en 10 et 15 %. D’autres métropoles ont déjà recours à ces systèmes (Lyon, 

Clermont-Ferrand). Les études de fonctionnement détaillées des sections en site mixte seront étudiées dans 

les prochaines phases d’études.  
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4 - TRACE CIRCULATION 

4.1 - Le tracé en général 

Tracé général 

Observation du public & Question de la commission d’enquête 

 

Réponse du Maître d’Ouvrage 

 Le dossier de DUP porte sur l’aménagement concret de l’infrastructure du BHNS, c’est-à-dire sur la façon dont 

ce projet sera réalisé sur le terrain. Il ne s’agit pas d’un débat sur l’ensemble des choix de mobilité du territoire, 

mais bien d’une étape précise dans une démarche plus globale. Le BHNS ne peut pas être dissocié de cet 

ensemble, il n’est qu’un maillon (certes structurant, mais d’autres, comme la navette ferroviaire, le sont tout 

autant) de l’ensemble des réseaux de transport pensés pour évoluer progressivement et répondre au mieux 

aux besoins des habitants. Il est une des traductions concrètes de la vision stratégique défendue par la 

collectivité en matière de mobilité durable et de développement urbain cohérent, en complémentarité avec 

l’ensemble des modes de transport, projets urbains et aménagements futurs.  

 Le tracé du BHNS trouve son origine sur trois épisodes successifs : 

1. Le tracé du BHNS s’appuie sur le tracé historique du projet de Tramway, lorsque celui-ci était d’actualité. 

Dans le cadre de la DUP qui avait été signée à l’époque (et qui de fait avait validé la pertinence du tracé), 

les acquisitions et expropriations ont été réalisées. Lors de l’abandon du projet de tramway en faveur du 

BHNS, la Métropole TPM a fait le choix judicieux et raisonnable de conserver l’ossature initiale du tracé, afin 

notamment de ne pas perdre le bénéfice du travail foncier réalisé. 

2. Au fur et à mesure des échanges avec les différentes collectivités, le tracé n’a jamais cessé de s’étendre 

pour atteindre aujourd’hui le chiffre de 28 km. Cette longueur de tracé pour un projet de BHNS est tout à fait 

inédite lorsque l’on sait qu’une ligne « normale » de BHNS, selon les standards du CEREMA et les 

réalisations connues, est de l’ordre de 15 km. C’est pour cette même raison que ce tracé sera exploité in fine 

par 3 lignes distinctes ainsi que d’autres lignes du réseau Mistral. Il serait clairement déraisonnable d’allonger 

encore plus un tracé qui ne verra le jour dans sa version finalisée qu’en 2038. 

3. Comme il est précisé dans le dossier d’enquête publique, le tracé a évolué suite aux deux concertations 

successives. En effet, la Métropole TPM a accédé favorablement à la demande de plusieurs associations, 

en évitant les terrains naturels et agricoles d’Ollioules et de La Seyne-sur-Mer, aboutissant au nouveau tracé 

côté ouest avec deux branches se séparant au niveau de Bon Rencontre. Le tracé est ainsi passé d’une 

longueur de 26 km à 28 km. 

 Par ailleurs, le tracé du BHNS irrigue le secteur le plus dense et le plus peuplé de la Métropole, identifié par le 

SCoT comme le « cœur métropolitain » (Cf DOO p.28), ayant vocation à bénéficier d’une desserte intensifiée 

au regard de ses enjeux urbains spécifiques (Cf. DOO p.65)  

 Enfin, il est inexact de considérer les communes non desservies par le BHNS comme « abandonnées ». Le 

tracé du BHNS constitue une ossature est-ouest autour de laquelle l’ensemble du réseau Mistral, et les autres 

modes de transport vont se restructurer et se réorganiser. Il s’agit bien d’un projet métropolitain dont le rayon 

d’influence va bien au-delà des 5 communes aujourd’hui impactées directement par le tracé. Il est par ailleurs 

intéressant de noter que les communes dites « non desservies » par le BHNS souhaitent l’extension de son 

tracé : cela signifie clairement que le BHNS est reconnu et identifié comme un mode de transport en commun 

efficace, fiable, et donc attractif. 
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Tracé pas en site propre à 100% 

Observation du public & Question de la commission d’enquête 

 

Réponse du Maître d’Ouvrage 

 A notre connaissance, parmi les BHNS mis en service dans les principales métropoles françaises, aucune 

ligne n’est intégralement en site propre. Les projets BHNS où le pourcentage de voie dédiée est le plus 

important se caractérisent pas des tracés relativement courts : 94% de site propre et longueur de 7,2 km pour 

le BHNS du Mans, 90% et 17,8 km pour les 2 lignes Mettis de Metz, 91% et 7 km pour l’ebusway de Nantes. 

4.2 - Localisations spécifiques du tracé 

La Seyne-sur-Mer 

Observation du public & Question de la commission d’enquête 

 

 
 

 

Réponse du Maître d’Ouvrage 

 La Métropole TPM a mobilisé son Assistant à Maître d’Ouvrage pour modéliser l’implantation et l’insertion du 

projet BHNS. Sur l’ensemble du tracé, le report modal a été modélisé et calculé, ainsi que les flux de circulation. 

C’est ce qui a été fait notamment pour l’insertion du BHNS le long du port de La Seyne-sur-Mer, insertion 

validée en son temps par la commune de La Seyne.  

 Sans ignorer les difficultés de circulation sur le secteur, les modélisations montrent que l’insertion proposée 

fonctionne. Il convient à ce titre de rappeler que supprimer des tronçons en site propre dégradent de fait la 

vitesse commerciale du BHNS, sa régularité et donc le report modal. 

 Sans tenir compte du projet d’ouvrage d’art immergé dont la faisabilité technique et financière est en cours 

d’étude, la Métropole TPM propose tout de même d’étudier un scénario alternatif d’élargissement de la voirie 

le long du port en remblayant sur quelques mètres le bassin, supprimant de fait un certain nombre d’anneaux 

(remplacés par de nouveaux anneaux à Port Grimaud). Cela permettra de maintenir le BHNS en site propre, 

et de conserver également deux fois deux voies pour la circulation automobile devant la mairie de La Seyne. 

En raison du surcoût attendu, le maître d’ouvrage devra évaluer en quoi cet aménagement pourrait améliorer 

ou non les problèmes actuels de circulation le long du port, et dans quelles proportions (cf. § 9.2 du présent 

mémoire). L’insertion définitive sera alors choisie à l’issue de cette étude complémentaire. La question de la 

traversée de La Seyne et de la gestion des flux notamment nord-sud doit aussi pouvoir se penser de manière 

plus large, notamment dans le cadre du PDM. 
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Ollioules 

Observation du public & Question de la commission d’enquête 

 

Réponse du Maître d’Ouvrage 

 Le secteur Technopole Var Matin est actuellement accessible en bus par les lignes 12 et 120, qui offrent des 

liaisons directes vers les centres-villes d’Ollioules et de La Seyne-sur-Mer. La fréquentation des 3 arrêts 

desservant cette zone d’activités est relativement faible avec une vingtaine de voyageurs par jour en moyenne.  

 Le réseau Mistral s’adaptera au dynamisme du Technopole Var Matin et à la croissance prévue du nombre 

d’emplois dans les prochaines années. A cet effet, les réflexions menées privilégient plutôt de prolonger la 

ligne U qui relie actuellement le Technopole de la Mer à la zone d’activités Toulon Est. 

 Avec la mise en service du BHNS, les habitants du centre d’Ollioules bénéficieront toujours d’une liaison directe 

pour rejoindre rapidement le cœur de Toulon. Par ailleurs, leurs possibilités de déplacements en transports en 

commun seront augmentées grâce aux connexions entre le BHNS et les lignes de bus desservant leur 

commune. 

 
 

Gare de Toulon 

Observation du public & Question de la commission d’enquête 

 

Réponse du Maître d’Ouvrage 

 Il est malheureusement techniquement impossible de faire passer le tracé de BHNS sur le boulevard de Tessé, 

pour aboutir à la gare de Toulon. Les contraintes de giration ne permettent pas de récupérer le tracé des 

Grands Boulevards. 

 Il convient de rappeler que l’arrêt « Place de la Liberté » se situe à 5 minutes à pied de la gare. 

 Par ailleurs, le BHNS utilisera l’infrastructure existante – intégralement en site propre - des Grands Boulevards 

sans nécessiter de nouveaux travaux impactants et couteux pour la collectivité. 

 En outre, dans le cadre de la restructuration du réseau bus afférente à la mise en service du BHNS, la gare de 

Toulon restera desservie par plusieurs lignes, dont notamment les lignes 3 et 70 offrant un haut niveau de 

service (respectivement fréquence de 8 min toute la journée et de 10 à 12 min en HP/HC). Ainsi les usagers 

du BHNS bénéficieront d’une correspondance bus optimisée (faible temps d’attente) pour se rendre à la gare 

de Toulon. 

 

Centre-ville et boulevard de Strasbourg 

Observation du public & Question de la commission d’enquête 
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Réponse du Maître d’Ouvrage 

 Plusieurs contributions abordent la problématique du boulevard de Strasbourg et notamment le maintien des 

capacités routières actuelles. Plusieurs contraintes pèsent et ne permettent pas un réaménagement qualitatif 

des grands boulevards. La première est la nécessité de maintenir des capacités routières en surface en cas 

de fermeture du tunnel (problèmes d’exploitation, travaux). La seconde est liée à la présence du port à 

proximité. En période estivale, ce sont près de 700 véhicules qui peuvent débarquer en même temps depuis 

les ferries. La plupart des usagers se rendant à l’ouest du territoire empruntent les grands boulevards pour 

quitter Toulon (itinéraires préconisés par les applications de trafic). Des actions sur le plan de circulation ont 

été envisagées pour réduire les emprises routières au profit du BHNS et d’espaces publics qualitatifs mais les 

différentes contraintes évoquées précédemment ne le permettaient pas.  

 Le BHNS bénéficie des voies bus existantes et donc d’aménagements adaptés qui ne nécessitent pas d’être 

revus. A ce titre, il est normal de ne pas devoir s’interroger sur le sujet du réaménagement dans ce cadre-ci, 

et la question de l’éventuel réaménagement des boulevards, si elle était posée, devrait l’être dans le cadre 

plus large du PDM (car ce serait un projet de circulation global) et du PLU (i) (car ce serait aussi un projet 

urbain). On ne peut pas demander au BHNS de tout résoudre … 

 Dans le cadre des études du BHNS, des simulations dynamiques ont été réalisées intégrant une priorité bus 

à chaque carrefour afin d’améliorer les temps de parcours du BHNS. Le degré de priorité codé correspond à 

celui d’une priorité à l’approche des bus c’est-à-dire un système dans lequel les durées de vert des autres 

usagers sont dégradées au profil du BHNS. La mise en place de ce type de priorité donnera un avantage 

concurrentiel aux transports en commun face aux automobilistes. 

Zone de Brunet 

Observation du public & Question de la commission d’enquête 

 

Réponse du Maître d’Ouvrage 

 L’implantation du tracé de la ligne 1 sur la zone de Brunet va justement permettre de désenclaver tout un 

secteur résidentiel, et de permettre la connexion stratégique avec la Halte Sainte-Musse. Ainsi, les conditions 

d’accès aux écoles seront très nettement améliorées. Par ailleurs, le dépôt-bus de Brunet est destiné à 

disparaître dans les prochaines années, remplacé par le futur Site d’Exploitation, de Maintenance, et de 

Remisage (SEMR) de Sainte-Musse, dont le concours de maîtrise d’œuvre est lancé. C’est donc tout un 

quartier qui va être reconfiguré, repensé, en cohérence avec l’OAP validée dans le PLU de Toulon. 

La Garde 

Observation du public & Question de la commission d’enquête 

 

Réponse du Maître d’Ouvrage 

 Des discussions et des concertations ont été menées à plusieurs reprises avec l’Université qui a validé les 

insertions proposées et les choix retenus. Ainsi, l’implantation de la future passerelle a été décidée de manière 

coordonnée avec le projet Eco-Campus porté par l’université. A ce stade, il s’agit d’une intention d’implantation 

qui méritera effectivement d’être affinée. La passerelle est prévue et programmée comme devant être au 

service de l’Université et de ses étudiants : il est donc évident que son implantation définitive servira 

prioritairement les intérêts de l’université, sans détériorer son fonctionnement. 

 

Secteur entre les 4 chemins et la gare de La Pauline 

Observation du public & Question de la commission d’enquête 

 

Réponse du Maître d’Ouvrage 

 Un recours gracieux a déjà été formulé en ce sens par l’association Toulon Var Déplacement, auquel la 

Métropole TPM a répondu le 19 décembre 2024 (Courrier en annexe 2). Aucun recours contentieux n’a suivi. 
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La réponse de la Métropole indique : 

« Vous sollicitez le retrait de la délibération au motif qu’il y aurait une erreur de tracé à l’est pour la desserte 

vers la gare de la Pauline-Hyères. Or si la Métropole a estimé devoir réaliser une deuxième concertation 

compte tenu de l’évolution du tracé initial entre 2021 et 2022, la modification du tracé évoquée ne constitue 

pas une modification substantielle nécessitant une concertation complémentaire. 

Il est entendu que le tracé a légèrement évolué au gré des études de conception, les modifications sont 

mineures et très techniques, elles ne remettent pas en cause la socio-économie du projet puisque la gare de 

La Pauline-Hyères reste desservie et le nombre d’arrêt de desserte entre les 2 tracés équivalents. 

Au regard de ces considérations, vos demandes ne peuvent prospérer. »  
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5 - TRAMWAY 

5.1 - Observation du public & Question de la commission d’enquête 
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5.2 - Réponse du Maître d’Ouvrage 

 La métropole a délibéré en date du 16 décembre 2016 sur le choix du BHNS. L’enquête publique en vue de la 

déclaration publique porte donc sur un projet de BHNS, choix politique assumé depuis près de 10 ans : la 

comparaison des modes n’a pas lieu d’être dans le dossier d’enquête publique. L’objet du présent dossier est 

de démontrer l’intérêt général et l’utilité publique du projet BHNS pour la Métropole. La comparaison est sans 

objet puisqu’on sait que le niveau d’investissement pour la réalisation d’un tramway est largement supérieur à 

celui nécessaire pour un BHNS. En l’espèce, il convient de rappeler qu’une bonne partie de l’infrastructure 

BHNS (exemple : Grands Boulevards) est déjà réalisée. 

 Plus précisément, le présent dossier démontre aisément que le BHNS est suffisant pour constituer une 

armature pérenne et solide du futur réseau de transport en commun. Il ne s’agit donc pas de chercher à tout 

prix, et à n’importe quel coût, de maximaliser l’offre à l’instar du choix du tramway ; il s’agit de chercher à 

s’adapter à la demande, en maximalisant le taux de rentabilité, et le bilan favorable socio-économique : c’est 

le choix du BHNS.  

 Ainsi, le présent procès-verbal comptabilise 137 favorables, contre 210 avis défavorables, dont 154 avis liés 

au choix du tramway à privilégier. Ces 154 avis ne s’opposent pas à l’utilité publique du BHNS. Ces 154 avis 

s’opposent au choix politique de la Métropole de choisir le BHNS comme futur TCSP structurant du réseau 

Mistral. La Métropole considère donc qu’en réalité il n’y a que 56 avis défavorables qui se sont exprimés contre 

le projet de BHNS. 

 Le réseau de transport en commun de la Métropole doit augmenter sa capacité d’emport au-delà de la création 

d’une troisième voie dans chaque sens sur l’A57 et du développement du SERM qui ne répondent qu’à un 

besoin d’un certain nombre d’usagers. 

 Par ailleurs, le BHNS n’a pas vocation à desservir tout le territoire mais simplement à renforcer sa colonne 

vertébrale sur laquelle le maillage du réseau Mistral va pouvoir s’appuyer et se développer pour trouver un 

nouvel essor. 

 Si une étude du Centre d’Etudes sur les Réseaux, les Transports et l’Urbanisme (CERTU) de 2009 précisait 

que le tramway répondait au besoin du réseau, il convient dans un premier temps de dater cette étude et de 

considérer les progrès réalisés depuis en termes de capacité d’emport des modes routiers et de gestion 

dynamique du trafic. 

 Par ailleurs, l’étude de 2009 comparait la capacité maximale théorique à l’heure de pointe à la demande à 

l’heure de pointe. Ce mode de comparaison est trompeur : un véhicule de 150 places peut, sur une heure, 

transporter bien plus de personnes en réalité, grâce aux rotations de voyageurs (certains montent, d’autres 

descendent à chaque arrêt). 

 Il faut donc considérer la capacité dynamique du système, non la capacité statique des véhicules. 

 Au début des années 2000, le Tramway s’imposait comme seul moyen de développement d’un transport en 

commun pouvant assurer une régularité, avec vitesse et robustesse. Aujourd’hui et depuis 15 ans, le concept 

de BHNS a vu le jour et ce, grâce au développement de la technologie de régulation de trafic et également de 

la modernisation des matériels roulants. En effet, les systèmes permettent dorénavant de privilégier un véhicule 

dans la circulation par rapport aux autres afin de le prioriser individuellement ; les technologies de gestion de 

trafic routier sont en capacité de gérer un important volume de données, permettant ainsi au réseau de 

transport en commun de pouvoir se passer d’un espace dédié pour une typologie de véhicule et d’aboutir à un 

réseau de transport en commun dynamique, efficace et régularisé. 

 Ces systèmes permettent de gagner en régularité de service mais également en vitesse d’exploitation avec un 

gain estimé – à titre d’illustration - entre le Technopole de la Mer et Bir Hakeim à 10 minutes en temps de 

parcours sur 30 minutes actuellement. 

 Cette robustesse d’exploitation permet d’un cadencement plus important qu’actuellement. 

 Les modélisations de trafic, les reports modaux ainsi que les évolutions de la mobilité démontrent qu’à horizon 

2058, le réseau Mistral tel qu’envisagé peut être exploité par des bus 24 m, 18 m ou même 12 m sans nécessité 

de disposer de tramways d’une capacité de 300 places. La volonté de la Métropole est donc de mettre en place 

un mode d’exploitation répondant au besoin du réseau sans surdimensionnement, et donc moins coûteux.  

 La capacité de 120 voyageurs évoquée dans les contributions est sous-estimée : elle correspond à la capacité 

d’un bus de 18 m. La capacité moyenne d’un bus de 24 m est de l’ordre de 150 voyageurs contre 170 pour un 

tramway standard et peut être optimisée en fonction du nombre de sièges mis à disposition (maximum 200 

voyageurs). Cet écart limité ne justifie pas, à lui seul, le recours au tramway. Certes, un tramway peut être 

couplé à une autre rame pour atteindre une capacité d’emport de 300 voyageurs, mais cela pose des 

contraintes fortes (rayon de giration, emprise, aménagements spécifiques des stations, etc.) tandis que côté 

BHNS, la fréquence peut être augmentée pour absorber la demande, avec davantage de souplesse et sans 

contrainte d'infrastructure lourde. 

 L’étude capacitaire présentée par TPM a retenu 150 voyageurs pour chaque véhicule. Les portes de ces 

nouveaux matériels roulants permettant la montée et la descente des voyageurs sont bien plus larges que les 

véhicules standards afin de répondre à la demande de flux de voyageurs sans augmenter le temps en station.  

 Le choix de la Métropole a été de retenir un mode de transport qui réponde au besoin du réseau de transport 

et prenne en compte le contexte territorial et réglementaire 

 La modélisation actuelle s’appuie sur : les données de fréquentation du réseau de bus existant et les 

perspectives d’évolution du territoire : SCOT, PDU, PLU. 

 Les scénarios actuels sont ainsi conformes à la Stratégie Nationale Bas Carbone (SNBC) en vigueur. 

 À l’avenir, les scénarios prospectifs que les bureaux d’études qui seront amenés à les développer devront 

appliquer intégreront des hypothèses de sobriété renforcée, traduisant des évolutions structurelles : 

renforcement du télétravail, développement du covoiturage, hausse de la fiscalité carbone, évolutions des 

pratiques de consommation, etc…  

 Ces facteurs conduiront à une baisse du nombre total de déplacements motorisés, ce qui renforce la cohérence 

du choix de BHNS par rapport aux besoins réels de long terme. 

 Cette tendance à la baisse de la mobilité est déjà observable au niveau national, lorsqu’on compare les 

résultats de toutes les enquêtes ménages déplacements (EMD / EMC²) réalisées à environ dix ans d’intervalle 

dans plusieurs territoires. 
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 La capacité d’emport du BHNS répond au besoin du réseau Mistral à horizon 2058.  

 La réalisation d’une infrastructure routière permet de l’ouvrir aux autres lignes de bus et confère au réseau une 

souplesse d’adaptation que le tramway ne peut offrir. 

 S’il est fait la remarque que pour les Métropoles de 500 000 habitants le mode tram est choisi, il convient de 

comparer au-delà de la population la configuration géographique de ces agglomérations. Le territoire de TPM 

n’est comparable en rien avec des Métropoles concentriques. 

 Si le tram permet en effet de végétaliser des plateformes du fait du mode guidé, la végétalisation n’est que très 

peu pérenne sous le soleil méditerranéen, sous réserve de privilégier un arrosage et entretien réguliers. 

 L’intégration du BHNS privilégie la plantation de terre-pleins ombragés et la mise en œuvre de revêtements 

clairs. 

 Les matériels roulant des bus modernes sont aussi écologiques que les véhicules tram et génèrent moins 

d’ouvrages au sol que cela soit caténaire ou alimentation par le sol. 

 Les pneus autant que le frottement des roues sur les rails génèrent des particules fines. 

 En termes de confort de voyage, le niveau de confort est aujourd’hui comparable entre un BHNS moderne et 

un tramway. Les bus BHNS offrent en effet un roulement très fluide (pneumatiques, suspension, plancher bas 

intégral). En revanche, le tramway sur rail peut générer des secousses au passage des aiguillages ou sur 

certains revêtements (notamment en voirie partagée). 

 L’accessibilité est identique pour les personnes à mobilité réduite (PMR) : les deux solutions permettent l’accès 

de plain-pied et respectent les normes d’accessibilité en vigueur. 

 La mutualisation des itinéraires BHNS pour les autres lignes de bus correspondent mieux à la structure du 

réseau mistral qui s’appuie sur des « lianes » plutôt que favoriser des ruptures de charges (nécessaires aux 

changements de mode de transport) peu appréciées par les usagers des transports en commun, et notamment 

les personnes âgées ou à mobilité réduite. 

 Le faible report modal reproché par les contributeurs n’est pas dû au mode de transport présenté mais au choix 

d’insertion retenu pour le BHNS favorisant un équilibre entre les usages et une volonté de n’exclure aucun 

mode de transport à l’accès du centre Métropolitain (La Seyne-sur-mer, Toulon, La valette, La Garde). Il 

convient également de rappeler qu’en 2058 le parc automobile sera très largement décarboné. 

 Ainsi la volonté de la Métropole est de maintenir l’accessibilité du centre Métropolitain à la voiture tout en 

pérennisant des itinéraires cyclables sécurisés et en développant des trottoirs de 2 m de largeur minimale (cf 

également chapitre 11 pistes cyclables ci-après).  

 Si le nombre de places de stationnement est réduit en centre-ville, le nombre supplémentaires de places en 

parking relais se situe aux points d’entrée du BHNS afin de favoriser le report modal pour les gens habitant en 

dehors de la Métropole.  

 Que le mode soit rail ou pneu, la volonté de la Métropole est de maintenir deux voies de circulation pour les 

voitures par sens sur les Grands Boulevards afin de répondre à une fermeture de longue durée du tunnel. De 

cette décision découle la nécessité de maintenir les sites propres le long des façades afin de maintenir des 

trottoirs de largeur confortable que ne permettent pas des quais axiaux. Une exploitation BHNS répond au 

mieux à cette configuration. 

 En termes d’insertion, il est illusoire de croire que la Métropole envisage de faire circuler un BHNS sur des 

axes non réaménagés. Ainsi, les avenues Cuzin et Joffre qui traversent Saint-Jean seront intégralement 

réaménagées de façade à façade afin de réattribuer les espaces à chacun des usages. Les voitures garées à 

demi sur les trottoirs seront proscrites. L’usage de la voie selon les règles de police s’appliquent à tous.  

 La redéfinition des espaces publics de façade à façade va permettre de renouveler l’ensemble des revêtements 

et de redéfinir les usages des espaces publics. Ainsi TPM s’attache en s‘associant avec des paysagistes à 

parfaire l’insertion urbaine du BHNS et à développer des espaces rafraîchis. Cela apparaît d’ailleurs dans le 

volet J de mémoire en réponse à l’avis de la MRAE, chapitre 2.2.5.2 en p.37, où des modélisations de la 

température au sol montrent une réduction de cette température entre l’existant, les études préliminaires 

d’insertion présentée au dossier d’enquête publique et les insertions d’avant-projet qui font désormais baisser 

la température du corps de rue de près de 10 degrés. 

 Ceci précise donc que le projet est perfectible dans son insertion urbaine et devra s’adapter sur les 13 années 

de travaux à l’évolution des usages. Le projet est amené à évoluer au gré des évolution du développement 

urbain de la Métropole. 

 Il en est ainsi au niveau de Bir Hakeim, porte d’Italie ou rue Saint-Bernard où la poursuite des études permet 

d’optimiser les nombres de voies, de développer des espaces arborés et de pacifier l’espace public, au même 

titre que la suppression de la voiture au profit des bus au franchissement de la porte d’Italie. 

 Le tracé du BHNS est issu des deux concertations publiques. La fourche à Bon rencontre qui en a découlé a 

poussé la Métropole à réfléchir à une exploitation nouvelle de l’infrastructure par le BHNS et par les autres 

lignes de bus, et ce toujours dans un souhait de limiter les ruptures de charges pour les voyageurs. 

 Du point de vue de l’impact environnemental, les Bus à Haut Niveau de service sont de nouvelle génération. 

Ils sont de motorisation intégralement électrique. De ce fait il ne peut plus être affirmé que le tramway est plus 

écologique que tout autre mode de motorisation non carbonée. L’impact carbone est donc équivalent. 

 Le projet dans sa version aboutie présente de nombreuses solutions alternatives aux aménagements 

traditionnels, avec un véritable effort de plantation qui permettra de réduire fortement les impacts des îlots de 

chaleur. 

 Au-delà de cette motorisation décarbonée, le déplacement des BHNS sur chaussée se fait dans le silence, le 

contact des pneus sur la chaussée étant moins bruyant que le frottement des roues tramway sur les rails 

notamment en courbe. 

 Le confort en embarqué est peu comparable aux bus du réseau Mistral que la Métropole sait vieillissant et dont 

la Métropole s’attache à renouveler la flotte. 

 Les trajectoires sont assouplies et les bus des réseaux BHNS n’empruntent plus les anneaux des carrefours 

à sens giratoire mais les traversent. 

 En termes de coûts d’investissement et d’exploitation, le BHNS présente un avantage net en termes de coût : 

travaux d’infrastructure beaucoup moins lourds, coûts d’exploitation et de maintenance réduits. Cela permet 

d’allouer les ressources à d'autres priorités du réseau ou du territoire. 
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 Côté matériel roulant, le tramway a une durée de vie plus longue, mais un coût d’achat très élevé : environ 

3 M€ par rame pour 40 ans quand le bus BHNS coûte environ 1 M€ pour 20 ans. 

 Le bilan global reste nettement plus économique en faveur du BHNS, même en intégrant un renouvellement à 

mi-horizon. 

 Également, un Bus de 24 m ne nécessite pas d’entretien différencié par rapport un bus 12 ou 18 m électrique. 

Seule la longueur diffère et donc la longueur d’une travée d’entretien. Les mécaniciens seront les mêmes. Les 

ateliers de maintenance seront celui de Brégaillon et le nouveau SEMR de Sainte-Musse. 

 En termes de rentabilité, l’étude socio-économique du projet montre que les avantages dégagés par le projet 

sont supérieurs aux coûts engendrés : le projet est rentable pour la collectivité d’un point de vue socio-

économique. Le BHNS constitue donc une réponse socio-économique adaptée au territoire métropolitain. Ceci 

répond également aux opposants aux projets BHNS qui remettent en cause l’utilité publique du projet BHNS 

entre un « mauvais ratio entre le montant des investissements et les gains et effets attendus. 

 Si le BHNS est à 70 % en site propre, la mise en place d’une priorité aux feux va lui permettre d’atteindre une 

vitesse commerciale de l’ordre de 17 km/ h rapportée sur l’ensemble du tracé ce qui est dans les standards de 

ce type d’infrastructures de transport. 

 La réalisation des travaux est envisagée sur 13 ans car le volume des investissements de 395 millions pour 

un tel projet de 28 km est important. La Métropole doit être en capacité de maintenir des investissements sur 

l’ensemble de son territoire. Ce lissage permet de répondre à sa capacité financière (cf chapitre 10 ci-après). 

Par ailleurs, pour des raisons de soutenabilité économique et éviter l’asphyxie économique de la Métropole, il 

convient d’admettre que l’ensemble des 28 km ne peut pas être en travaux simultanément. 

 La souplesse du mode Bus permet une mise en service progressive des différends tronçons livrés au fil de 

l’eau. 

 Le BHNS répond donc au développement des mobilités voulu par la Métropole permettant la pratique des 

différentes mobilités, le développement des mobilités douces, de proposer une solution adaptée aux besoins 

jusqu’a minima 2058, présentant un bilan socio-économique positif. Ce projet limite l’impact sur le foncier, et 

évite les impacts environnementaux sur les espaces naturels et agricoles.  

 Le BHNS n’est qu’une composante d’une vision plus large, traduite dans le PDU et demain dans le PDM. Il 

s’agit d’une des concrétisations d’une vision stratégique d’ensemble, et n’a pas vocation à s’y substituer. 
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6 - RESEAU DE BUS 

6.1 - Amélioration du réseau existant de bus 

Observation du public & Question de la commission d’enquête 

 

Réponse du Maître d’Ouvrage 

 La Métropole TPM procède chaque année à des modifications d’offre afin que le réseau bus Mistral réponde 

du mieux possible aux évolutions des besoins de déplacements. Ainsi depuis 2023 et le renouvellement de la 

Délégation de Service Public réseau Mistral, de nombreuses améliorations ont été apportées aussi bien au 

niveau des itinéraires que des fréquences. A titre d’exemple, peuvent être mentionnés : 

o la création de 2 nouvelles lignes ayant une fréquence de 15 min toute la journée : L16 Hyères Maurels – 

Moulin Premier et L2 La Seyne – Valgora (La Valette), qui est rapidement devenue la 3ème ligne la plus 

fréquentée du réseau ;  

o le passage à 12 min en heures de pointe de la ligne 70, 

o les prolongements de la ligne 83 jusqu’à la gare d’Ollioules/Sanary, de la ligne 1 jusqu’à l’Hôpital Sainte-

Musse et de la ligne 9 jusqu’au Centre commercial d’Ollioules. 

 Concernant les demandes d’amélioration de la desserte en soirée, il convient de souligner qu’une évolution 

notable a été apportée en septembre 2024 avec l’extension de l’amplitude de fonctionnement des 4 principales 

lignes du réseau jusqu’à 22h30 tous les soirs, sachant que 7 lignes de soirée circulent les jeudis-vendredis-

samedis soir jusqu’à 2h00 du matin en assurant un maillage du territoire. 

 D’ici la mise en service du BHNS, d’autres évolutions seront mises en œuvre afin de renforcer l’attractivité du 

réseau Mistral. 

 Enfin, le développement des liaisons TC entre la Métropole TPM et les territoires voisins est en cours de 

définition dans le cadre du projet SERM de l’Aire Toulonnaise. Outre le projet de navette toulonnaise visant à 

densifier l’offre ferroviaire entre les gares de St-Cyr et Carnoules, la création de lignes de cars express / 

covoiturage sont examinées. 
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6.2 - Objectifs de la restructuration du réseau 

Observation du public & Question de la commission d’enquête 

 

 

 

Réponse du Maître d’Ouvrage 

 La restructuration du réseau bus a été élaborée selon l’objectif d’optimiser la complémentarité avec le BHNS 

et ainsi offrir un maximum de possibilités de déplacements pour les usagers du réseau Mistral, tout en réduisant 

le nombre de lignes circulant sur les troncs communs (Grands Boulevards) afin d’assurer une exploitation 

robuste du BHNS. Dans l’optique de garantir la performance et l’attractivité globales du réseau Mistral, des 

lignes « de proximité » sont rabattues sur le BHNS, tandis que des lignes « diamétrales » permettent de relier 

directement des quartiers situés de part et d’autre du cœur de la Métropole, tout en étant connectées au BHNS 

à certains arrêts.  

 Par rapport au réseau actuel, la mise en service du BHNS et des 3 lignes L1 La Seyne – La Pauline / L1a 

Technopole de la Mer – Bir Hakeim / L1b Gare de La Garde – La Pauline est accompagnée des principales 

modifications suivantes : 

o La ligne 9 n’a plus pour terminus Hôpital Sainte-Musse mais la gare de la Garde afin de maintenir une 

liaison directe et attractive entre les centres-villes de Toulon et de La Garde. Etant donné le fort potentiel 

de fréquentation de cette ligne « structurante », sa fréquence est portée à 10 min toute la journée avec le 

prolongement de toutes les courses jusqu’au terminus Centre commercial d’Ollioules. 

o Les lignes 29-39-103 ne desservent plus le centre-ville de Toulon et sont rabattues sur le BHNS 

respectivement à Gare de la Garde / Hôpital Sainte-Musse / Campus La Garde-La Valette. 

o La ligne 11B devient la ligne 11 : à l’ouest son itinéraire est modifié afin de desservir le quartier Beaucaire, 

dans le centre-ville de Toulon elle emprunte l’avenue de la République, et à l’est, elle est prolongée jusqu’à 

Hôpital Sainte-Musse en assurant la desserte des 3 arrêts actuels situés avenue Joseph Gasquet. 

o La ligne 11 devient la ligne 10 : elle est prolongée jusqu’au terminus BHNS La Pauline en empruntant 

l’avenue de la République dans le centre-ville de Toulon et en desservant le centre-ville de La Valette avec 

une fréquence élevée (10 min toute la journée). 

o La fréquence de la ligne 70 est portée à 10/12 min en HP/HC vu le fort potentiel de fréquentation de cette 

ligne « structurante ». Son itinéraire actuel jusqu’à la gare routière de Toulon est maintenu car un 

rabattement sur le BHNS à la gare de La Seyne / Six-Fours aurait un double inconvénient : 

 Dégradation du service difficilement acceptable pour les habitants de Six-Fours désirant se rendre au 

centre-ville de Toulon : allongement du temps de trajet et pénibilité d’une rupture de charge ; 

 En heures de pointe, risque que les voyageurs de la L70 surchargent les rames BHNS venant du 

centre de La Seyne, et que ces dernières soient saturées en entrant dans Toulon au point de devoir 

laisser des usagers à quai (impossibilité de monter dans des bus bondés). 

o La ligne 72 est prolongée jusqu’à Gare de La Seyne / Six-Fours afin d’assurer une connexion BHNS aux 

usagers de cette ligne. 

o La ligne 129 est supprimée afin d’éviter un doublon avec le BHNS, et tous les arrêts actuels seront 

maintenus en étant desservis par le BHNS ou une autre ligne (L10-L31). 

o La ligne 31 est prolongée jusqu’à Campus La Garde - La Valette et n’emprunte plus l’avenue du Colonel 

Picot (doublon BHNS) mais l’avenue Ortolan afin de maintenir la desserte des arrêts L10 actuels. 

o La ligne 23 ne dessert plus le centre-ville de Toulon et est rabattue sur la ligne 3 au terminus Mourillon, 

ligne qui offre un haut niveau de service avec une fréquence de 8 min toute la journée.  

 Cette restructuration bus permet de rendre robuste l’exploitation du BHNS sur les troncs communs où le 

nombre de lignes a été significativement réduit. Ainsi par exemple, outre les 2 lignes BHNS L1/L1a, la station 

Liberté ne sera desservie que par trois autres lignes (L3-L9-L15). 

 Pour cela, plusieurs lignes « diamétrales » (L10-L11-L20) ne transitent plus par les Grands Boulevards mais 

par l’avenue de la République, ce qui favorisera l’intermodalité entre les lignes terrestres et maritimes grâce à 

des temps de correspondance réduits à Station Maritime. Par ailleurs, cette interconnexion bus/bateau sera 
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également encouragée par le projet BHNS en lui-même car les voyageurs bénéficieront de correspondances 

optimisées pour deux stations de La Seyne (Hôtel de Ville et Espace Marine).  

 Enfin, à ce stade des études, la Métropole ne prévoit pas de modifier les services scolaires lors de la mise en 

service du BHNS car ils répondent à des besoins de déplacements bien spécifiques. 

 

Observation du public & remarque de la commission d’enquête 

 

Réponse du Maître d’Ouvrage 

 Ces points seront étudiés. 

 Il convient également de rappeler que dans le cadre de l’élargissement de l’autoroute A57, une Voie Réservée 

aux véhicules de Transports Collectifs (VRTC) a été créée et mise en service, améliorant nettement et 

immédiatement l’offre de service de transport en commun. 
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7 - CAPACITES D’EMPORT 

7.1 - Observation du public & Question de la commission d’enquête 

 

 
 

7.2 - Réponse du Maître d’Ouvrage 

 Dans le PDU actuel, l’objectif de report modal vers les transports en commun est fixé à 10% à l’horizon 2025. 

Les chiffres du futur PDU, en cours de révision, ne sont pas connus à l’heure actuelle. 

 Le mode BHNS a pour principal avantage de proposer une flexibilité opérationnelle.  

 À court terme, en cas de saturation de la ligne, il sera toujours possible d’injecter des bus supplémentaires (24, 

18 ou 12 mètres) pour augmenter la fréquence et répondre à la demande croissante.  

 À moyen-long terme, une commande supplémentaire de bus bi-articulés peut être envisagée pour augmenter 

l’offre de manière structurelle. Une réorganisation de réseau bus peut être également envisagée pour soulager 

la ligne sur certaines origines-destinations. Pour le moment, la capacité du matériel roulant n’est pas connue. 

Suivant la configuration retenue par le maitre d’ouvrage, la capacité d’emport d’un bus 24 mètres peut varier 

entre 150 et 200 personnes. 

 
 



                    BHNS de la Métropole TPM 
 

 
Projet de Bus à Haut Niveau de Service (B.H.N.S.) de la Métropole TPM 

BHNS TPM_Mémoires_réponse_PV_EP_V4finalisée.docx   33/72 

  
 

8 - TRAVAUX 

8.1 - Observation du public & Question de la commission d’enquête 

 

8.2 - Réponse du Maître d’Ouvrage 

 Du fait de la modification du tracé du BHNS à l’issue de la deuxième phase de concertation, le chemin de 

Bouyère – et son éventuelle passerelle – se retrouvent complètement en dehors du périmètre du projet. Si son 

intérêt demeure, sa construction devra alors s’inscrire dans une opération distincte de celle du BHNS. 

 Rue Guynemer-Brunet, les travaux ne recouvriront pas la rivière. Ces mêmes travaux seront par ailleurs 

soumis à un dossier au titre de la Loi sur l’eau, qui encadrera strictement les aménagements afin de respecter 

l’intégrité de ce milieu naturel. 

 Il n’est pas prévu la réalisation d’un toboggan au-dessus du chemin de Lagoubran et cela est techniquement 

plus qu’hasardeux. La traversée du rond-point telle qu’envisagée est la seule susceptible de concilier toutes 

les contraintes de flux (et notamment celles du BHNS). Les systèmes de feux – et de priorité – sont pensés et 

prévus pour limiter au maximum le caractère accidentogène de l’aménagement. 

 S’agissant des deux points portant sur la passerelle piétonne au droit de l’Université de La Garde, des 

discussions et des concertations ont été menées à plusieurs reprises avec l’Université qui a validé les 

insertions proposées et les choix retenus. Ainsi, l’implantation de la future passerelle a été décidée de manière 

coordonnée avec le projet Eco-Campus porté par l’université. A ce stade, il s’agit d’une intention d’implantation 

qui méritera effectivement d’être affinée. La passerelle est prévue et programmée comme devant être au 

service de l’Université et de ses étudiants : il est donc évident que son implantation définitive servira 

prioritairement les intérêts de l’université, sans détériorer son fonctionnement. L’ancienne passerelle doit 

effectivement être supprimée. 

 La nouvelle passerelle qui doit enjamber le boulevard Herriot et la voie ferrée (passerelle Sainte-Roseline) est 

très attendue, notamment des groupes scolaires situés au nord de la voie ferrée. Cette passerelle sera 

accessible aux PMR, par le biais d’ascenseurs, en plus des escaliers, le foncier ne permettant pas de réaliser 

des rampes. Le marché de maîtrise d’œuvre est déjà lancé afin de proposer rapidement les premières solutions 

précises d’implantation. A noter que l’ancienne passerelle située plus à l’ouest et non accessible aux PMR 

sera conservée. 

 S’agissant des arrêts BHNS, il est prévu d’implanter un certain nombre d’abris. Dès que cela sera possible, 

une végétalisation sera réalisée. La maîtrise d’œuvre en cours sur le premier secteur améliore fortement dans 

ses projections et esquisses la végétalisation de l’espace public, en améliorant le nombre et la dimension des 

îlots de fraîcheur. Les arrêts BHNS n’échappent pas à cette règle. 

 Le parking P+R de l’Espace Marine à La Seyne-sur-Mer est prévu pour être un parking silo, particulièrement 

travaillé et intégré sur le plan architectural. Il n’est pas prévu de trémie spécifique. Compte tenu des délais de 

réalisation du BHNS sur le secteur, le concours de maîtrise d’œuvre n’est pas encore lancé. 

 Ni la capacité globale, ni la dimension du dépôt-bus de Brégaillon ne seront modifiées. Il n’y aura donc pas 

d’impact ni de nuisance supplémentaire sur cette superstructure. 

 Si le parking des Portes d’Ollioules est sous-utilisé, c’est notamment pour des questions de gardiennage et de 

sécurité, notamment la nuit. De même, la Métropole prévoit que le BHNS va générer des besoins 

supplémentaires en parking P+R, compte tenu du report modal exercé par le projet. Il est proposé une étude 

plus spécifique et plus fine dans le dimensionnement de ce parking P+R. La mise en service du premier tronçon 

entre le Technopole de la Mer à Ollioules et l’Université de Toulon permettra de mieux appréhender les besoins 

en places de stationnement supplémentaires pour les usagers du BHNS. 

 
 
 



                    BHNS de la Métropole TPM 
 

 
Projet de Bus à Haut Niveau de Service (B.H.N.S.) de la Métropole TPM 

BHNS TPM_Mémoires_réponse_PV_EP_V4finalisée.docx   34/72 

  
 

9 - CIRCULATION / EMBOUTEILLAGES 

9.1 - Observation du public & Question de la commission d’enquête 

 

9.2 - Réponse du Maître d’Ouvrage 

 Des études de modélisation de trafic routier ont permis d’appréhender sur le territoire les évolutions futures du 

trafic routier et les conséquences liées à l’arrivée du BHNS. Méthodologiquement, cela se caractérise par la 

modélisation d’un scénario référence (horizon de mise en service sans le projet) et d’un scénario projet afin de 

mesurer précisément l’impact du BHNS. Par rapport au scénario référence, on note en situation projet une 

légère baisse de trafic sur le corridor BHNS. Le projet et le réseau restructuré capteront à l’horizon projet 

29 000 déplacements supplémentaires qui seraient réalisés en voiture sans la présence du BHNS. Les 

modélisations n’ont pas montré de difficultés particulières pour les infrastructures routières à absorber les 

reports de trafic générés par le projet. Le but premier du projet de BHNS n’est pas d’améliorer les conditions 

de circulation, mais d’offrir une alternative crédible à la voiture particulière pour les déplacements urbains, sans 

générer d’impacts plus que nécessaire sur les conditions générales de circulation.  

 La circulation des bus sera fluidifiée grâce à la priorité qui leur sera données aux carrefours (détection à 

distance pour anticipation du passage au vert) permettant ainsi d’assurer une régularité sur les temps de 

parcours. Le travail de restructuration du réseau Mistral ainsi que la capacité d’emport du BHNS permettent 

un report de lignes vers le sud permet de réduire le nombre de lignes de bus transitant par les Grands 

Boulevards. 

 La priorisation du BHNS sur les Grands Boulevards réduira la capacité d’écoulement des véhicules sur les 

Grands Boulevards entrainant un report « naturel » des flux vers le contournement nord, qui est aujourd’hui 

identifié comme l’axe de transit principal Est-Ouest (hors tunnel). 

 En termes d’espace occupé par le BHNS, la largeur du matériel roulant (tous constructeurs réunis) est 

identique à celle des bus du parc actuel (2,55 mètres) et ne génèrera pas davantage d’embouteillage 

supplémentaire de par ses dimensions. La vitesse commerciale précisée dans le dossier intègre des vitesses 

plus faibles au heures de pointes qu’en heure creuse bouchons. La vitesse commerciale en heure pleine se 

situe dans les standards des réseaux BHNS.  

 Les comptages automatiques réalisés en 2022 montrent que l'écoulement actuel du flux sur le Quai Fabre, à 

La Seyne-sur-Mer, atteint rarement des seuils qui justifient un profil à 2 voies, sans doute à cause de la 

saturation qui ne permet pas l’écoulement optimal de la circulation : 

o Sens Sud-Nord vers Toulon :  

 Le matin : 1 680 véhicules / heure en moyenne. 

  Le soir : 1 340 véhicules / heure en moyenne. 

o Sens Nord-Sud vers Saint Mandrier / Six-Fours: 

 Le matin : 1 280 véhicules / heure en moyenne. 

 Le soir : 1 430 véhicules / heure en moyenne. 
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 En théorie, une voie de circulation peut écouler 1800 véhicules par heure, par voie. En milieu urbain, compte 

tenu de multiples facteurs tels que la présence de carrefours, de bus, de traversées piétonnes, etc…, il est 

couramment admis que cette capacité d'écoulement est plutôt comprise entre 1 400 et 1 600 véhicules par 

heure et par voie. Nous considérerons ici 1 500 véhicules par heure et par voie. 

 Ce qui signifie que la capacité théorique du quai Fabre s'élève actuellement à : 

2x1 500 = 3 000 véhicules par heure sur 2 voies. 

 Or, un tel niveau de demande n'est jamais atteint dans les relevés de comptages. Le maximum relevé atteint 

1 820 véhicules par heure (hors valeur aberrante) dans le sens Sud-Nord, ce qui correspond à 300 véhicules 

par heure de plus que la capacité retenue pour une voie de circulation (1 500 véhicules par heure). 

 Il ressort, au travers des observations et des études de terrain, que ce secteur est régulièrement congestionné 

dans les deux sens de circulation, y compris les 4 voies du Quai Fabre. Toutefois, selon les experts du bureau 

d’étude EGIS (assistant au maître d’ouvrage mandaté par TPM) , ces difficultés ne sont pas liées à la capacité 

du Quai, mais plus vraisemblablement à d'autres phénomènes se produisant à l'aval. 

 Par ailleurs, il est à noter que, si la réduction de 2 à 1 voie, pour insérer la plateforme BHNS, aboutie à une 

diminution de la capacité théorique d'écoulement du flux routier, d'autres éléments relatifs au projet pourraient 

bien bénéficier à l'écoulement des flux routiers : 

o La gestion par feux des carrefours, plutôt que par sens giratoire, offre l'opportunité de programmer des 

durées de vert adaptées aux heures de pointe, surtout dans un contexte marqué par un phénomène de 

pendularité (le matin sens Six-Fours vers Toulon prédominant et inversement le soir). 

o Les traversées piétonnes, qui aujourd'hui s'effectuent en 3 points sur le quai Fabre et qui, en l'absence de 

régulation, donnent priorité absolue aux piétons, seront à terme gérées par feux, créant des séquences 

dédiées aux piétons et d'autres à l'écoulement du flux de véhicules. 

o La circulation des cycles ne se fera plus en cohabitation avec les véhicules motorisés, mais sur 

l'aménagement qui leur sera dédié. 

o La circulation de l'essentiel des transports en commun ainsi que leurs arrêts qui s'effectuent aujourd'hui sur 

la voirie générale, s'effectueront à terme sur le site propre. 

 En synthèse, l’analyse des experts d’EGIS postule :  

o que le projet n'améliorera pas les conditions de circulation dans le secteur du port de La Seyne-sur-Mer, 

o mais également qu'il ne constitue pas, en soit, un facteur de dégradation majeur pour l'écoulement des flux 

routiers par rapport à la circulation actuelle. 

 Dans le cadre du projet de tunnel immergé à La Seyne-sur-Mer, une étude globale du trafic sur le secteur est 

également prévue. 
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10 - CALENDRIER 

10.1 - Observation du public & Question de la commission 
d’enquête 

 
 

10.2 - Réponse du Maître d’Ouvrage 

 Dans sa globalité, le projet BHNS coutera à la Métropole 395 millions d’euros. L’étude d’impact financière qui 

a été réalisée démontre que la Métropole est en capacité d’assumer cet investissement structurant. Toutefois, 

trois considérations sont à prendre en compte : 

o La capacité des équipes techniques et des entreprises à engager et réaliser des dépenses inédites pour la 

Métropole. Ainsi la première tranche de travaux et la réalisation du SEMR de Sainte-Musse sont des 

investissements d’un montant inédit pour la collectivité. 

o Le choix de maintenir d’autres investissements possibles sur la Métropole et de ne monopoliser l’intégralité 

de la dépense sur l’unique projet BHNS ; il a donc été choisi de plafonner annuellement la dépense liée au 

projet BHNS. 

o L’acceptation de la part des habitants de chantiers trop longs, trop impactant. A titre d’illustration, il serait 

déraisonnable de lancer dès aujourd’hui des travaux lourds d’infrastructure sur La Valette et La Garde alors 

que trois années éprouvantes de chantier viennent tout juste de s’achever dans le cadre de l’élargissement 

de l’A57. 
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11 - PISTES CYCLABLES 

11.1 - Cartographie 

Observation du public & Question de la commission d’enquête 

 

 
 

Réponse du Maître d’Ouvrage 

  La cartographie des aménagements cyclables proposés sur l’itinéraire du BHNS, présentée en deux planches 

en p.37 et suivante du volet E – Caractéristiques des Ouvrages, ainsi qu’en p.108 et suivante du volet H4 – 

Etude d’Impact, Impacts & Mesures, a été retravaillée et ressortie à une échelle 1/10 000e afin d’être plus 

lisible. Cette carte est présentée en annexe n°1 du présent mémoire. 

11.2 - Amélioration du réseau cyclable de la Métropole 

Observation du public & Question de la commission d’enquête 

 

 
 
 

 

 

Réponse du Maître d’Ouvrage 

 Conformément aux objectifs inscrits dans le PDU 2015-2025 et dans le Schéma Directeur des Aménagements 

Cyclables (SDAC), 70 km d’itinéraires cyclables ont été réalisés depuis 2016, soit une augmentation de 28% 

du linéaire de la Métropole. Ce développement porte ses fruits car les résultats de la dernière Enquête 

Mobilité Certifiée CEREMA montre une augmentation significative de l’usage du vélo : entre 2008 et 2022, sa 

part modale est passée de 1,3% à 2,4% et le nombre de déplacements vélo a augmenté de 70,5%. 

 Les discontinuités cyclables ou l’absence d’aménagements dédiés pour traverser les quartiers Pont du Las / 

Saint-Jean du Var ou circuler sur les Grands Boulevards sont des axes d’améliorations bien identifiés par la 

Métropole afin de renforcer et intensifier l’usage du vélo sur son territoire. Le futur Plan de Mobilité 2025-2035 

est en cours d’élaboration avec une approbation qui devrait avoir lieu fin 2026, et une révision du SDAC 2019 

pourrait faire partie des actions à mettre en œuvre afin d’actualiser les itinéraires cyclables à réaliser au regard 

de l’évolution des besoins de déplacements et des opportunités d’aménagement. 
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11.3 - Secteur campus – gare de La Pauline 

Observation du public & Question de la commission d’enquête 

 
 

Réponse du Maître d’Ouvrage 

 Le cheminement cycle s’interface dans le campus avec les cheminements doux développer au sein de l’Eco 

Campus pour rejoindre le réseau cycle le long de la RD98 et rejoindre la gare de la Pauline. 

 
 

11.4 - Aménagements demandés 

Observation du public & Question de la commission d’enquête 

 

Réponse du Maître d’Ouvrage 

 L’équipe de maîtrise d’œuvre qui travaille actuellement sur la phase 1 du projet (Technopole de la Mer – Bir-

Hakeim) a été missionnée par TPM afin d’améliorer les conditions d’insertion dans la circulation et a déjà fait 

des propositions dans ce sens, dans le but de favoriser la continuité d’itinéraires cyclables dédiés. 

 L’amélioration des conditions des connexion entre les pôles multimodaux de La Seyne/Six Fours et de 

Ollioules/Sanary ne rentrent pas dans le périmètre du projet BHNS. Toutefois, le PDM actuellement en cours 

de révision ne manquera pas d’intégrer cet élément primordial pour favoriser le développement des réseaux 

cyclables et de leur utilisation. Le développement des stationnements vélos protégés en fera évidemment 

partie. 

 Passerelle au-dessus de l’A50 : réponse déjà apportée au point 8.2. 

 En annexe 1, figurent les itinéraires cyclables proposés dans le cadre du projet BHNS : un nombre important 

vient renforcer la liaison Toulon - La Valette-du-Var. 

 La Métropole propose d’étudier la faisabilité et la réalisation d’une piste cyclable bidirectionnelle sur l’avenue 

de la République. 
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11.5 - Conformité réglementaire du projet 

Observation du public & Question de la commission d’enquête 

 
 

Réponse du Maître d’Ouvrage 

 Le projet BHNS répond bel et bien, dans le principe, à la loi LOM, et notamment à l’article L228-2 du Code de 

l’Environnement. Dès que la possibilité technique de réaliser ou d’élargir une piste cyclable a été établie, ce 

choix a été validé, souvent au détriment d’autres usages de l’espace public. 

 Pour les tronçons sans piste ou voie cyclable (exemple : Grands Boulevards, XVème Corps) et ce pour des 

raisons techniques avérées, des itinéraires de substitution existent et sont cartographiés dans le dossier de 

DUP. Ces éléments respectent l’esprit de la loi LOM. 

 Il convient enfin de souligner qu’il s’agit dans le projet de privilégier prioritairement le site propre du BHNS, 

pouvant être partagé sur certains tronçons avec le vélo. 
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12 - FREQUENCE / REGULARITE / EFFICACITE 

12.1 - Observation du public & Question de la commission 
d’enquête 

 

 

12.2 - Réponse du Maître d’Ouvrage 

 La gratuité du réseau Mistral ne fait pas partie des réflexions actuelles de la Métropole TPM car, à ce jour, 

aucune étude ne démontre formellement et de manière incontestable que cette mesure permet de faire du 

report modal et de réduire la circulation automobile.  

 Par ailleurs, dans les enquêtes satisfaction, il ressort que les usagers du réseau Mistral placent en priorité 

l’amélioration des fréquences, de l’information voyageurs en situation perturbée et du confort du voyage. Dans 

la dernière enquête réalisée en avril 2024, 94,6 % des usagers se déclarent satisfaits du rapport qualité-prix 

de leur titre de transport, et 96,1 % de la gamme tarifaire. Ces très bons taux de satisfaction peuvent s’expliquer 

par le fait que parmi les grandes métropoles françaises, MISTRAL est l’un des réseaux où les tarifs sont les 

moins élevés (pas d’augmentations depuis 17 ans malgré la conjoncture économique). 
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13 - STATIONNEMENT / PARKING 

13.1 - Parking 

Observation du public & Question de la commission d’enquête 

 

 
 
 

 
 

Réponse du Maître d’Ouvrage 

 Pour les riverains du BHNS pénalisés par la suppression de places de stationnement en surface, le principe 

d’une « réaffectation » dans un parking en ouvrage pourra être examinée avec la possibilité de contracter un 

abonnement selon des modalités tarifaires à définir. De même pour les parking-relais ne connaissant pas de 

situations de saturation, autoriser l’accès à quelques abonnés « résidents » pourrait être étudié. 
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14 - FINANCEMENT 

14.1 - Observation du public & Question de la commission 
d’enquête 



                    BHNS de la Métropole TPM 
 

 
Projet de Bus à Haut Niveau de Service (B.H.N.S.) de la Métropole TPM 

BHNS TPM_Mémoires_réponse_PV_EP_V4finalisée.docx   43/72 

  
 

 

 

14.2 - Réponse du Maître d’Ouvrage 

 Le projet de TCSP sera porté par le budget annexe des transports.  

Les recettes de ce budget représentent environ 110 M€ en fonctionnement, constituées du versement mobilité 

(70 M€), du produit des ventes (20 M€), d’une contribution de 15 M€ du budget principal de TPM et de 

subventions diverses pour environ 5 M€. Les charges de fonctionnement s’élevant à environ 100 M€, le budget 

dégage actuellement une épargne brute (CAF) de 10 M€.  

 Le projet sera donc financé par :  

o la CAF dégagée,  

o la dette,  

o les subventions d’investissement des partenaires externes. 

 Pour être plus précis sur le financement du projet, vous trouverez en annexe 3 du présent mémoire en réponse 

l’étude financière réalisée en amont de l’enquête publique. 

 Par ailleurs, concernant les recettes de versement mobilités, celles-ci, comme indiqué plus haut, sont 

intégralement versées au budget annexe transports. Ce budget annexe rassemble toutes les dépenses qui se 

rattachent à la mobilité. Le versement transports est donc utilisé dans le cadre qui est celui défini par la loi. On 

notera en outre que, malgré cet apport financier, le budget annexe transports présente un déficit structurel de 

l’ordre de 15M€ qui est compensé par le budget général de la Métropole. 
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15 - SUJETS SPECIFIQUES 

15.1 - Insécurité 

Observation du public & Question de la commission d’enquête 

 
 

Réponse du Maître d’Ouvrage 

 Afin d’assurer la sécurité des voyageurs du BHNS, tous les bus et stations seront équipés de caméras de 

vidéoprotection avec la possibilité pour les régulateurs du poste de commande centralisé (PCC) du réseau 

Mistral de les visionner en temps réel et de demander aux équipes présentes sur le terrain ou aux forces de 

l’ordre d’intervenir si besoin. Par ailleurs, les stations BHNS seront équipées d’un interphone permettant aux 

voyageurs de signaler au PCC toutes « difficultés » rencontrées sur le quai, et les conducteurs disposent d’un 

système d’alarme permettant d’informer instantanément (et de manière discrète) le PCC en cas d’incident à 

bord de leur bus.  

 Comme le BHNS va représenter plus de 40% de la fréquentation du réseau Mistral, les contrôleurs vérifieront 

tout particulièrement que les voyageurs des 3 lignes L1/L1a/L1b disposent d’un titre de transport en ayant bien 

été validé à chaque montée dans un bus. Par ailleurs, des agents de médiation circuleront à l’intérieur des bus 

afin de s’assurer qu’aucune incivilité ne vienne perturber les conditions de transport et le confort des usagers. 

15.2 - Communication de l’étude tramway de 2005 

Observation du public & Question de la commission d’enquête 

 
 

Réponse du Maître d’Ouvrage 

 Les documents relatifs à l’enquête publique de 2005 sont de fait des documents publics et sont donc 

disponibles. Quant aux études comparatives, elles existent dans la base de données documentaires du 

CERTU et du CEREMA.  

 
 

15.3 - Aide à l’acquisition de cycles 

Observation du public & Question de la commission d’enquête 

 

 
 

Réponse du Maître d’Ouvrage 

 Le dispositif d’aide à l’acquisition de vélos électriques de la Métropole n’a pas été supprimé en début d’année 

mais modifié en instaurant une condition de ressources. 
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16 - ANNEXES 
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16.1 Annexe 1 – Cartographie au 1/10 000e des itinéraires cyclables proposés le long du tracé du BHNS (8 planches) 
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16.2 Annexe 2 – Courrier de réponse de TPM au recours gracieux formulé par l’association Toulon Var Déplacement 
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16.3 Annexe 3 – Etude d’impact financière du projet de BHNS 
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MOA : MTPMMOA : MTPM

AMO: EGIS / ALFRED PETER / AMO: EGIS / ALFRED PETER / AMO: EGIS / ALFRED PETER / 

STRATIS

Etude d’Impact Etude d’Impact Etude d’Impact 

FinancièreFinancière

Projet de Bus à Haut Niveau de Projet de Bus à Haut Niveau de Projet de Bus à Haut Niveau de 

Service (B.H.N.S.) Service (B.H.N.S.) 
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( Obligation juridiqueObligation juridique

• Loi NOTRe – Art 107 loi nNOTRe – Art 107 loi n°2015-991 du 7 août 2015 : Etude d'impact pluriannuel portée par un tiers sur les dépenses de fonctionnement à établir pour tout projet 2015-991 du 7 août 2015 : Etude d'impact pluriannuel portée par un tiers sur les dépenses de fonctionnement à établir pour tout projet 2015-991 du 7 août 2015 : Etude d'impact pluriannuel portée par un tiers sur les dépenses de fonctionnement à établir pour tout projet 2015-991 du 7 août 2015 : Etude d'impact pluriannuel portée par un tiers sur les dépenses de fonctionnement à établir pour tout projet 2015-991 du 7 août 2015 : Etude d'impact pluriannuel portée par un tiers sur les dépenses de fonctionnement à établir pour tout projet 2015-991 du 7 août 2015 : Etude d'impact pluriannuel portée par un tiers sur les dépenses de fonctionnement à établir pour tout projet 2015-991 du 7 août 2015 : Etude d'impact pluriannuel portée par un tiers sur les dépenses de fonctionnement à établir pour tout projet 

d'opération exceptionnelle d'investissement.d'opération exceptionnelle d'investissement.d'opération exceptionnelle d'investissement.

• « Population supérieure à 400 000 habitants, le seuil est fixé à 25 % des recettes réelles de fonctionnement ou à 100 millions d'euros. »« Population supérieure à 400 000 habitants, le seuil est fixé à 25 % des recettes réelles de fonctionnement ou à 100 millions d'euros. »« Population supérieure à 400 000 habitants, le seuil est fixé à 25 % des recettes réelles de fonctionnement ou à 100 millions d'euros. »« Population supérieure à 400 000 habitants, le seuil est fixé à 25 % des recettes réelles de fonctionnement ou à 100 millions d'euros. »« Population supérieure à 400 000 habitants, le seuil est fixé à 25 % des recettes réelles de fonctionnement ou à 100 millions d'euros. »« Population supérieure à 400 000 habitants, le seuil est fixé à 25 % des recettes réelles de fonctionnement ou à 100 millions d'euros. »« Population supérieure à 400 000 habitants, le seuil est fixé à 25 % des recettes réelles de fonctionnement ou à 100 millions d'euros. »

( Objectif 

• Evaluation des coûts et recettes de fonctionnement et d’investissement engendrés par le projet sur (i) le Evaluation des coûts et recettes de fonctionnement et d’investissement engendrés par le projet sur (i) le Evaluation des coûts et recettes de fonctionnement et d’investissement engendrés par le projet sur (i) le Evaluation des coûts et recettes de fonctionnement et d’investissement engendrés par le projet sur (i) le Evaluation des coûts et recettes de fonctionnement et d’investissement engendrés par le projet sur (i) le Evaluation des coûts et recettes de fonctionnement et d’investissement engendrés par le projet sur (i) le Budget Annexe TransportsBudget Annexe Transports ainsi que (ii) sur le Budget 

Principal de la Métropole TPM. de la Métropole TPM.

( Méthodologie: 

• Phase 1 : Contextualisation et récupération des données d’entrée Contextualisation et récupération des données d’entrée Contextualisation et récupération des données d’entrée

" Récupération des donnéesRécupération des données

" Formulation des hypothèsesFormulation des hypothèses

" Audit des comptes

• Phase 2 : Projection des coûts dans les budgets prévisionnels (BA et BP) et analyse de l’impact financière Projection des coûts dans les budgets prévisionnels (BA et BP) et analyse de l’impact financière Projection des coûts dans les budgets prévisionnels (BA et BP) et analyse de l’impact financière Projection des coûts dans les budgets prévisionnels (BA et BP) et analyse de l’impact financière Projection des coûts dans les budgets prévisionnels (BA et BP) et analyse de l’impact financière

" Modélisation des budgetsModélisation des budgets

" Etude des ratios d’endettement et de performance financièreEtude des ratios d’endettement et de performance financièreEtude des ratios d’endettement et de performance financière

" Etude des pistes de structuration du financement et de son impactEtude des pistes de structuration du financement et de son impactEtude des pistes de structuration du financement et de son impactEtude des pistes de structuration du financement et de son impact

CONTEXTE DE L’ÉTUDECONTEXTE DE L’ÉTUDECONTEXTE DE L’ÉTUDE

Date 3
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Bus à Haut Niveau de Service : 405,9MBus à Haut Niveau de Service : 405,9MBus à Haut Niveau de Service : 405,9M€ TTC

" Construction de 2024 à 2036 en 5 phases :Construction de 2024 à 2036 en 5 phases :

REVUE DU PROJET ET DES HYPOTHÈSES D’INVESTISSEMENTREVUE DU PROJET ET DES HYPOTHÈSES D’INVESTISSEMENTREVUE DU PROJET ET DES HYPOTHÈSES D’INVESTISSEMENTREVUE DU PROJET ET DES HYPOTHÈSES D’INVESTISSEMENTREVUE DU PROJET ET DES HYPOTHÈSES D’INVESTISSEMENTREVUE DU PROJET ET DES HYPOTHÈSES D’INVESTISSEMENT

Date 4

2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036

Phase 1 Technopole - Bir Hakeim

Phase 2 Sainte Muse - Avenue 83/Campus/La PaulineSainte Muse - Avenue 83/Campus/La Pauline

Phase 3 Bon rencontre Berthe

Phase 4 Gambetta - Bois Sacré

Phase 5 4 chemins - Garde
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Plan pluriannuel d'investissement BA (en MPlan pluriannuel d'investissement BA (en M€)

Hors BHNS BHNS total

Plan Pluriannuel d’Investissement BA (2022-2036)Plan Pluriannuel d’Investissement BA (2022-2036)Plan Pluriannuel d’Investissement BA (2022-2036)Plan Pluriannuel d’Investissement BA (2022-2036)

• Supporté par le Budget AnnexeSupporté par le Budget Annexe

• 31M€ d’investissement moyen supplémentaire par exercice à partir de 2024 d’investissement moyen supplémentaire par exercice à partir de 2024 d’investissement moyen supplémentaire par exercice à partir de 2024 d’investissement moyen supplémentaire par exercice à partir de 2024

• Années de pic : 

o BHNS : 43M€ en 2028

o PPI total : 78M€ en 2025 ; 72M€ de 2028 à 2030

• Infrastructures : 203M€

• Superstructures : 81,5M€

• Matériel Roulant : 51,2M€

• Frais annexes : 70,2M€

I. Plan pluriannuel d’investissement non actualisé – I. Plan pluriannuel d’investissement non actualisé – I. Plan pluriannuel d’investissement non actualisé – I. Plan pluriannuel d’investissement non actualisé – Version Janvier 2022 Version Janvier 2022 
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Bus à Haut Niveau de Service : 341,1MBus à Haut Niveau de Service : 341,1MBus à Haut Niveau de Service : 341,1M€ TTC

" Construction de fin 2025 à 2038 en 5 phases :Construction de fin 2025 à 2038 en 5 phases :Construction de fin 2025 à 2038 en 5 phases :

REVUE DU PROJET ET DES HYPOTHÈSES D’INVESTISSEMENTREVUE DU PROJET ET DES HYPOTHÈSES D’INVESTISSEMENTREVUE DU PROJET ET DES HYPOTHÈSES D’INVESTISSEMENTREVUE DU PROJET ET DES HYPOTHÈSES D’INVESTISSEMENTREVUE DU PROJET ET DES HYPOTHÈSES D’INVESTISSEMENTREVUE DU PROJET ET DES HYPOTHÈSES D’INVESTISSEMENT

Date 5

Plan Pluriannuel d’Investissement BA (2022-2038)Plan Pluriannuel d’Investissement BA (2022-2038)Plan Pluriannuel d’Investissement BA (2022-2038)Plan Pluriannuel d’Investissement BA (2022-2038)

Cette étude a été réalisée entre Juin 2022 et Mai 2023. Elle se base donc sur les données transmises à cette période par TPM et les équipes techniques d’EgisCette étude a été réalisée entre Juin 2022 et Mai 2023. Elle se base donc sur les données transmises à cette période par TPM et les équipes techniques d’EgisCette étude a été réalisée entre Juin 2022 et Mai 2023. Elle se base donc sur les données transmises à cette période par TPM et les équipes techniques d’EgisCette étude a été réalisée entre Juin 2022 et Mai 2023. Elle se base donc sur les données transmises à cette période par TPM et les équipes techniques d’EgisCette étude a été réalisée entre Juin 2022 et Mai 2023. Elle se base donc sur les données transmises à cette période par TPM et les équipes techniques d’EgisCette étude a été réalisée entre Juin 2022 et Mai 2023. Elle se base donc sur les données transmises à cette période par TPM et les équipes techniques d’EgisCette étude a été réalisée entre Juin 2022 et Mai 2023. Elle se base donc sur les données transmises à cette période par TPM et les équipes techniques d’EgisCette étude a été réalisée entre Juin 2022 et Mai 2023. Elle se base donc sur les données transmises à cette période par TPM et les équipes techniques d’Egis

• Supporté par le Budget AnnexeSupporté par le Budget Annexe

• 20,2M€ d’investissement moyen supplémentaire par exercice à partir de  d’investissement moyen supplémentaire par exercice à partir de  d’investissement moyen supplémentaire par exercice à partir de 
2024

• Années de pic : 

o BHNS : 42M€ en 2026 et 43M€ en 2034

o PPI total : 70,4M€ en 2026 ; env. 64M€ de 2030 à 2034

• Infrastructures : 180M€

• Superstructures : 48,5M€

• Matériel Roulant : 61M€

• Frais annexes : 51,3M€
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hors bhns bhns total

II. Plan pluriannuel d’investissement actualisé – II. Plan pluriannuel d’investissement actualisé – II. Plan pluriannuel d’investissement actualisé – II. Plan pluriannuel d’investissement actualisé – Version Juin 2023Version Juin 2023
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EVOLUTION DES HYPOTHÈSES ENTRE JUIN 2022 ET MAI 2023EVOLUTION DES HYPOTHÈSES ENTRE JUIN 2022 ET MAI 2023EVOLUTION DES HYPOTHÈSES ENTRE JUIN 2022 ET MAI 2023EVOLUTION DES HYPOTHÈSES ENTRE JUIN 2022 ET MAI 2023EVOLUTION DES HYPOTHÈSES ENTRE JUIN 2022 ET MAI 2023EVOLUTION DES HYPOTHÈSES ENTRE JUIN 2022 ET MAI 2023

6

Juin 2022 Mai 2023

Coût d’opération BHNSCoût d’opération BHNS 405 M€TTC 341 M€TTC 
(52,8 non fléchés BHNS)(52,8 non fléchés BHNS)

Subventions 40 M€ Etat
40 M€ Région 

20 M€ Département

40 M€ Etat
10 M€ Région 

20 M€ Département

Versement mobilitéVersement mobilité 1,75 % 1,75 % (CA 2022 61,5 M1,75 % (CA 2022 61,5 M€) 

TVA TEOM 164,9 M€ 174,1 M€

Recettes de fonctionnement (Recettes de fonctionnement (BPBP/BA) 1,4 % 2,5 % 1,7 % 2,9 %

Dépenses de fonctionnement (Dépenses de fonctionnement (BPBP/BA) 2,1 % 1,97 % 1,94 % 1,99 %

Durée d’investissementDurée d’investissement 2024-2036 2026-2038
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Documents fournis (Juin 2022) :Documents fournis (Juin 2022) :

• Comptes administratifs (2017-2021) – DF TPMComptes administratifs (2017-2021) – DF TPM

• Budget de fonctionnement et d’investissement (2017-2021) – DF TPMBudget de fonctionnement et d’investissement (2017-2021) – DF TPMBudget de fonctionnement et d’investissement (2017-2021) – DF TPM

• Plan Pluriannuel d’investissement (2022-2038) (Plan Pluriannuel d’investissement (2022-2038) (m.a.j 24/05/2023) – Dir TCSP & EGISm.a.j 24/05/2023) – Dir TCSP & EGIS

• Liste des dettes et encours – DF TPMListe des dettes et encours – DF TPM

ANALYSE ET HYPOTHÈSES FINANCIÈRESANALYSE ET HYPOTHÈSES FINANCIÈRESANALYSE ET HYPOTHÈSES FINANCIÈRESANALYSE ET HYPOTHÈSES FINANCIÈRES
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• Prévisions du budget de fonctionnement et d’investissement (2022-2029) – DF TPMPrévisions du budget de fonctionnement et d’investissement (2022-2029) – DF TPMPrévisions du budget de fonctionnement et d’investissement (2022-2029) – DF TPM

• Seuil de ratios de la Métropole – DF TPM Seuil de ratios de la Métropole – DF TPM 

• Montant cible d’épargne brute par exercice – DF TPM Montant cible d’épargne brute par exercice – DF TPM 

Par manque d’information aucune dépense de fonctionnement liée au BHNS n’a été prise en considération dans Par manque d’information aucune dépense de fonctionnement liée au BHNS n’a été prise en considération dans Par manque d’information aucune dépense de fonctionnement liée au BHNS n’a été prise en considération dans Par manque d’information aucune dépense de fonctionnement liée au BHNS n’a été prise en considération dans 

les projections. 

Hypothèses de projections financières : Hypothèses de projections financières : Hypothèses de projections financières : 

$ Budget Annexe

Fonctionnement :

" Croissance des recettes de fonctionnement : Croissance des recettes de fonctionnement : 2,9%

" Croissance des dépenses de fonctionnement : Croissance des dépenses de fonctionnement : Croissance des dépenses de fonctionnement : 1,99%

" Subvention de fonctionnement du budget principal : Subvention de fonctionnement du budget principal : Subvention de fonctionnement du budget principal : Maintenir l’épargne brute au Maintenir l’épargne brute au 
niveau plancher 

" Montant d’épargne brute souhaité : Montant d’épargne brute souhaité : 10,6M€ en 2024 puis + 500k€ par exercice (2029)

" Taux d’épargne brute : 17% en moyenne 

$ Budget Principal 

Fonctionnement :

" Croissance des recettes de fonctionnement : Croissance des recettes de fonctionnement : 1,7%

" Croissance des dépenses de fonctionnement : Croissance des dépenses de fonctionnement : Croissance des dépenses de fonctionnement : 1,94%

" Montant du versement mobilité : Montant du versement mobilité : 1,75% 

" Montant d’épargne brute :Montant d’épargne brute : 53,5M€ en 2023 puis 47M€ en 2038

" Taux d’épargne brute : 12,7% en 2023 puis 8,8% en 2038 – 10,7% de moyenne12,7% en 2023 puis 8,8% en 2038 – 10,7% de moyenne12,7% en 2023 puis 8,8% en 2038 – 10,7% de moyenne

10,1% 10,4%
12,7%

15,7%
17,1% 17,4% 18,4% 18,5% 18,4% 18,4% 18,3% 18,3% 18,2% 18,2% 18,2% 18,2%
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119,0 122,2

126,3 129,0 132,0 134,9 138,0 141,0 144,3 147,1 149,7 152,5

0,0%

5,0%

10,0%

15,0%

20,0%

25,0%

0,0

20,0

40,0

60,0

80,0

100,0

120,0

140,0

160,0

180,0

2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038

Taux d'épargne brute (en % et MTaux d'épargne brute (en % et M€)
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Hypothèses de projections financières : Hypothèses de projections financières : Hypothèses de projections financières : 

$ Budget Annexe

Investissement : 

" Auto-financement en croissance

" PPI 2022-2038

" BHNS intégré (341,5M€)

" Dette BA : 342M€ - 14,2M€/an ; 303,6M€ à partir de 2025.

" Subventions publiques :Subventions publiques : 70M€ ; Etat – 40M€ ; Région - 10M€ ; Département - 20M€

" Capacité de désendettement :Capacité de désendettement : Plafonnée à 10x

" Subvention d’investissement du BP :Subvention d’investissement du BP : compensation à hauteur de  compensation à hauteur de 5,2M€/an (moy)

$ Budget Principal sans dette – 100M€ d’investissement 

Investissement : 

" Auto-financement en légère baisse 

" PPI : 100M€ dépenses équipements + Intégration du BHNS (Env. 21Mdépenses équipements + Intégration du BHNS (Env. 21Mdépenses équipements + Intégration du BHNS (Env. 21M€/an). 

" Dette : N/A

" Ratio de désendettement :Ratio de désendettement : 4,6x en 2023 et décroissant jusqu’à 0,9x en 20384,6x en 2023 et décroissant jusqu’à 0,9x en 20384,6x en 2023 et décroissant jusqu’à 0,9x en 2038

" Déficit : Compris entre 6M6M€ (2038) et 23M€ (2026-27-30) par an. Env. 15,3M€/an.
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IMPACT DU BHNS SUR TPMIMPACT DU BHNS SUR TPMIMPACT DU BHNS SUR TPM
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Impact financière sur le budget d’investissement Impact financière sur le budget d’investissement Impact financière sur le budget d’investissement Impact financière sur le budget d’investissement 

o Budget annexe : 

• Endettement limité et subventionnement publique desubventionnement publique de 70M€ & Réduction de l’incidence  Réduction de l’incidence 

du BHNS sur le Budget principal du BHNS sur le Budget principal 

• Subvention du BP de 5,5M€/an – 83M€ au total

• Investissements hors-BHNS importants en 2024 et 2025Investissements hors-BHNS importants en 2024 et 2025Investissements hors-BHNS importants en 2024 et 2025

• Capacité d’investir en parallèle très réduite ensuite : Capacité d’investir en parallèle très réduite ensuite : Capacité d’investir en parallèle très réduite ensuite : 

" PPI BA Transport de 461 M€, moy. 25-27M€/an à partir de 2026 (hors BHNS) à partir de 2026 (hors BHNS) 

" Charge de la dette : Env. 3M€/an 

Impact financière sur le budget d’investissement Impact financière sur le budget d’investissement Impact financière sur le budget d’investissement Impact financière sur le budget d’investissement 

o Budget principal : 

• Déficit initial du budget d’investissement du budget d’investissement 

• Réduction des dépenses en équipements de 120M des dépenses en équipements de 120M€ à 100M€ afin d’y intégrer le BHNSafin d’y intégrer le BHNS

• Incidence du projet du BHNS indirect via la subvention attribuée au BAIncidence du projet du BHNS indirect via la subvention attribuée au BAIncidence du projet du BHNS indirect via la subvention attribuée au BAIncidence du projet du BHNS indirect via la subvention attribuée au BA

• Capacité d’endettement maximum statuée et atteinte à Capacité d’endettement maximum statuée et atteinte à Capacité d’endettement maximum statuée et atteinte à 6 ans en 2036 & au-delà, la 
marge de manœuvre d’investissement se verra réduiteuvre d’investissement se verra réduite. Impacte des charges . Impacte des charges 
financières sur le budget de fonctionnement et du remboursement de la dette sur financières sur le budget de fonctionnement et du remboursement de la dette sur financières sur le budget de fonctionnement et du remboursement de la dette sur financières sur le budget de fonctionnement et du remboursement de la dette sur 
budget d’investissement. budget d’investissement. 

• Déficit du budget d’investissement chaque année : Déficit du budget d’investissement chaque année : Déficit du budget d’investissement chaque année : 16M€/an moy. Pic à 23,4M€ en 
2030.

Ici le déficit du budget d’investissement devra être comblé par de la dette, ce qui Ici le déficit du budget d’investissement devra être comblé par de la dette, ce qui Ici le déficit du budget d’investissement devra être comblé par de la dette, ce qui Ici le déficit du budget d’investissement devra être comblé par de la dette, ce qui Ici le déficit du budget d’investissement devra être comblé par de la dette, ce qui 
altèrera la capacité de désendettement de la Métropole sur le long terme (cf. slide altèrera la capacité de désendettement de la Métropole sur le long terme (cf. slide altèrera la capacité de désendettement de la Métropole sur le long terme (cf. slide altèrera la capacité de désendettement de la Métropole sur le long terme (cf. slide altèrera la capacité de désendettement de la Métropole sur le long terme (cf. slide 
suivante).21,8
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Hypothèses de projections financières : Hypothèses de projections financières : Hypothèses de projections financières : 

$ Budget Annexe

Investissement : 

" Auto-financement en croissance

" PPI 2022-2036

" BHNS intégré (341,5M€)

" Dette BA : 342M€ - 14,2M€/an ; 303,6M€ à partir de 2025.

" Subventions publiques :Subventions publiques : 70M€ ; Etat – 40M€ ; Région - 10M€ ; Département - 20M€

" Capacité de désendettement :Capacité de désendettement : Plafonnée à 10x

" Subvention d’investissement du BP :Subvention d’investissement du BP : compensation à hauteur de  compensation à hauteur de 5,2M€/an (moy)

$ Budget Principal avec dette – 100M€ d’investissement 

Investissement : 

" Auto-financement en légère baisse 

" PPI : 100M€ dépenses équipements + Intégration du BHNS (Env. 21Mdépenses équipements + Intégration du BHNS (Env. 21Mdépenses équipements + Intégration du BHNS (Env. 21M€/an). 

" Dette : 443M€ soit env. 30M€/an.

" Endettement : 4,6x en 2023 et croissant jusqu’à 7,9x en 20384,6x en 2023 et croissant jusqu’à 7,9x en 20384,6x en 2023 et croissant jusqu’à 7,9x en 2038

" Déficit : N/A

1313

2626
2020

3737

2525
1616 1414

2828 2525
3030 2626

3838

1515 1212 1212
5

0

9

8

8

7

5 5

8
4

1 6

2

6
7 4

1

-

-

-

5

1111

5
4

4
1212

1212 1111
5

- -
-

-

4

2

5

4

7

6
5

5 6
6 7

6

7
4

4

3

1010

1111
1414

1818
2020

2121
2323

2424 2424
2525 2525

2626

2626
2727

2727

2828

0,0

10,0

20,0

30,0

40,0

50,0

60,0

70,0

80,0

90,0

2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038

Répartition des recettes d'investissement BA (en MRépartition des recettes d'investissement BA (en M€)

Emprunt Subvention du BP Subventions publiques Autres Auto financement

- 8
2424 2727 2929 2828 3131 3636 3131 3030 3333 3030 3636 3838 3333 3030

5454
6161

5959 5656 5353 5252 5050 4949 4949 4848 4848 4848 4747 4747 4747 4848

3636
1919

1919 1919 1919 1919 1919 1919 1919 1919 1919 1919 1919 1919 1919 1919
1818 2020

2020 2020 2020 2020 2020 2020 2020 2020 2020 2020 2020 2020 2020 2020

2929 2929
2929 2929 2929 2929 2929 2929 2929 2929 2929 2929 2929 2929 2929 2929- 1
0 0 - - 0 - 0 - - - 0 - - 0

4,6
3,9 4,1 4,4

4,8 5,1
5,5 5,9 6,2 6,4 6,7 7,0

7,4 7,7 7,8 7,9

-7,0

-5,0

-3,0

-1,0

1,0

3,0

5,0

7,0

9,0

-20,0

30,0

80,0

130,0

180,0

230,0

2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038

Répartition des recettes d'investissement (en MRépartition des recettes d'investissement (en M€)

Emprunt Auto-financement Subv d'invest Dot°, Fds divers

Recettes d'investissement Déficit (+) / Bénéfice (-) Taux endettement



BHNSTPM-AMO-00296-EFI-TTS-PRES-Etude financière Maj2 juillet 2023-A-230727BHNSTPM-AMO-00296-EFI-TTS-PRES-Etude financière Maj2 juillet 2023-A-230727BHNSTPM-AMO-00296-EFI-TTS-PRES-Etude financière Maj2 juillet 2023-A-230727PROJET BHNSTPM > Etude d’impact financièrePROJET BHNSTPM > Etude d’impact financière

ANALYSE ET HYPOTHÈSES FINANCIÈRESANALYSE ET HYPOTHÈSES FINANCIÈRESANALYSE ET HYPOTHÈSES FINANCIÈRESANALYSE ET HYPOTHÈSES FINANCIÈRES

Date 1111

( Conclusions: 
( La mise à jour du PPI (24/05/2023) mise à jour du PPI (24/05/2023) visant à optimiser le coût d’opération du BHNS de visant à optimiser le coût d’opération du BHNS de visant à optimiser le coût d’opération du BHNS de 405M€ à 341M€ ainsi que l’allongement de la durée d’étude de 2 années supplémentaires allongement de la durée d’étude de 2 années supplémentaires allongement de la durée d’étude de 2 années supplémentaires ont permis à celle-ci 

de garder à long terme sa de garder à long terme sa possibilité d’investissement hors-BHNS à un niveau convenablepossibilité d’investissement hors-BHNS à un niveau convenablepossibilité d’investissement hors-BHNS à un niveau convenable. Cet allongement permet de lisser la dette sur une durée plus longue et donc de baisser l’endettement de la . Cet allongement permet de lisser la dette sur une durée plus longue et donc de baisser l’endettement de la . Cet allongement permet de lisser la dette sur une durée plus longue et donc de baisser l’endettement de la . Cet allongement permet de lisser la dette sur une durée plus longue et donc de baisser l’endettement de la . Cet allongement permet de lisser la dette sur une durée plus longue et donc de baisser l’endettement de la 

métropole.

( Lors de la première étude il avait était conclu qu’il manquerait plus de Lors de la première étude il avait était conclu qu’il manquerait plus de Lors de la première étude il avait était conclu qu’il manquerait plus de 15M€ par année pour permettre la réalisation du projet. Cet écart a été en partie compensé par les nouveaux éléments fournis par la pour permettre la réalisation du projet. Cet écart a été en partie compensé par les nouveaux éléments fournis par la pour permettre la réalisation du projet. Cet écart a été en partie compensé par les nouveaux éléments fournis par la pour permettre la réalisation du projet. Cet écart a été en partie compensé par les nouveaux éléments fournis par la pour permettre la réalisation du projet. Cet écart a été en partie compensé par les nouveaux éléments fournis par la 

métropole via (i) une augmentation de métropole via (i) une augmentation de 10M€ de recettes de TVA-TEOM en 2023 de recettes de TVA-TEOM en 2023, (ii) une baisse des charges financières baisse des charges financières liée à un endettement plus faible liée à un endettement plus faible (env. 1M€) et (iii) des recettes diverses

supplémentaires (env. 3-4M€).).

( Ceci sous réserve de 

o La réduction du montant d’investissement du Budget Principal de 120MLa réduction du montant d’investissement du Budget Principal de 120MLa réduction du montant d’investissement du Budget Principal de 120MLa réduction du montant d’investissement du Budget Principal de 120M€ à 100M€ afin d’y intégrer le BHNS est bénéfique pour la métropole.afin d’y intégrer le BHNS est bénéfique pour la métropole.afin d’y intégrer le BHNS est bénéfique pour la métropole.

o Le conventionnement de 70MLe conventionnement de 70M€ de subventions publiques  de subventions publiques de l’Etat, la Région et le Département allouées au Budget Annexe reste nécessaire et se devra d’être respectée afin de rendre le projet faisable de l’Etat, la Région et le Département allouées au Budget Annexe reste nécessaire et se devra d’être respectée afin de rendre le projet faisable de l’Etat, la Région et le Département allouées au Budget Annexe reste nécessaire et se devra d’être respectée afin de rendre le projet faisable de l’Etat, la Région et le Département allouées au Budget Annexe reste nécessaire et se devra d’être respectée afin de rendre le projet faisable de l’Etat, la Région et le Département allouées au Budget Annexe reste nécessaire et se devra d’être respectée afin de rendre le projet faisable de l’Etat, la Région et le Département allouées au Budget Annexe reste nécessaire et se devra d’être respectée afin de rendre le projet faisable 

sans un endettement trop important pour la métropole.sans un endettement trop important pour la métropole.sans un endettement trop important pour la métropole.

o L’L’optimisation de l’utilisation de la dette du Budget Principal optimisation de l’utilisation de la dette du Budget Principal optimisation de l’utilisation de la dette du Budget Principal afin de limiter son taux d’endettement en dessous de 8 ans.afin de limiter son taux d’endettement en dessous de 8 ans.afin de limiter son taux d’endettement en dessous de 8 ans.

( L’augmentation du montant d’épargne brute L’augmentation du montant d’épargne brute L’augmentation du montant d’épargne brute et donc de l’auto-financement pourrait cependant permettre à la Métropole d’avoir une marge de manet donc de l’auto-financement pourrait cependant permettre à la Métropole d’avoir une marge de manet donc de l’auto-financement pourrait cependant permettre à la Métropole d’avoir une marge de manet donc de l’auto-financement pourrait cependant permettre à la Métropole d’avoir une marge de manet donc de l’auto-financement pourrait cependant permettre à la Métropole d’avoir une marge de manœuvre plus large en termes uvre plus large en termes 

d’investissement afin d’anticiper d’éventuels surcoûts ou risques. L’autofinancement est ici estimé sur une hypothèse stable de taux d’épargne brute afin d’avoir des données constantes et fidèle d’investissement afin d’anticiper d’éventuels surcoûts ou risques. L’autofinancement est ici estimé sur une hypothèse stable de taux d’épargne brute afin d’avoir des données constantes et fidèle d’investissement afin d’anticiper d’éventuels surcoûts ou risques. L’autofinancement est ici estimé sur une hypothèse stable de taux d’épargne brute afin d’avoir des données constantes et fidèle d’investissement afin d’anticiper d’éventuels surcoûts ou risques. L’autofinancement est ici estimé sur une hypothèse stable de taux d’épargne brute afin d’avoir des données constantes et fidèle d’investissement afin d’anticiper d’éventuels surcoûts ou risques. L’autofinancement est ici estimé sur une hypothèse stable de taux d’épargne brute afin d’avoir des données constantes et fidèle d’investissement afin d’anticiper d’éventuels surcoûts ou risques. L’autofinancement est ici estimé sur une hypothèse stable de taux d’épargne brute afin d’avoir des données constantes et fidèle d’investissement afin d’anticiper d’éventuels surcoûts ou risques. L’autofinancement est ici estimé sur une hypothèse stable de taux d’épargne brute afin d’avoir des données constantes et fidèle d’investissement afin d’anticiper d’éventuels surcoûts ou risques. L’autofinancement est ici estimé sur une hypothèse stable de taux d’épargne brute afin d’avoir des données constantes et fidèle d’investissement afin d’anticiper d’éventuels surcoûts ou risques. L’autofinancement est ici estimé sur une hypothèse stable de taux d’épargne brute afin d’avoir des données constantes et fidèle 

à la structure financière historique de la métropole.à la structure financière historique de la métropole.à la structure financière historique de la métropole.

( A souligner : Ici la capacité d’endettement du budget annexe transport reste Ici la capacité d’endettement du budget annexe transport reste Ici la capacité d’endettement du budget annexe transport reste plafonnée à son maximum de 10 ans. plafonnée à son maximum de 10 ans. En cas de changement du plafond cible, la différence serait directement En cas de changement du plafond cible, la différence serait directement En cas de changement du plafond cible, la différence serait directement En cas de changement du plafond cible, la différence serait directement 

répercutée sur le budget principal. Le plafond de la capacité de désendettement pour le budget principal a lui été répercutée sur le budget principal. Le plafond de la capacité de désendettement pour le budget principal a lui été répercutée sur le budget principal. Le plafond de la capacité de désendettement pour le budget principal a lui été répercutée sur le budget principal. Le plafond de la capacité de désendettement pour le budget principal a lui été répercutée sur le budget principal. Le plafond de la capacité de désendettement pour le budget principal a lui été plafonné à 8 années dans les simulations de compensation du déficit afin de dans les simulations de compensation du déficit afin de dans les simulations de compensation du déficit afin de 

répondre aux exigences de la métropole évoquées lors du premier rendu en Janvier 2023.répondre aux exigences de la métropole évoquées lors du premier rendu en Janvier 2023.répondre aux exigences de la métropole évoquées lors du premier rendu en Janvier 2023.répondre aux exigences de la métropole évoquées lors du premier rendu en Janvier 2023.
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Date 1212

Scénario 1 

" Budget Principal Budget Principal avec dette – 80M€ d’investissement  d’investissement 

Investissement : 

" Auto-financement en légère baisse 

" PPI : 80M€ dépenses équipements + Intégration du BHNS (Env. 21Mdépenses équipements + Intégration du BHNS (Env. 21Mdépenses équipements + Intégration du BHNS (Env. 21M€/an). 

" Dette : 20M€

" Endettement : 4,6x en 2023 et croissant jusqu’à 1,1x en 20384,6x en 2023 et croissant jusqu’à 1,1x en 20384,6x en 2023 et croissant jusqu’à 1,1x en 2038

" Déficit : N/A
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Répartition des recettes d'investissement (en MRépartition des recettes d'investissement (en M€)

Emprunt Auto-financement Subv d'invest Dot°, Fds divers

Recettes d'investissement Déficit (+) / Bénéfice (-) Taux endettement

$ Conclusion : Investissement de 80MConclusion : Investissement de 80M€ + 20M€ + BHNS

( Passage de 120M€ d’investissement en équipement et travaux équipement et travaux + 20M€ de dotations + 25M€

de BHNS soit au total 165M€ par an à un  Investissement total actualisé par an à un  Investissement total actualisé 125M€.

( L’L’autofinancement et les recettes d’investissement recettes d’investissement permettent à eux seuls de financer la permettent à eux seuls de financer la quasi-
totalité du BHNS et des dépenses d’investissements dépenses d’investissements du budget principal de la métropole.  du budget principal de la métropole.  

( Seulement 20M€ de dette sont à contracter sur toute la durée du projet. sont à contracter sur toute la durée du projet. 

Cette baisse de 40M€ d’investissement de la métropole a vocation à montrer l’incidence des travaux de la métropole a vocation à montrer l’incidence des travaux de la métropole a vocation à montrer l’incidence des travaux 
parallèles au projet de BHNS sur toute la durée du projet. Cette hypothèse peut être considéré comme parallèles au projet de BHNS sur toute la durée du projet. Cette hypothèse peut être considéré comme parallèles au projet de BHNS sur toute la durée du projet. Cette hypothèse peut être considéré comme parallèles au projet de BHNS sur toute la durée du projet. Cette hypothèse peut être considéré comme parallèles au projet de BHNS sur toute la durée du projet. Cette hypothèse peut être considéré comme 
un scénario très optimiste d’investissement. un scénario très optimiste d’investissement. 

Elle montre aussi le poids de la dette sur la capacité d’auto financement poids de la dette sur la capacité d’auto financement poids de la dette sur la capacité d’auto financement (cf tableau ci-dessous).
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Impact de l'endettement sur l'autofinancement (%/années)Impact de l'endettement sur l'autofinancement (%/années)Impact de l'endettement sur l'autofinancement (%/années)

Capacité de désendettement Taux d'épargne brute (autofinancement)Taux d'épargne brute (autofinancement) Taux d'épargne de gestion (excl. dette)Taux d'épargne de gestion (excl. dette)
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Date 1313

Scénario 2

$ Budget Principal Budget Principal avec dette – 100Mavec dette – 100M€ d’investissement  d’investissement 

(Scénario de « base »  développé précédemment)(Scénario de « base »  développé précédemment)(Scénario de « base »  développé précédemment)

Investissement : 

" Auto-financement en légère baisse 

" PPI : 100M€ dépenses équipements + Intégration du BHNS (Env. 21Mdépenses équipements + Intégration du BHNS (Env. 21Mdépenses équipements + Intégration du BHNS (Env. 21M€/an). 

" Dette : 443M€

" Endettement : 4,6x en 2023 et croissant jusqu’à 7,9x en 20384,6x en 2023 et croissant jusqu’à 7,9x en 20384,6x en 2023 et croissant jusqu’à 7,9x en 2038

" Déficit : N/A

$ Conclusion : Investissement de 100MConclusion : Investissement de 100M€ + 20M€ + BHNS (21M€)

( Passage de 120M€ d’investissement en équipement et travaux équipement et travaux + 20M€ de dotations + 25M€

de BHNS soit au total 165M€ par an à un  Investissement total actualisé  de par an à un  Investissement total actualisé  de 141M€.

( L’L’autofinancement et les recettes d’investissement recettes d’investissement nene permettent pas à eux seuls de financer permettent pas à eux seuls de financer 
les travaux du BHNS ainsi que les dépenses d’investissements dépenses d’investissements du budget principal de la du budget principal de la 
métropole. 

( Besoin de recours à la dette importantrecours à la dette important : 443M€ de dette sont à contracter sur toute la durée sont à contracter sur toute la durée 
du projet. Soit une moyenne de du projet. Soit une moyenne de 29,5M€ par an.

Cette hausse de 20M€ d’investissement par rapport au scénario 1 a vocation à montrer l’incidence par rapport au scénario 1 a vocation à montrer l’incidence par rapport au scénario 1 a vocation à montrer l’incidence 
des travaux parallèles au projet de BHNS sur toute la durée du projet. L’augmentation de la dette des travaux parallèles au projet de BHNS sur toute la durée du projet. L’augmentation de la dette des travaux parallèles au projet de BHNS sur toute la durée du projet. L’augmentation de la dette des travaux parallèles au projet de BHNS sur toute la durée du projet. L’augmentation de la dette des travaux parallèles au projet de BHNS sur toute la durée du projet. L’augmentation de la dette 
souscrite entraine une baisse de la souscrite entraine une baisse de la capacité d’auto financement de la métropole (-2pts)capacité d’auto financement de la métropole (-2pts)capacité d’auto financement de la métropole (-2pts).
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Répartition des recettes d'investissement (en MRépartition des recettes d'investissement (en M€)

Emprunt Auto-financement Subv d'invest Dot°, Fds divers

Recettes d'investissement Déficit (+) / Bénéfice (-) Taux endettement
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Impact de l'endettement sur l'autofinancement (%/années)Impact de l'endettement sur l'autofinancement (%/années)Impact de l'endettement sur l'autofinancement (%/années)

Capacité de désendettement Taux d'épargne brute (autofinancement)Taux d'épargne brute (autofinancement) Taux d'épargne de gestion (excl. dette)Taux d'épargne de gestion (excl. dette)
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Date 1414

Scénario 3

$ Budget Principal Budget Principal avec dette – 120Mavec dette – 120M€ d’investissement  d’investissement 

(Scénario de « base »  développé précédemment)(Scénario de « base »  développé précédemment)(Scénario de « base »  développé précédemment)

Investissement : 

" Auto-financement en légère baisse 

" PPI : 120M€ dépenses équipements + Intégration du BHNS (Env. 21Mdépenses équipements + Intégration du BHNS (Env. 21Mdépenses équipements + Intégration du BHNS (Env. 21M€/an). 

" Dette : 985M€

" Endettement : 4,6x en 2023 et croissant jusqu’à 20,8x en 20384,6x en 2023 et croissant jusqu’à 20,8x en 20384,6x en 2023 et croissant jusqu’à 20,8x en 2038

" Déficit : N/A

$ Conclusion : Investissement de 120MConclusion : Investissement de 120M€ + 20M€ + BHNS (21M€)

( Situation actuelle : 120M€ d’investissement en équipement et travaux équipement et travaux + 20M€ de dotations 
+ 25M€ de BHNS soit au total 161M€ par an

( L’L’autofinancement et les recettes d’investissement recettes d’investissement nene permettent pas à eux seuls de financer permettent pas à eux seuls de financer 
les travaux du BHNS ainsi que les dépenses d’investissements dépenses d’investissements du budget principal de la du budget principal de la 
métropole. 

( Besoin de recours à la dette trop important pour la métropolerecours à la dette trop important pour la métropolerecours à la dette trop important pour la métropole : 985M€ de dette sont à 
contracter sur toute la durée du projet. Soit une moyenne de contracter sur toute la durée du projet. Soit une moyenne de contracter sur toute la durée du projet. Soit une moyenne de 65,5M€ par an.

Cette hausse de 40M€ d’investissement par rapport au scénario 1 a vocation à montrer l’incidence par rapport au scénario 1 a vocation à montrer l’incidence par rapport au scénario 1 a vocation à montrer l’incidence 
des travaux parallèles au projet de BHNS sur toute la durée du projet. L’augmentation de la dette des travaux parallèles au projet de BHNS sur toute la durée du projet. L’augmentation de la dette des travaux parallèles au projet de BHNS sur toute la durée du projet. L’augmentation de la dette des travaux parallèles au projet de BHNS sur toute la durée du projet. L’augmentation de la dette des travaux parallèles au projet de BHNS sur toute la durée du projet. L’augmentation de la dette 
souscrite entraine une forte baisse de la souscrite entraine une forte baisse de la capacité d’auto financement de la métropole (-4pts)capacité d’auto financement de la métropole (-4pts)capacité d’auto financement de la métropole (-4pts).

-
3131

4848 5454 5959 5959 6363 7070 7171 7171 7474 7171 7676 8080 7878 8181
5454

6060
5858 5555 5151 4949 4646 4545 4444 4242 4141 4040 3939 3838 3838 3838

3636

1919
1919 1919 1919 1919 1919 1919 1919 1919 1919 1919 1919 1919 1919 1919

1818

2020
2020 2020 2020 2020 2020 2020 2020 2020 2020 2020 2020 2020 2020 2020

2929

2929
2929 2929 2929 2929 2929 2929 2929 2929 2929 2929 2929 2929 2929 2929

-

-
- - - - - - - - - 1 4 4 3 0

4,6

10,4
11,6

12,9

14,3
15,5

17,1

18,4
19,6

20,8

0,0

5,0

10,0

15,0

20,0

25,0

0,0

50,0

100,0

150,0

200,0

250,0

300,0

350,0

400,0

2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038

Répartition des recettes d'investissement (en MRépartition des recettes d'investissement (en M€)

Emprunt Auto-financement Subv d'invest Dot°, Fds divers

Recettes d'investissement Déficit (+) / Bénéfice (-) Taux endettement
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Capacité de désendettement Taux d'épargne brute (autofinancement)Taux d'épargne brute (autofinancement) Taux d'épargne de gestion (excl. dette)Taux d'épargne de gestion (excl. dette)
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