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1. Objet de l’étude  
 

On  trouvera  ci‐contre  un  plan  de  situation  général.  Un  plan  plus  détaillé 
repérant les comptages de trafic ad hoc se trouve en page 7 

 

La  création  d’un  complexe  hôtelier  de  luxe  dénommé  "La  Voile  Blanche"  
comprenant  131  chambres  et  suites,  un  restaurant/bar/brasserie/salle  de 
banquets, des salles de  réunion, des commerces  (boutiques) et un spa est 
projetée en façade nord de l’avenue Marquet au Cap d’Ail. 
Le site sera implanté sur une bande actuellement en talus entre la voie ferrée 
et l’avenue Marquet et se développera face aux terrains de tennis du Tennis 
Club du Cap d’Ail et face au parking public Espace Marquet et au Service des 
Sports du Cap d’Ail. 
 

Le projet s’accompagnera de la création de 188 places de stationnement dont 
149 sont dédiées au complexe hôtelier (136 places pour la clientèle et 13 pour 
le personnel) et 39 places publiques de stationnement et 39 places publiques 
(parking créé). Dans le même temps, les places existantes de stationnement 
sur voirie côté nord de l’avenue Marquet (linéaire en façade du projet, ≈ 40 
places)  seront  supprimées  et  remplacées  par  le  parking  public  créé  sous 
l’hôtel.  De  plus,  le  parking  public  Espace Marquet  contigu  aux  terrains  de 
tennis  sera  aussi  supprimé  (aménagement  paysager  ou  parc)  mais  ce 
stationnement  sera  rétabli  ailleurs.  Autrement  dit,  l’offre  actuelle  de 
stationnement public sera réaménagée mais maintenue (bilan neutre). 
 

L’avenue Marquet est une voie en impasse quasiment en bord de mer qui est 
désenclavée par un giratoire dit "A" dans la suite, à la frontière monégasque 
(A : av. Marquet / av. des Castelans/tunnel ou liaison Marquet / av. Guelfes). 
A partir de ce giratoire,  les  futurs clients pourront  rejoindre Monaco ou  le 
réseau structurant en direction de A8 (Nice‐Menton) ou bien par le littoral. 

L'objet de l'étude est une étude d’impact circulatoire du projet sur la zone 
opérationnelle définie par le carrefour A. 
La  zone  opérationnelle  est  le  périmètre  sur  lequel  portent  les  comptages, 
projections  et  analyses  de  trafic/capacité  d’écoulement.  L’étude  valide  à 
postériori  le choix de ce périmètre en vérifiant que  l’impact du projet sera 
peu significatif au‐delà. 
 

L’étude  consiste  à  évaluer  le  trafic  attendu au droit du  carrefour A et  de 
l’avenue  Marquet,  aux  heures  de  pointe  du  matin  et  du  soir,  et  en 
conséquence, d’évaluer  le niveau de service et  les  réserves de capacité en 
section courante en A.  

 

Plan de situation 
 

 

Projet 

Nice/ A8 

Beausoleil 
La Turbie 
Menton 

A

MONACO

Av. Marquet
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 MEHODOLOGIE 

L'étude a été menée en suivant les 3 phases décrites ci‐après : 
 

 Un état des lieux (état actuel) des trafics comprenant : 
 

‐ L'analyse  du  contexte  local  au  travers  d’une  visite  sur  site  pour 
vérifier le fonctionnement circulatoire et le mode de gestion du ou 
des carrefours, de la carte des trafics du Département 06 au regard 
des  données  d’une  ou  de  des  station(s)  permanent(e)s  de 
comptages  au  voisinage.  Cette  analyse  a  permis  de  préciser  le 
contexte  général  (selon  les  données  disponibles)  :  tendance 
d'évolution,  variations  saisonnières  en  vue  notamment  d’une 
extrapolation si nécessaire en période estivale des comptages ad 
hoc mentionnés ci‐après, etc. 
D’autres  éléments  de  contexte  sont  précisés  au  préalable  tel  le 
rappel des fonctions du réseau viaire et les solutions de desserte 
par les modes alternatifs à l’automobile : bus, vélos, marche à pied. 
 

‐ Des comptages de trafics routiers de type débit (mode TV/PL) aux 
points  1‐2‐3  du  plan  de  comptages  en  page  7,  c’est‐à‐dire  sur 
l’avenue  Marquet  (comptages  par  tube,  branche  ouest  de  A, 
durée : 1 semaine), et par caméra en entrée/sortie du tunnel de la 
liaison  Marquet  (1  jour  entre  6h‐21h)  et  sur  l’accès  au  parking 
(idem, 1 jour entre 6h et 21h). 
 
‐ Des comptages directionnels effectués par caméras au carrefour 
A  (mouvements  tournants,  effectués  par  caméras)  à  l'heure  de 
pointe du matin et du soir* , typiquement un mardi ou un jeudi. 
 
* Les tranches horaires retenues ont été fixées après analyse des comptages débit 
et des comptages du Département. 
 

‐  Enfin,  l'établissement  d'un  état  de  référence  des  trafics  aux 
heures  de  pointe  du  matin  et  du  soir  (jour  ouvré)  en  période 
représentative des éventuelles fluctuations saisonnières. 

 Une projection des trafics futurs (mouvements tournants) sur les 
tranches horaires de pointe de référence (HP matin et soir). 
 

Il s'agit de se placer en fourchette plutôt haute en vue d'affermir 
les conclusions de l'étude. 
Il est proposé à l’horizon +5 ans, soit un peu au‐delà de la mise en 
service. Un taux de croissance exogène (ou tendancielle) des trafics 
a  été  appliquer  pour  représenter  l’évolution  socio‐économique 
sans lien avec le projet.  
 
Il s'agit ensuite d'imputer la génération de trafic en tenant compte 
de  la  vocation  du  site,  des  différentes  clientèles  attendues  en 
entrée/sortie (hôtel, restauration‐bar, spa, etc.). 
Les trafics attendus (aux heures de pointe du matin et du soir) ont 
été obtenus en section courante et au droit du point d’échange A. 
Par extension et extrapolation grâce aux données recueillies, on en 
a déduit le trafic journalier en période estivale actuel et projeté sur 
les branches du carrefour A. 
 
 

 Une analyse capacitaire a été menée au giratoire A dans l’absolu 
en  situation  de  projet  sur  la  base  du  mode  de  gestion  et  des 
caractéristiques géométriques actuelles.  
 

Ont notamment été évaluées les réserves de capacité (au regard 
du  seuil  usuellement  requis  de  +20%),  les  remontées  de  file 
moyennes et maximales, etc, … 
 
Une comparaison a été effectuée avec un scénario "au fil de l'eau'' 
(sans projet  immobilier) de sorte à mettre en évidence  l'impact 
intrinsèque du projet. 
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 Lexique 

Dans  la  suite  de  l’étude,  les  acronymes  et  abréviations  suivants  sont 
utilisés : 

‐ MJ ou TJ : moyenne  journalière  ‘’tous  jours’’  (du  lundi au dimanche 
sauf indication) 

‐ MJA ou TMJA : moyenne journalière annuelle 
‐ MJE  ou  TMJE :  moyenne  journalière  en  période  estivale  (plus 

précisément  au  cœur  de  la  période  estivale,  soit  la  1ère  quinzaine 
d’août). 

‐ MJO : moyenne  des  jours  ouvrés  (du  lundi  au  vendredi).  Suivant  le 
contexte,  le MJO désigne la moyenne des  jours ouvrés en moyenne 
annuelle. 
Le terme JO seul désigne simplement "jour ouvré" 

‐ HPM  ou  HM  /  HPS  ou  HS :  Heure  de  pointe  du  matin  /  du  soir 
(respectivement).  

‐ VL/PL/TV : véhicule léger / Poids‐Lourds / Tous véhicules confondus 
‐ 2RM : deux‐roues motorisés (moto, scooter). 
‐ UVP* : unité de véhicule particulier 
 
*L’uvp est une unité homogène qui correspond à un "équivalent VL". La 
conversion s’obtient par la grille de conversion suivante : 
1 VL = 1 uvp ; 1 PL= 2 uvp (3 pour les gros gabarits ou bus articulé) ; 1 deux‐
roues motorisés ou 1 vélo = 0.3 ou 0.5 uvp/h. 

 

 Annexes 
 

On trouvera en fin de document les annexes suivantes : 
 

‐ Annexe 1 : relevés de comptages de débits horaires des trafics réalisés 
dans le cadre de la présente étude. 

‐ Annexe 2 : Comptages horaires à la station RD6007‐Beausoleil sur une 
quinzaine en 2022, en été et en hiver (source : Département 06). 

‐ Annexe  3 :  réserves  de  capacité  du  giratoire  A  à  l’aide  du  logiciel 
GIRABASE (état actuel et scénario avec projet) + détail des comptages 
directionnels "bruts" effectués le jeudi 19 janvier 2023. 
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Création d’un complexe hôtelier de luxe au Cap d’Ail : plan de comptages de trafics 
 

 
 

Les comptages débits sont repérés par sens 1 / sens 2. Le sens 1, indiqué par la flèche ci‐dessus est en direction du giratoire A. Le sens 3 fait référence aux deux sens cumulés. 
 

A

1

  Comptages directionnels 1h HPM + 1 HPS JO + 
 remontées de file 
Comptages débits TV/PL ‐  1 semaine sauf mention spécifique 
 

Accès au projet 

3 3‐Parking E/S par camera
1 jour (6h‐21h) 

Liaison Marquet
(tunnel) 

2

2‐Tunnel (liaison 
Marquet) par caméra 

1 jour (6h‐21h) 

Recenser le nombre de 
places de stat. flanc nord 

N 
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2. ETAT ACTUEL ‐ TRAFICS DE REFERENCE 
2.1  Environnement local, réseau viaire et desserte 

 

 Contexte général 
 

L’avenue Marquet est en fait une impasse de 600 m de long quasiment en 
bord de mer. Son exutoire, côté est, emprunte le giratoire A qui se trouve 
sur le territoire de Monaco (à la frontière). 
On peut aussi rejoindre à pied l’avenue Marquet à pied depuis l’avenue du 
Trois‐Septembre (principale artère du Cap d’Ail) moyennant deux escaliers 
piétons et un sentier face aux terrains de tennis. 
D’est en ouest, l’avenue Marquet dessert quelques ensembles collectif sur 
son premier tiers puis l’habitat disparaît faisant place à un talus côté nord 
flanqué  de  stationnement  payant  sur  voirie  (48  places  VL  au  total  et 
quelques places deux‐roues).  
Le  côté  sud  ou  côté  bord  de mer  est  occupé  par  des  terrains  de  tennis 
auxquels est accolé le parking Espace Marquet (39 places VL et quelques 
places deux‐roues) et juste au sud de ce dernier, le bâtiment du service des 
Sports. Non loin, sur la plage, on recense un restaurant et une (petite) base 
nautique. 
 
Au bout de l’impasse se trouve un second parking dit de la Brise Marine (45 
places et plusieurs emplacements deux‐roues). 
 
Le projet sera implanté sur le talus nord et s’étalera entre les terrains de 
tennis et le service des sports. 
 
 Impact de l’offre existante en stationnement 
 

Le stationnement présent sur l’avenue Marquet (≈140 places VL au total) 
est payant (horodateur) de 9h à 12h et de 14h à 17h et se trouve en zone 

dite  rouge.  La  tarification  à  la  demi‐heure  (cf.  tableau de  tarification  ci‐
dessous) est attractive  jusqu’à une durée de 1h30  (0.80 €  /h,  soit 2,40€ 
pour 1h30). En revanche elle se veut dissuasive en cas de stationnement de 
longue durée,  notamment au‐delà de 4h. 
 

Tarifs de stationnement en zone rouge 
Source : https://cap‐dail.fr/cadre‐de‐vie/stationnement/ 

 
 

Un tarif préférentiel est proposée à un taux très attractif de 2 € /jour ou      
10 € /semaine pour les résidents, artisans, commerçants et actifs travaillant 
dans  le quartier,  c’est‐à‐dire  l’avenue Marquet  (cf.  extrait du  zonage du 
plan de stationnement ci‐dessous). 

 

Zone de stationnement résidentiel (av. Marquet) 

 

Av. A. Marquet

Zone éligible au 
tarif préférentiel 
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Les  comptages  des  entrées/sorties  au  parking Marquet  face  au  site  du 
projet ont mis en évidence que celui‐ci est saturé très tôt le matin (dès 7h) 
avec  très  peu  de  rotations  par  la  suite  (à  mettre  en  lien  avec  le 
stationnement résident dont le personnel du service des Sports mais aussi 
d’autres  résidents  des  ensembles  collectifs  ne  disposant  pas  de 
suffisamment de places privées).  
 

Cela  induit  de  nombreux  déplacements  infructueux  ou  parasites  de 
recherche de place (véhicules ressortant aussitôt après être entré dans le 
parking). 
La stratégie de recherche de place se reporte alors sur les places sur voirie 
côté talus ou bien en dernier ressort au parking de la Brise Marine en bout 
d’impasse.  En  cas  d’insuccès,  les  automobilistes  quittent  l’avenue  via  le 
giratoire A. 
Cette offre de stationnement est particulièrement attractive en raison de 
son emplacement à quelques minutes à pied de Monaco et compte tenu 
de la tarification avantageuse en cas de séjour de courte durée (1h30). 
 
 Réseau viaire local et fonctions 
 

Le giratoire A est reliée à la liaison Marquet (tunnel) qui rejoint l’avenue du 
Trois‐Septembre (Cap d’Ail) à partir de laquelle on peut se rendre à Nice, 
Menton ou la Turbie en rejoignant le réseau structurant dont la RD6007 par 
le jeu des tunnels locaux. 
 

Juste en amont du tunnel (à quelques mètres au  nord en sortie du giratoire 
A) se trouve un embranchement en sens unique vers la rue du Gabian en 
direction  du  quartier  de  Fontvieille  (ce  qui  explique  les  demi‐tours 
nordnord recensés au giratoire A). 
 

Côté ouest,  l’avenue des Castellans  longe le Stade Louis  II et rejoint  l’av. 
Albert II sur le flanc nord du Port de Fontvielle. 

Enfin, la branche sud du giratoire marque la frontière (avenue du Port dans 
le  sens  descendant,  av.  des  Guelfes  dans  le  sens  vers  A)  et  assure  la 
desserte au sud du stade Louis II (Fontvieille) ainsi que celle du port du Cap 
d’Ail. 
 
 Mode de gestion du carrefour A (cf. vue aérienne ci‐après). 
 

Il s’agit d’un giratoire compact typique en zone urbaine en ce sens que le 
rayon extérieur est inférieur à 15 m (14.5 m en pratique). 
Les entrants depuis  la  liaison Marquet se rendant vers l’avenue Marquet 
en tournant à droite évitent le giratoire.  
Le  trafic  provenant  de  l’av.  Marquet  doit  céder  le  passage  au  trafic 
provenant du tunnel moyennant un ‘’cédez‐le‐passage’’ quelques mètres 
avant le giratoire. 
Idem en sortie de giratoire vers l’avenue Marquet : un cédez‐le‐passage est 
imposé et donne la priorité au trafic provenant du tunnel. Un stockage pour 
un véhicule est aménagé pour éviter une attente sur l’anneau. 
 

Giratoire A (vue aérienne) 
 

 

voie bus 
(City tour) 

N

Tunnel

Av. Marquet

Av. Port 

Av. Guelfes 

Av. Castelans

Cédez‐le‐passage 
appliqué à av. Marquet 
vis‐à‐vis  du  tunnel. 
Stockage  en  sortie :  1 
véhicule (6 m) 

Stockage  en 
sortie : 1 véh. 
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On note de plus la présence d’une voie bus longeant l’av. des Guelfes en 
sens unique  en direction du  giratoire.  Les  comptages directionnels  en A 
décrits dans un paragraphe ultérieur indiquent que celle‐ci est utilisé par le 
bus  touristique  de  Monaco  (Monaco  Grand  Tour  avec  montées  et 
descentes à volonté sur un parcours figé). 
Les  bus  de  ville  du  réseau  de Monaco  utilisent  l’arrêt  sur  chaussée  sur 
l’avenue des Guelfes ou avenue du Port (voir ci‐après). 
 
 Féplacements piétons, bus et vélos 
 
Depuis le site, il est aisé de rendre à Monaco à pied ou en vélo ou bien au 
Cap d’Ail (à pied moyennant les escaliers ou sentiers mentionnés). 
A noter que le tunnel est interdit aux vélos. 
Le quartier de la Condamine (Monaco) est à 20 minutes de marche du site. 
 
Les déplacements en transports en commun sont possibles moyennant : 
 

‐ Le  réseau  Monégasque  (CAM  ou  Compagnie  des  Autobus  de 
Monaco)  moyennant  un  arrêt  "Stade  Louis  II"  sur  l’avenue  des 
Guelfes, au droit du giratoire, à moins de 5 minutes de marche. 
Deux  lignes  cadencées  le  desservent  dans  le  seul  sens  ‘’vers 
giratoire A’’ suivant des parcours en boucle : 

o Ligne 4 : Fontvieille‐Saint‐Roman : un bus toutes les 10 à 12 
minutes en jour ouvré, 15 à 20 minutes le samedi 

o Ligne 6 : Fontvieille (centre commercial) – Larvotto 
Cadencement voisin de celui de la ligne 4. 

 
‐ Le  réseau  Lignes  d’Azur  de  la  Métropole  de  Nice  Côte  d’Azur, 

moyennant  l’arrêt  "Liberté"  sur  l’avenue  du  Trois‐Septembre  au 
Cap d’Ail  à moins de 5 minutes de marche via une courte  liaison 
piétonne remontant le talus de l’av. Marquet. 

o Ligne 79  interne au Cap d’Ail  (Savorani‐Cimetière) : 1 bus 
par heure tout au plus 

 
‐ Le réseau régional Zou ! (au même arrêt Liberté) offre une liaison 

Monaco Saint‐Roman  Nice Normandie Niemen  (centre‐ville) 
via la ligne 607 avec un cadencement de 15 minutes en moyenne. 
Elle dessert le Cap d’Ail, Villefranche‐sur‐Mer et Beaulieu‐sur‐Mer. 

 
Extrait du réseau de la CAM au voisinage de l’arrêt Stade Louis II 

 

 
 

Les modes alternatifs offrent des solutions attractives, notamment de et 
vers  Monaco  (marche  à  pied,  vélo  et  bus),  ce  qui  est  susceptible 
d’intéresser la clientèle (aisée) de l’hôtel (shopping, tourisme). 
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2.2 Contexte : Carte des trafics du CD06 
 

 Préambule 
 

Le  Département  des  Alpes‐Maritimes  exploite  des  postes  de 
comptages sur son réseau et produit une carte des Trafics Moyens 
Journaliers Annuels (TMJA). 
 
On  recense  une  station  permanente  dite  RD6007‐Beausoleil  (PR 
64+971) à environ 2 à 3 km à vol d’oiseau au nord‐est du giratoire A. 
La  RD6007  est  aussi  connue  sous  le  nom  de  route  de  Moyenne 
Corniche qui  relie Nice à Menton en  tangeantant Monaco sur  son 
flanc ouest. 
 

L’analyse  des  trafics  à  la  suite  porte  sur  la  tendance  d’évolution 
récente  (croissance  annuelle  moyenne)  et  sur  les  variations 
saisonnières. 

 
 Tendance d'évolution des trafics 

 

L’évolution  des  trafics  peut  être  approchée  par  l’historique  des  TMJA 
(véh/jour) et le taux de croissance annuel moyen ou TCAM sur une période 
de 5 ans au moins (dans l’idéal). 
 

En pratique, ,les années 2020 et 2021 sont écartées car en raison de la crise 
sanitaire  du  Covid‐19  (confinements,  restrictions  de  déplacements, 
fermetures temporaires d’activités).  
Par ailleurs, seuls les TMJA entre 2013 et 2016 ont été obtenus, indiquant 
un TCAM de +0.3% par an, c’est‐à‐dire un tassement des trafics (cf. tableau 
ci‐après). 
Ce taux est voisin de la moyenne nationale (cf. NB). 
 

 
 
NB : Rappelons que la moyenne nationale est voisine de +0.4% par an (sur réseau 
non national et non autoroutier) d’après le Ministère de la Transition Ecologique 
et Solidaire.  Le  fascicule  ''Chiffres Clés du transport  ‐ Edition 2021  ‐ mai 2021'' 
dont un extrait est reproduit ci‐après qu’entre 2014 et 2019, la circulation routière 
sur  routes non nationales et non autoroutières a augmenté de +0.4% par an en 
moyenne (cf. ligne ‘’autres routes’’). 
https://www.statistiques.developpement‐durable.gouv.fr/chiffres‐cles‐du‐transport‐edition‐2021 
 
Extrait de la page 12 du document ''Chiffres clés du transport ‐ Edition 2021'' (cf. dernière 
ligne ‘’autres routes") 
 

 
 
 
 

 Variations saisonnières (trafics journaliers) 
 

Il s’agit dans le cas présent de tenir compte d’un éventuel biais saisonnier 
lié à la date des comptages ad hoc (2ème quinzaine de janvier 2023). 
 
Dans ce but, des données de trafics horaires  (2 sens confondus) ont été 
obtenues  auprès  des  Services  du  Département  à  la  station  RD6007‐
Beausoleil : 
 

‐ Période similaire à celle des comptages : du lundi 17 au dimanche 
30 janvier 2022 (semaines 3‐4) 

‐ Période au cœur de la période estivale : du lundi 1er au dimanche 14 
août 2022 (semaines 31‐32). 
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On trouvera le détail des comptages horaires en annexe 2. 
Ci‐après figure le profil 0‐24h des trafics en moyenne des jours ouvrés pour 
les périodes hivernales et estivales décrites ci‐avant. 
 
Il ressort : 

‐ Les  pointe  de  trafics  horaires  sont  supérieures  en  moyenne  des 
jours ouvrés (MJO) par rapport au samedi ou au dimanche, en été 
comme  en  hiver  cf.  tableaux  en  annexe  2).  En  conséquence,  les 
pointes MJO sont la référence des trafics. 

‐ Les  heures  de  pointes  du matin  et  du  soir  sont  identiques,  été 
comme hiver : 8h‐9h (HPM) et 17h‐18h (HPS) 

‐ Le  trafic  de  pointe  est  supérieur  en  période  hivernale.  En 
particulier, l’écart est davantage marqué le matin. 

 

 
 
En  résumé,  le  trafic  horaire  de  pointe  est  supérieur  à  la  période  des 
comptages ad hoc  (2ème quinzaine de  janvier) par  rapport au cœur de  la 

période estivale et  ce en dépit de  l’attractivité  touristique estivale de  la 
Côte d’Azur, notamment entre Nice et Menton (Corniches de la Riviera). 
 
Ce phénomène s’explique localement au site par : 

‐ La  densité  de  population  de  Monaco,  l’une  des  plus  élevées  au 
monde. 

‐ Les  emplois  occupés  sur  le  territoire  de  la  Principauté  (58 000 
salariés dont 53 000 privés avec au moins 1 h travaillée à Monaco, 
d’après imsee.mc) 

 
Autrement dit, Monaco génère un trafic de "fond" à l’année très élevé en 
entrée comme en sortie.  
La  notoriété  de  Monaco  attire  par  ailleurs  des  touristes  à  l’année  car 
plusieurs sites peuvent être visités indépendamment de la saison (Palais, 
musée océanographique, etc..). il existe par conséquent un trafic de fond 
touristique qui n’est pas concentré qu’à la seule période estivale. 
 
De plus  les abords du projet  sont assez peu  fréquentés par  les  touristes 
motorisés en raison des difficultés de stationnement sur l’avenue Marquet 
(compte tenu de la remarque du §2.1). 
La baisse estivale sur le graphe ci‐contre, notamment à l’HPM est liée à la 
baisse d’activité locale et aux départs en congés des résidents locaux. 
 
NB :  les  trafics  journaliers  sont plus  importants en été qu’en hiver en  raison du 
remplissage des heures creuses comme le montrent les courbes du graphique ci‐
contre. En moyenne des  jours ouvré,  le trafic estival  journalier MJO est ainsi de 
+16%  supérieur  au  trafic  hivernal  (14 838  véh/jour  contre  12 789  véh/jour). 
Cependant, les heures de pointe du matin et du soir sont davantage fréquentées 
en hiver qu’au cœur de l’été. 
 
Dans la suite de l’étude, on peut considérer les comptages de janvier 2023 
comme représentatifs. 
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2.3 Comptages de trafics (débits horaires) 
 

2.3.1 Description 
 

Des comptages de débits horaires ont été effectués en trois points : 
 

1. Av. Marquet proche du giratoire A, comptages TV/PL (tous 
véhicules/poids‐lourds) du mercredi 18 au mardi 24 janvier 2023. 
Compte tenu que l’avenue est en impasse, son trafic est maximal au 
point de comptages. 

2.  Liaison Marquet au droit de A (entrée du tunnel) : comptages 
par caméra le jeudi 19 janvier 2023 par sens de 6h à 21h. 

3. Entrées et sorties du parking Marquet, le 19 janvier 2023 de 6h à 
21h. 

 
NB : 
‐Le comptages 1 a été réalisés par pose de tubes pneumatiques. 
‐Les comptages 2 et 3 ont été réalisés par caméra. 
‐Le comptage n°1 a fourni des ratios permettant d’extrapoler  le trafic  journalier 
des comptages n°2 et n°3. 
‐Le  poste  1  étant  sur  une  impasse,  les  deux  sens  ont  nécessairement  un  trafic 
journalier  par  sens  quasiment  identique.  Si  nécessaire,  un  léger  recalage  a  été 
effectué en ce sens sur les comptages bruts sans altérer le total 2 sens. 
‐ Le poste 2 intéresse un volume important de deux‐roues qui ont été dénombrés 
et pris en compte dans les comptages directionnels aux pointes du matin et du soir 
(cf. §2.4). 
‐Le comptage n°3 a permis de constater de visu la très faible rotation après 7h au 
sein du parking :  la quasi‐totalité des usagers qui entrent en ressortent aussitôt, 
faute de place (A noter l’absence de panneau d’information dynamique à l’entrée 
indiquant que le parking est complet). 
 
Ci‐après figure une synthèse des trafics journaliers, par sens (sens 1 ou s1 
vers giratoire et sens 2 ou s2 quittant le giratoire) et deux sens (ou sens 3 
ou encore s3). 
La part des PL (sur le total TV = VL+PL) est aussi indiquée. 

 

Trafics journaliers mesurés 
MJ = Moyenne journalière 7 jours – MJO = Moyenne des Jours Ouvrés 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
* Comptages du 19 janvier 2023. 

 
On retiendra pour l’avenue Marquet un trafic de 2650 véh/jour dont une 
part marginale de poids‐lourds (livreurs, ramassage des déchets…). 
 
Le tunnel intéresse près de 10 700 véh/jour le jour de l’enquête. Le sens en 
entrée vers Monaco est dominant à 58%. 

N 

Tunnel
Av. Marquet

Av. Port 

Av. Guelfes 

Av. Castelans

1

2

1s1 TV PL (%)
MJ  1 285  15 (1.2%)
MJO  1 325  20 (1.4%)

1s2  TV PL (%)
MJ  1 285  15 (1.2%)
MJO  1 325  20 (1.4%)

1s3  TV PL (%)
MJ  2 570  30 (1.2%)
MJO  2 650  35 (1.4%)

2s1  TV PL (%)
JO*  6 190  165 (2.7%)

2s2  TV PL (%)
JO*  4 505  410 (9.4%)

2s3  TV PL (%)
JO*  10 695  570 (5.3%)
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 Comptages au point 3 : accès au parking Espace Marquet 
 
Le détail des comptages horaires du 19 janvier 2023 figure ci‐après (VL et 
deux‐roues motorisés ou 2RM).  
 

Les  observations  par  caméra  indiquent  clairement  qu’à  partir  de  7h,  le 
parking est saturé (occupé à 100%) et que la quasi‐totalité du trafic entrant 
ressort au bout de quelques secondes faute d’avoir trouvé une place. 
Compte  tenu  de  l’occupation  similaire  des  autres  solutions  de 
stationnement (voirie et parking de la Brise Marine), on peut estimer à au 
moins 300 véh/jour/2 sens le trafic parasite qui ne fait qu’aller et venir sur 
l’avenue  Marquet  dans  un  recherche  infructueuse  de  place  de 
stationnement. 
 

 
 

2.3.2 Pointes horaires des trafics 
 

 Av. Marquet 
 
Ci‐après figure le profil 0‐24h du trafic (2 sens) sur l’avenue Marquet, pour 
la moyenne des jours ouvrés, le samedi et le mercredi (journée présentant 
la tranche maximale de la semaine entre 17h‐18h). 
L’occurrence de la pointe du soir entre 17h‐18h est confirmée. 
En revanche,  il n’y a pas réellement de pointe matinale,  les  trafics étant 
plus élevés l’après‐midi que le matin. 
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 Tunnel (liaison Marquet) 
 

Le détail des comptages horaires par sens figure ci‐après (19/01/23).  
Le profil horaire est proposé sur le graphique ci‐contre (par sens et deux 
sens confondus). 
 
Les tranches de pointe du matin sont pour les deux sens confondus, 8h‐9h 
(HPM)  et  17h‐18h  (HPS),  de  façon  identique  aux  résultats  de  la  station 
permanente au §2.2. La pointe du soir est la plus fréquentée de la journée. 
Le flux est pendulaire : vers Monaco le matin et vers le Cap d’Ail le soir. Le 
déséquilibre par sens est toutefois plus prononcé le matin. 
 

 
 

 
 
En  résumé,  l’analyse du profil horaire  confirme  l’occurrence des pointes 
horaires révélées par la station permanente du Département, à savoir : 

‐ Pointe du matin ou HPM : 8h‐9h 
‐ Pointe du soir ou HPS : 17h‐18h. 

 
Dans la suite de l’étude, on adopte ces deux périodes de pointe en qualité 
de pointes horaires de référence. 
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2.4 Comptages directionnels (aux heures de pointe) 
 

2.4.1 Comptages effectués le jeudi 19 janvier 2023 
 

Des comptages directionnels ont été effectués au carrefour giratoire A le 
jeudi 19 janvier 2023, à l’HPM (8h‐9h) et à l’HPS (17h‐18h). 
Les trafics sont exprimés en uvp/h ou équivalent VL (cf. lexique à la fin de 
la méthodologie) qui est l’unité de référence. 

 

Ces comptages directionnels "bruts" figurent en annexe 3. 
 
 

2.4.2 Obtention des trafics de référence  
 

Compte tenu de l’analyse des trafics été/hiver à la station permanente du 
Département (RD6007‐Beausoleil), on peut considérer que les comptages 
sont représentatifs. 
 
Toutefois pour tenir compte de variations liées à la météo ou travers des 
jours  ouvrés  en  fonction  de  l’activité,  les  comptages  sont majorés  d’un 
coefficient  de  +10%  afin  de  se  placer  en  fourchette  haute  et  ce  en 
cohérence avec la nécessite d’affermir les conclusions de la présente étude. 
 
Les trafics directionnels de référence figurent à la suite. 
La charge du carrefour A (c’est‐à‐dire le trafic total entrant ou sortant) est 
de : 

‐ HPM‐réf : 1 540 uvp/h 
‐ HPS‐réf : 1 462 uvp/h 

 
En conclusion, ces stations ne peuvent être retenues pour l’extrapolation 
estivale des comptages directionnels.  
L’analyse s’est par la suite portée sur les comptages disponibles au poste 
RD4. 
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2.5 Remontées de file  
 

L’observation  des  remontées  de  file  lors  des 
comptages  de  janvier  2023  n’a  fait  ressortir  aucune 
difficulté :  l’écoulement  est  fluide  à  l’approche  du 
giratoire A. 

 

Les  remontées  de  file  peuvent  aussi  être 
appréhendées  à  l’aide  du  site  google.com/maps  qui 
indique le niveau de fluidité en se basant sur la vitesse 
d’écoulement  des  véhicules  (au  regard  des  GPS 
embarqués  ou  de  la  géolocalisation  des  téléphones 
portables).  

Ci‐contre  figure  une  capture  d’écran  pour  le  jeudi 
moyen à l’HPM (8h25, ci‐contre) et  le jeudi moyen à 
l’HPS à 17h30 (page suivante) 

Il ressort, aux abords de A, un niveau de fluidité classé 
au second degré (sur une échelle en comptant 4). 
 
Compte tenu de l’emplacement en zone urbaine, de la 
taille compacte du giratoire (effet d’obstacle) et de la 
présence d’un tunnel drainant  l’essentiel du trafic et 
débouchant  en  courbe,  il  est  logique d’observer des 
vitesses  réduites  d’approche.  Toutefois,  aucune 
remontée de file significative n’est observée. 

Ecoulement du trafic / Niveau de service – Jeudi moyen 8h25 (HPM) et 17h30 (HPS) 
Source : https://www.google.com/maps/place/Av.+Marquet,+Cap‐

d'Ail/@43.7272878,7.4139618,19.75z/data=!4m5!3m4!1s0x12cdc2ebcddaea23:0xd0b094adb1d2073e!8m2!3d43.7257002!4d7
.4115365!5m1!1e1 

       
 

A A

HPM HPS



PCR                AP 230011 
 

19 
SOCOTEC‐ ‐Création d’un complexe hôtelier de luxe "La Voile Blanche": étude d’impact circulatoire 
 

2.6 Analyse de capacité et validation du modèle 
 

2.6.1  Préambule méthodologique 
 

L'analyse de capacité a été menée à l'aide de l’outil suivant 
 

 Logiciel GIRABASE 4.0 (giratoire A) 
 

GIRABASE  développé  par  le  CEREMA  (ex‐CERTU)  estime  la  réserve  de 
capacité R de chacune des branches s'insérant dans un giratoire.  
 

R est ainsi  le pourcentage de trafic supplémentaire que peut absorber la 
branche (toutes choses étant égales par ailleurs). 
 

Le modèle estime en outre la remontée de file moyenne et maximale (en 
nombre de véhicules, une estimation en longueur est obtenue sur la base 
de 1 véhicule tous les 6 m). 

 

Il est communément admis les seuils suivants : 
 R≈ 20% ou plus  fonctionnement  satisfaisant  (on peut  admettre 

15% en  cas d’hypothèses de  trafics  très élevées et/ou en milieu 
urbain dense). 

 R  entre  10%  et  20%  :  niveau  ''limite''  tolérable  à  passable,  il 
convient d'examiner l'état des remontées de files pour éviter tout 
blocage amont 

 R  entre  0%  et  10%  :  passable  à  médiocre.  Le  risque  de 
ralentissement est avéré et en général, une telle réserve est jugée 
insuffisante  sur  des  branches  à  fort  trafic  (axes  structurants)  et 
éventuellement tolérable sur des branches secondaires. 

 R <0% : la branche est saturée, induisant une remontée importante 
voire  en  pratique  des  risques  de  fuite  en  amont  par  le  réseau 
secondaire. 

 
Il  convient  de  souligner  les  limites  du  modèle  GIRABASE  qui  traite 
notamment  les  giratoires  sous  forme  de  carrefours  isolés,  ce  qui  est 

quasiment  le  cas  en  l’occurrence,  les  carrefours  giratoires  adjacents  se 
trouvant à 200 m environ).  
 
De plus, le modèle a recours à une distribution de trafic non forcée (loi de 
Poisson)  et  ne  peut  tenir  compte  des  perturbations  externes  provenant 
d’un carrefour en aval.  
Autrement  dit,  le  modèle  évalue  la  capacité  intrinsèque  du  giratoire  à 
écouler les trafics. 
 
Par ailleurs, ce type de modèle statique permet de paramétrer le niveau de 
réactivité des usagers que de façon globale moyennant la prise de risque 
en insertion dans l'anneau compte tenu du trafic prioritaire.  
Un  usager  très  réactif  maximisera  ainsi  son  insertion  en  appréciant  au 
mieux l'écart véhiculaire permettant l'insertion en question.  
 
Trois  "niveaux"  de  réactivité  existent  dans  le  modèle  :  urbain  (forte 
réactivité, capacité d'insertion optimale), périurbain (réactivité moyenne) 
et rase campagne (faible réactivité et nécessité d'un écart important entre 
les véhicules pour s'insérer).  
 
En l'occurrence, il a été retenu le mode « périurbain » qui est davantage en 
cohérence avec le contexte ambiant, à l’écart du centre de Monaco et dans 
un environnement local marqué par plusieurs équipements (deux stades, 
Port du Cap d’Ail) avec peu de commerces ou de boutiques dans les tous 
proches environs du giratoire. 
 
On  trouvera  les  résultats  détaillés  des  tests GIRABASE  (sur  la  base  des 
comptages, état actuel de référence, état projeté et simulation au "fil de 
l'eau") en annexe 3. 
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2.6.2  Analyse capacitaire (base : état actuel, comptages) 
 

 Giratoire A : Av. Marquet / liaison Marquet / Av. Castelans/ 
Av. Guelfes‐Port 

 
NB : il est rappelé que le mouvement tunnel liaison Marquet  av. Marquet évite 
le giratoire, ce dont tient compte l’analyse. On a par ailleurs tenu compte d’une 
forte présence piétonne sur la traversée nord du giratoire (tunnel) avec au moins 
200 piétons par heure. 
 

Ci‐après figurent les réserves de capacité par branche en pourcentage (cf. 
2ème  colonne)  ainsi  que  les  longueurs  de  remontées  de  file moyenne  et 
maximale. 
 
Celles‐ci  apparaissent  satisfaisantes  et  même  confortables  (réserves 
supérieures à 40%). 
Les remontées de file sont minimes pour ne pas dire inexistantes. 
 
 Evaluation : Comptages – HPM‐JO (jeudi 19/01/23, 8h‐9h) 
 

 
 
 Evaluation : Comptages – HPS‐JO (jeudi 19/01/23, 17h‐18h) 
 

 

Carrefour A : repérage des branches 
 

 
 

 
 Insertion de l’av. Marquet 
 

L’avenue Marquet subit deux pertes de priorité vis‐à‐vis de la sortie du 
tunnel vers le giratoire A : 

‐ A l’approche du giratoire (cédez‐le‐passage) 
‐ En sortie de giratoire (idem) 

 
Pour  évaluer  les  réserves  de  capacité  de  ces  insertions,  on  utilise  la 
méthode  dite  des  abaques  du  CEREMA  (cf.  voirie  urbaine :  guide 
d’aménagement ; chapitre 31). 
Le trafic prioritaire venant du tunnel circule à 30 km/h (limitation imposée 
et vitesse maximale en pratique compte tenu de la perte de priorité en aval 
lors de l’insertion dans le giratoire). 
 
L’analyse ci‐après porte sur les deux cas les plus critiques au regard des 
trafics : 
 

voie bus 
(City tour) 

N

Tunnel

Av. Marquet

Av. Port 

Av. Guelfes 

Av. Castelans

Cédez‐le‐passage 
appliqué à av. Marquet 

vis‐à‐vis du tunnel 
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 HPM : insertion de av. Marquet vers giratoire 
 

Un zoom des trafics au sous‐carrefour Marquet x sortie tunnel figure ci‐
après en uvp/h : 
 

 
 

L’analyse fournit : 
 Trafic à insérer : 83 uvp/h 
 Trafic prioritaire : 840 uvp/h 
 Créneau critique : 4 secondes (mouvement équivalent à un tourne‐

à‐droite, choix de l’abaque) 
 Plafond de capacité d’insertion : 560 uvp/h 
 Taux de saturation : 83/560 = 0.148 
 Réserve de capacité : 85% 
 Remontée de file moyenne – maximale : 0 – 1 véh 
 Temps moyen d’attente sur la voie secondaire : 8 secondes (< au 

plafond des 30 secondes max requis, satisfaisant). 
 
En résumé, l’insertion à l’HPM est satisfaisante avec peu ou pas d’attente 
ou de remontée de file sur l’av. Marquet. 
 
NB : le mouvement inverse (sortie de giratoire, 46 uvp/h, flux prioritaire idem : 840 
uvp/h) étant moins chargé, la réserve de capacité est par supérieure à celle du sens 
vers  le  giratoire  et  par  conséquent  cette  insertion  en  sortie  vers  l’av. Marquet 
fonctionne aussi de façon satisfaisante. L’analyse indique une remontée maximale 
de 1 véhicule soit l’espace de stockage disponible. 

 HPS : insertion de av. Marquet vers giratoire 
 

Un zoom des trafics au sous‐carrefour Marquet x sortie tunnel figure ci‐
après en uvp/h : 
 

 
 

L’analyse fournit : 
 Trafic à insérer : 116 uvp/h 
 Trafic prioritaire : 426 uvp/h 
 Créneau critique : 4 secondes (mouvement équivalent à un tourne‐

à‐droite, choix de l’abaque) 
 Plafond de capacité d’insertion : 730 uvp/h 
 Taux de saturation : 116/730 = 0.158 
 Réserve de capacité : 84% 
 Remontée de file moyenne – maximale : 0 – 1 véh 
 Temps moyen d’attente sur la voie secondaire : 6 secondes (< au 

plafond des 30 secondes max requis, satisfaisant). 
 
En résumé, l’insertion à l‘HPS est satisfaisante avec peu ou pas d’attente 
ou de remontée de file sur l’av. Marquet. 
 
NB : Même remarque que précédemment concernant le sens inverse qui est 
moins chargé (70 uvp/h) et induit une remontée maximale de 1 véhicule soit 
l’espace de stockage disponible. 
 
En résumé, l’analyse du niveau de service (réserves de capacité) confirme 
les observations lors de comptages à savoir que le carrefour A et les deux 
insertions non prioritaires de l’av. Marquet sont fluides. 
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3. Projections de trafics en situation de projet 
3.1 Préambule  

 

Les trafics attendus au giratoire A aux heures de pointe de référence sont 
la  somme  des  trafics  actuels  de  référence  et  des  trafics  générés  par  le 
projet de complexe hôtelier de luxe. 
 
L’horizon d’étude est fixé à +5 ans soit vers 2028, de sorte à se placer au‐
delà de la date de mise en service pressentie. 
L’étude  prend  ainsi  en  compte  un  accroissement  du  trafic  de  fond  ou 
accroissement tendanciel/exogène (évolution socio‐économique locale). 
 
Deux scénarios ont été construits : 

‐ "Fil  de  l’eau",  c’est‐à‐dire  sans projet d’Hôtel  de  Luxe mais  avec 
l’accroissement tendanciel. 

‐ "Avec projet immobilier" (y compris l’accroissement tendanciel). 
 
La démarché générale est de raisonner en hypothèse haute ou défavorable. 
 
 

3.2 Accroissement du trafic exogène 
 

Il  s’agit  de  l’évolution  tendancielle  des  trafics  sans  lien  avec  le 
projet. 
 
Au regard de l’analyse du §2.3, il est retenu un taux de croissance 
moyen annuel de +0.5% (soit +2.5% entre 2023‐2028).  
 
Cependant, un taux nul est retenu sur  l’avenue Marquet compte 
tenu qu’elle fonctionne en impasse et que tout accroissement de 
trafic  ne  peut  être  que  lié  à  un  nouvel  aménagement,  en 
l’occurrence  le  futur  complexe  hôtelier  de  luxe  pour  lequel  un 
paragraphe spécifique est dédié ci‐après. 

 

3.3 Génération de trafic liée au projet d’hôtel de luxe 
 

3.3.1 Description du projet 
 

Le projet est un complexe hôtelier de luxe qui comprendra 136 places de 
stationnement réservées à la clientèle. 
Le programme est composé de : 

‐  131 chambres ou suites (66 places de stationnement),  
‐ plusieurs espaces de restauration ,bar, brasserie, salle de banquets 

(47 places), 
‐ quelques commerces (5 places),  
‐ des salles de réunion (5 places)  
‐ et un SPA (13 places). 

 

En pratique, il est probable que mis à part les places de l’hôtel (chambres) 
proprement dites qui pourraient être numérotées et voire disposer de leur 
propre  contrôle  d’accès,  les  autres  places  seront  en  système  ouvert  et 
éventuellement  contrôlées  par  un  code  remis  au  client  pour  éviter  le 
parasitage par des non‐clients. 
 

Par ailleurs, il est prévu 13 places dédiées au personnel. 
 

Et enfin, un parking public de 39 places qui compensera en quelque sorte 
la suppression du stationnement actuel sur voirie. 
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3.3.2 Génération de trafic journalier 
 

La génération de trafic s’appuie sur les différents volets du projet : hôtel, 
espace bar/restauration, commerces, salles de réunion, SPA.  
D’autres déplacements sont attendus notamment en taxis ou VTC compte 
tenu  qu’il  s’agit  d’une  clientèle  aisée  susceptible  d’avoir  recours  à  ces 
modes. 
 
Pour chaque volet, on adopte dans un premier temps, une hypothèse de 
génération de trafic journalier en VP (automobile) rapportée aux nombres 
de places de stationnement (ou rotation), comme suit : 
 

 
 
On suppose implicitement que les services de restauration et spa ne sont 
pas exclusivement réservés aux résidents de l’hôtel mais ouverts à tous. 
 

Ces  taux  tiennent  compte  du  fait  qu’une  part  de  la  clientèle  sera  en 
synergie avec  l’hôtel proprement dit  (par exemple, des clients de  l’hôtel 
pourront se rendre au restaurant ou au spa) et est par conséquent comptée 
dans la fréquentation liée à l’hôtel. 
 

3.3.3 Génération  de  trafic  horaire  aux  pointes  du 
matin/soir 

 

Dans  un  second  temps,  pour  obtenir  le  trafic  généré  aux  HPM/HPS,  on 
adopte un taux de concentration horaire, en entrée et en sortie de site. 
Par  exemple,  pour  les  résidents  de  l’hôtel,  le  trafic  entrant  à  l’HPM est 
supposé  représenter  10%  du  flux  journalier  entrant  (pour  les  sortants : 
20%). 

Pour obtenir  le trafic exprimé en uvp/h, il convient d’estimer en outre le 
flux 2RM (deux‐roues motorisés) et vélos. Nous nous sommes appuyés sur 
les ratios usuels de conversion en uvp pour les 2RM (un 2RM = 0.5 uvp) et 
avons minoré le ratio de conversion en uvp pour les vélos à 1 vélo = 0.25 
uvp (au lieu de 0.5 aussi habituellement) en pondérant par le nombre de 
places de stationnement offertes pour ces modes.  
Compte tenu qu’on a affaire à une clientèle aisée, on peut penser que le 
mode vélo sera en effet moins prisé que les modes motorisés. 
 
Outre  les  clients,  on  adopte  un  part  de  trafic  liée  aux  mouvements  du 
personnel en supposant davantage d’entrants que de sortants. De façon 
générale, cela revient à se placer plutôt en milieu de matinée pour l’HPM 
(arrivées des employés du restaurant) 
 
Enfin, il est retenu une hypothèse d’allées et venues de taxis et VTC, tous 
les  clients  n’étant  pas  motorisés  et  ayant  les  moyens  de  recourir 
fréquemment à ces modes. 
 
On trouvera ci‐après les hypothèses et le trafic uvp/h obtenu : 
 HPM : 69 uvp/h entrant et 67 uvp/h sortant 
 HPS : 73 uvp/h entrant et 73 uvp/h sortant 
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NB : concernant la salle de réunions, on suppose que cela concerne des petits 
groupes (20 à 25 personnes au plus) ayant recours au covoiturage au regard du 
nombre de places allouées limitées. 
 
NB2 : les hypothèses sont en fourchette haute. Compte tenu de la vocation 
de complexe hôtelier de  luxe et des nombreux services(piscine avec vue 
panoramique,  restaurant  gastronomique  avec  chef  de  renom,  spa  avec 
sauna‐hammam‐massage,  terrasse,  solarium,  possibilité  de  réunions 
d’affaires,  commerces  etc…sans  parler  de  la  proximité  des  plages),  la 
clientèle  profitera  d’un  confort  de  haut  standing  pas  nécessairement 
propice à multiplier les sorties ou excursions extérieures. 

 
3.3.4 Ventilation  en  origines/destinations  au 

carrefour A 
 

Le trafic généré empruntera l’avenue Marquet de et vers le carrefour A. 
 
La répartition suivant les branches du giratoire s’appuie sur le poids relatif 
issu des comptages directionnels. 
 
 

3.3.5 Impact du parc de stationnement public créé 
 

Un  parc  public  de  39  places  sera  créé  pour  compenser  les  places 
supprimées (actuellement sur voirie). 
Le bilan comptable étant neutre,  il ne devrait pas y avoir d’impact sur le 
plan circulatoire. 
On  suppose  ‐en  hypothèse  défavorable  ‐  le maintien  du  stationnement 
parasite de recherche de place sur l’avenue Marquet à son  niveau actuel. 
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3.4 Trafics attendus (mouvements tournants) 
 

Les mouvements tournants horaires attendus figurent sur les figures ci‐après pour 
l’HPM/HPS de référence et pour le scénario ‘ ‘’avec "projet". 
 
A chaque carrefour sont de plus indiqués la charge attendue, le rappel de la charge 
actuelle  (état  de  référence),  l’accroissement  exogène  ou  tendanciel  et  la 
contribution nette du projet de complexe hôtelier. 
 
 Carrefour A  

 

 HPM‐Réf: 
 

La charge attendue est de 1 710 uvp/h contre 1 540 uvp/h (état actuel de 
référence).  
La variation totale est de +171 uvp/h (+11.1%) dont: 

‐ Croissance exogène :   34 uvp/h, soit +2.2% 
‐ Contribution du projet :+137 uvp/h, soit +8.9%  

 
 

 HPS‐Réf: 
 

La charge attendue est de 1 639 uvp/h contre 1 462 uvp/h (état actuel de 
référence).  
La variation totale est de +177 uvp/h (+12.1%) dont: 

‐ Croissance exogène :   +30 uvp/h, soit +2.1% 
‐ Contribution du projet :+147 uvp/h, soit +10.1%  

 
 
En  résumé,  l’accroissement  de  la  charge  du  carrefour  A  due 
intrinsèquement au projet sera voisine de +10%. 

 Validation du périmètre de la zone opérationnelle 
 

L’examen  des  variations  de  trafics  (2  sens)  dues  au  projet    en  section 
courante  aux  extrémités  de  la  zone  opérationnelle  ou  pénétrantes  (cf. 
caractères bleus sur les figures ci‐après), fait ressortir un accroissement net 
entre +3% et +7%. 
 
On  se  situe  ainsi  sous  ou  bien  au  voisinage  du  seuil  de  significativité 
(usuellement fixé à +5%). 
 
Compte  tenu  que  les  hypothèses  de  génération  de  trafic  du  complexe 
hôtelier  sont  en  fourchette  haute,  cette  analyse  valide  à  posteriori  la 
définition de la zone opérationnelle, à savoir qu’au‐delà du carrefour A, la 
dilution  des  trafics  rendra  l’impact  du  projet  de  complexe  hôtelier  peu 
significatif. 
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4.  Trafics journaliers TMJE  
 

A  partir  des  comptages  de  trafics  (sommes  des 
mouvements  directionnels  HPM+HPS  et  comptages 
automatiques) et des données recueillies à la station 
de  comptages  du  Département,  il  est  possible  de 
reconstituer par extrapolation l’état actuel des trafics 
moyens journaliers en période estivale ou TMJE (sous 
forme  de  mouvements  tournants  estimés  puis  en 
section courante). 
 
Concernant  le  projet,  les  trafics  journaliers  générés 
sont obtenus en se basant sur les ratios de génération 
mentionnés au §3.3.2. 
Les  hypothèses  sont  complétées  au  niveau  du 
personnel  (2.5  déplacements  VP/sens/place)  et  des 
taxis‐VTC supposés à 75 véh/jour/sens (soit 5 véh en 
moyenne par heure entre 7h et 22h). 
 
Le trafic généré par le complexe hôtelier est voisin de 
480  véh/j/sens.  Il  est  rappelé  qu’il  s’agit  d’une 
fourchette haute. 
 
Les hypothèses de répartition en origine/destination 
s’appuient sur le poids relatif des trafics TMJE actuels. 
 
Au final, on trouvera ci‐après une synthèse des trafics 
journaliers TMJE permettant de comparer état actuel 
/ état avec projet et la variation en pourcentage.  
NB : afin de permettre une comparaison directe entre 
état  projeté  et  état  actuel,  il  n’est  pas  appliqué  de 
taux d’accroissement exogène aux trafics actuels.  
 

Les variations dues au projet sont inférieures à +5% sur les branches du giratoire A (autre que 
l’avenue Marquet). 
Sur l’avenue Marquet, l’accroissement est plus important mais le trafic attendu avec moins de 
4 000 véh/jour est tout à fait compatible avec le gabarit de l’axe qui est de 6 m de largeur. 
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5. Evaluation du niveau de service  (réserves de 
capacité) 

 
Ci‐après  figure  un  tableau  récapitulatif  de GIRABASE    indiquant  les  réserves  de 
capacité par branche ainsi que les remontées de file moyenne et maximale pour 
les comptages du 19 janvier 2023, l’état actuel de référence, le scénario fil de l’eau 
et le scénario avec projet. 
 
On trouvera les résultats détaillés dans l’annexe 3 en fin de rapport. 
 
En situation de projet,  les réserves de capacité demeurent satisfaisantes 
(au moins 30%). 
Les remontées de file attendues sont minimes. 
 
La comparaison des scénarios ‘’avec projet’’ / ‘’ fil de l’eau’’ indiquent que 
le projet consomme de 2 à 6 points de réserves de capacité au plus, ce qui 
va de minime à très modéré. 
 
En résumé, le niveau de service du giratoire A en situation de projet avec 
complexe hôtelier sera satisfaisant et l’écoulement attendu fluide.  
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 Insertion de l’av. Marquet 
 

Rappel : L’avenue Marquet subit deux pertes de priorité vis‐à‐vis de l’entrée 
depuis le tunnel (liaison Marquet) 

‐ A l’approche du giratoire (cédez‐le‐passage) 
‐ En sortie de giratoire (idem) 

Pour évaluer les réserves de capacité de ces insertions, on utilise la méthode dite 
des abaques du CEREMA (cf. voirie urbaine : guide d’aménagement ; chapitre 31). 
Le  trafic  prioritaire  venant  du  tunnel  circule  à  30  km/h  (limitation  imposée  et 
vitesse maximale en pratique compte tenu de la perte de priorité en aval lors de 
l’insertion dans le giratoire). 
L’analyse ci‐après porte sur les deux cas les plus critiques au regard des trafics. 
 

 HPM : insertion de av. Marquet vers giratoire 
 

Un zoom des trafics au sous‐carrefour Marquet x sortie tunnel figure ci‐
après en uvp/h : 
 

 
 

L’analyse fournit : 
 Trafic à insérer : 159 uvp/h 
 Trafic prioritaire : 947 uvp/h 
 Créneau critique : 4 secondes (mouvement équivalent à un tourne‐

à‐droite, choix de l’abaque) 
 Plafond de capacité d’insertion : 510 uvp/h 
 Taux de saturation : 159/510 = 0.311 
 Réserve de capacité : 69% 
 Remontée de file moyenne – maximale : 1 ‐ 2 véh 
 Temps moyen d’attente sur la voie secondaire : 10 secondes (< au 

plafond des 30 secondes max requis, satisfaisant). 

En résumé, l’insertion à l’HPM est satisfaisante avec peu ou pas d’attente 
ou de remontée de file sur l’av. Marquet. 
 

NB : le mouvement inverse (sortie de giratoire, 84 uvp/h, flux prioritaire idem : 947 
uvp/h) fournit un plafond de capacité identique (510 uvp/h), soit une remontée de 
file  de  1  véhicule maximum attendu,  ce  qui  correspond à  l’espace de  stockage 
disponible. 
 
 HPS : insertion de av. Marquet vers giratoire 

 

Un zoom des trafics au sous‐carrefour Marquet x sortie tunnel figure ci‐
après en uvp/h : 
 

 
 

L’analyse fournit : 
 Trafic à insérer : 202 uvp/h 
 Trafic prioritaire : 480 uvp/h 
 Créneau critique : 4 secondes (mouvement équivalent à un tourne‐

à‐droite, choix de l’abaque) 
 Plafond de capacité d’insertion : 710 uvp/h 
 Taux de saturation : 202/710 = 0.285 
 Réserve de capacité : 71% 
 Remontée de file moyenne – maximale : 0 – 2 véh 
 Temps moyen d’attente sur la voie secondaire : 7 secondes (< au 

plafond des 30 secondes max requis, satisfaisant). 
 
En résumé, l’insertion à l‘HPS est satisfaisante avec peu ou pas d’attente 
ou de remontée de file sur l’av. Marquet. 
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Même remarque que précédemment concernant le sens inverse qui est 
moins chargé (123 uvp/h) et induit une remontée de 1 véhicule maximum 
soit l’espace de stockage disponible en sortie de giratoire. 
 
En résumé, l’analyse du niveau de service (réserves de capacité) indique 
les deux insertions non prioritaires de l’av. Marquet seront fluides en 
situation de projet. 
 
 

6. Conclusions 
 
La  présente  étude  de  trafic  porte  sur  l’impact  circulatoire  du  projet  de 
complexe hôtelier de la Voile Blanche projeté en façade nord de l’avenue 
Marquet au Cap d’Ail. 
 
Cette voie étant en  impasse,  l’impact a été estimé au carrefour exutoire 
giratoire "A"‐Av. Marquet / liaison Marquet / Av. Castelans / Av. Guelfes et 
av. Port situé côté monégasque, à la frontière. 
 

L’étude se base sur des comptages directionnels et de débits effectués en 
janvier 2023, notamment aux heures de pointe du matin et du soir (HPM 
8h‐9h/ HPS 17h‐18h) en jour ouvré. 
 
L’analyse des trafics à une station exploitée par le Département à quelques 
kilomètres du site (RD6007‐Beausoleil) a permis de valide l’occurrence des 
périodes  de  pointe  et  le  fait  que  l’intensité  des  trafics  de  pointe  est 
supérieure  en  hiver  par  rapport  au  cœur  de  la  période  estivale 
(contrairement au total journalier qui est supérieur en été). 
 
La génération de trafic du complexe hôtelier a été estimée sur la base des 
différents  volets  (hôtel,  bar‐restauration,  commerces,  spa,  salles  de 
réunion)  et  d’un  taux  de  génération  de  déplacement  automobile/deux‐
roues motorisé et vélos) appliqué aux parkings respectifs projetés. 

Il a de plus été tenu compte des déplacements du personnel et des allées 
et venues de taxis et VTC compte tenu que l’établissement intéressera une 
clientèle aisée. 
On se place typiquement en fourchette haute ou défavorable compte tenu 
du niveau de confort et les nombreux service qu’offrira l’établissement et 
compte tenu de la proximité de Monaco accessible à pied, en bus ou à vélo. 
 
L’étude se place de plus à l’horizon 2028, soit à la date de mise en service 
ou  légèrement au‐delà et adopte un taux de croissance tendancielle des 
trafics  s’appuyant  sur  l’évolution  récente  des  trafics  recensés  par  les 
services du Département à la station permanente mentionnée ci‐avant.. 
 
La comparaison des trafics avec et sans projet fait ressortir des variations 
de l’ordre de +3% à +7% sur les branches du giratoire (sauf av. Marquet) 
aux heures de pointe et de moins de +5% sur une extrapolation en trafics 
journaliers en période estivale. 
On peut ainsi considérer que l’impact du projet sera peu significatif au‐delà 
du giratoire A, validant à postériori le choix du périmètre d’étude. 
 
L’évaluation des réserves de capacité du giratoire A , effectuée à l’aide du 
logiciel GIRABASE, fait ressortir aux heures de pointe du matin et du soir un 
niveau de service satisfaisant sur chacune des branches en situation de 
projet. 
Autrement  dit,  le  giratoire  sera  intrinsèquement  fluide  en  situation  de 
projet. 
 
 

En conclusion, le réseau viaire et le carrefour A donnant accès à l’avenue 
Marquet, dans leurs caractéristiques actuelles, s’avèrent compatibles, sur 
le plan de l’écoulement des trafics, avec la mise en service du projet de 
complexe hôtelier. 
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ANNEXE 1 – Relevés horaires de comptages de trafics avenue Marquet, proche du giratoire A (18‐24 janvier 2023) 
Sens 1 vers le giratoire A – Sens 2 quittant le giratoire A 

  



PCR                AP 230011 
 

32 
SOCOTEC‐ ‐Création d’un complexe hôtelier de luxe "La Voile Blanche": étude d’impact circulatoire 
 



PCR                AP 230011 
 

33 
SOCOTEC‐ ‐Création d’un complexe hôtelier de luxe "La Voile Blanche": étude d’impact circulatoire 
 



PCR                AP 230011 
 

34 
SOCOTEC‐ ‐Création d’un complexe hôtelier de luxe "La Voile Blanche": étude d’impact circulatoire 
 

ANNEXE 2 – Relevés horaires de comptages (TV) du Département des Alpes‐Maritimes (DRIT‐SMEG) 
Station permanente de comptages RD6007‐Beausoleil (hiver semaines 3‐4‐2022 et été‐semaines 31‐32‐2022) 
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PCR                AP 230011 
 

36 
SOCOTEC‐ ‐Création d’un complexe hôtelier de luxe "La Voile Blanche": étude d’impact circulatoire 
 

ANNEXE 3 
Résultats détaillés des évaluations des réserves de capacité au giratoire A  

(Logiciel GIRABASE) – Heure de pointe du matin et du soir 
 

o Evaluation sur la base des comptages directionnels (Jeudi 19 janvier 2023, cf. détail ci‐dessous) 
o Etat actuel de référence  
o Scénario +5 ans au fil de l’eau (sans projet) 
o Scénario +5 ans AVEC projet 

 

 












