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~ UNPLANDE
DEPLACEMENTS URBAINS ?

Une démarche prévue par

la loi d’orientation des transports
intérieurs, la LOTI
L’article 28 de la loi d’orientation des trans-
ports intérieurs du 30 décembre 1982 définit
le contenu et la portée des plans de déplace-
ments urbains (PDU), dont I’élaboration re-
vient a I’autorité organisatrice des transports
urbains.

Un document stratégique...

Obligatoire pour les agglomérations de plus
de 100 000 habitants, le PDU définit les prin-
cipes de I’organisation des déplacements dans
le périmetre des transports urbains, avec pour
objectifs, un usage coordonné de tous les mo-
des de déplacements et la promotion des mo-
des les moins polluants et les moins consom-
mateurs d’énergie.
Cette organisation doit permettre de renfor-
cer la cohésion sociale et d’assurer un équi-
libre durable entre les besoins de mobilité et
d’accessibilité, d’une part, et la protection de
I’environnement et de la santé, d’autre part.

...au contenu bien défini

La loi fixe également les orientations sur les-

quelles doivent porter les PDU :

e 'amélioration de la sécurité de tous les dé-
placements,

e ]a diminution du trafic automobile,

e le développement des transports collectifs,
de la bicyclette et de la marche a pied,

e 'aménagement et I’exploitation du réseau
principal de voirie d’agglomération,

e l'organisation du stationnement sur voirie
et dans les parcs de stationnement,

e le transport et la livraison de marchandises,

¢ ’encouragement pour les entreprises et les
collectivités publiques a établir des plans de
mobilité,

¢ la mise en place d’une tarification et d’une
billettique intégrées favorisant l'utilisation

Sructors

N " it
o -y - mwﬂ“ o sintroll e cond
aeat o0 o e T gt O capn® B gurtlMeTE | g
jo St Y \e i enits B, dies S0 4 e
o o s a‘ﬁn““"ﬂ{'\r\‘a‘: ges WEE faraien Ao |
walh o 2 & [T e T waapot &4 g
? utent w [ d'w e 38 5
st - preme (,\es_v J— a@: \:\3‘ o o ‘::
4o 1 P o 12 B et e |
B 1o wone mnw“\"’:nl e Viger™H e [y
¥ T R ay gatie® | T
e neabie® b S g ta e R |
s gfndraiES S pspont W ge i pabi® fuss 90
pasiiort . watl : e gt
o 008 S a0 et SN e VERRL
b ST E el ol e 2 VOET sy assut? S
VA HES N ath papeeT ot -
“H’: " n‘;%‘svﬂﬁ“ QLT e cnlmm\f:la o araioas ’f,,.mva_ﬂ
ot A4 1ENChn Eh N o \-":,'“s.-uuui‘\gsﬁ\' o, et sa 20, v .
Rm 2P rER sooprte Wi 160} Whicn 80 (G set SN te BT vox sl
[ mm;ﬂ g phs e | pbhaes? “mm i gy "’;ﬂnﬂo\ o
ot = ' BN comoowit T pam | B0 PRl L e ey
[isice. V5 quen 88, 2%% o, 90, 0000 | i oot Tt 48 Vet Soniae
o SS2C0 ol T e Docial, 3 ITonaion | gt Sonciiot, Paaen B, de (e Mot
o Efai omaniaes © fax & apier v::“l‘,“} P A
I sapemient e WO e L gy | 08 nse, e COECGans i
bl o o e el | Bl BRI e o
achand x sl g TROC ot 48 DR | e HEG o S8 Tau 48 anisd
motl At ot pery e gus SO gt O rorgani]
paseirs Hon an s tar @ 0% a0 gp pertiapents Dot
Pl gages o qus M uantth, T | T sord SPilnanart, P aus M Gaceone

W oS m,"""’"u\
VI T e
b s T aon STOE e w5 e Tob, 8¢
practe T e 0 unwpE O e REET es
¥

sk [

';‘;’,,‘\a.uf e o 58, VR
W ivas. o (bl
ou ot . ,,le‘mm p -r;nu'“‘a«,, i

At b PR pris U n® gssrd]
pRe aninn O,muu‘\mﬁ.muw" ety

- . psnt L
At Boon PETns (I eolt ice
Eons, (o eoft 2L 5 T sanice, T
B O s e 2 ™ o | T2, T i e et
dus B LT ent Bhic. atn® P | w Ll 28 st
(b, BTy BOBTE e g0 et MY L 4 IO
F < e
rorarert i, 85 Mg pera " Diivite- onm@iies & 00 Yo
e e o S ST b i e e o
e \\0"i 3 -p)M i o 9 o
ey agores onaes & {‘;“““L&?ﬂ* 8] g0 PRt ke 3 Shole oL 2
[t aie, A ollae 1o | T e soncit B ool A
ey Face e st o icos 40 e ot
fanes P’ VoI e g e R el
P o port 2T oy M Cieon | Saodsllnd, et uyhﬁ‘f w o
e et 88 et S s, 80 | e s, il 00 5y & R
¢
g o K ; s
® O U ot % i Ak e o
3 = ad mar i ot | Vit SRieer 00 P g an i,
oo Sonimis, 5 GO, T 1052 At 2
R T TR et B lest, potle, Plies ot U
s comele Dhciontt e VR Fanaraly, duo | e Siod ton s CUSen a0
e e B RN O et 2 g e Pty § o S
' S oo L a1
Sy 5o Mt sont e E soel | oios B o P L oot

des transports collectifs par les familles et
les groupes.

Mais aussi un document de
programmation
Il contient les mesures d’aménagements et
d’exploitation a mettre en ceuvre, le calen-
drier des décisions et réalisations et une étude
des modalités de financement.

qui s'integre dans
les documents de planification
La loi SRU donne de nouveaux outils pour la
planification urbaine et repositionne les PDU
dans I’ensemble des démarches de planifica-
tion :
¢ Le Schéma de cohérence territoriale (SCoT),
qui remplace aujourd’hui le schéma direc-
teur, définit la cohérence de I'aménage-
ment du territoire, en incluant la probléma-
tique des déplacements dans une approche
along terme.

* Le Plan de déplacements urbains (PDU)
définit la politique de déplacements, avec
des objectifs et des actions a court et moyen
terme.

* Le Plan local d’urbanisme (PLU) a égale-
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) LE PDU DE 2000

PPA scoT

PLU

ment une nouvelle portée

dans le domaine des dé-

placements, a travers son

Projet d’aménagement et

de développement durable

(PADD). La loi sur l'air et

I'utilisation rationnelle de

I’énergie (LAURE, 1996)

ne prévoyait qu’une prise

Liens de compatibilité entre en considération des orien-

les documents tations du PDU dans le Plan

SCoT. PRQA, PDUPLU. d’occupation des sols (POS)

pour la délimitation des zo-

nes d’urbanisation nouvelle.

Désormais le PLU doit étre compatible avec

le PDU, par exemple sur les ques-
tions relatives au stationnement.

Le PDU doit aussi étre compatible

avec le Plan régional pour la qualité

de l'air (PRQA) et le SCoT

lorsqu’ils existent. Sur ’ag-

glomération orléanaise

ayjourd’hui, seul le PRQA

a été approuvé le 14 jan-

vier 2002. Le SCoT est

en cours d‘élaboration

et son approbation

prévue  pro-

Les 22 communes
formant I'AgglO

Marigny
les Usages

7

Saint Jean
de Braye

Ormes

Boigny

FLeury
i sur Bionne

> les Aubraig

chainement.

Saint Pryve
Saﬁ':lt,Mersyv D Le Plan de
protection

de Tl'atmos-
phere (PPA) de I'ag-
glomération  orléanaise
a été adopté le 26 juillet 2006. La
LOTT (Loi d’orientation des trans-
ports intérieurs) et la loi Solidarité
et renouvellement urbains du 13 dé-
cembre 2000 (SRU) imposent un
lien de compatibilité entre le PPA
etle PDU.

Saint Hilairg
Saint MesmiR

Saint Cyr en Val

LE PDU DE 2000

La communauté de communes de l’agglo-

mération orléanaise, devenue aujourd’hui

communauté d’agglomération Orléans Val de

Loire (AgglO), a approuvé son plan de dépla-

cements urbains le 27 avril 2000.

Pour atteindre un objetif, 'amélioration du

cadre de vie, il prévoyait quatre orientations :

e adapter les voies a leur fonction, pour que
I’aménagement des voies corresponde au
type de trafic supporté et a I’environnement
traverseé ;

e affirmer la priorité des transports en com-
mun, pour qu’ils deviennent une alternative
crédible a 'automobile sur les liaisons avec
le coeur d’agglomération ;

* mettre en ceuvre le schéma directeur des
itinéraires cyclables, pour améliorer les
conditions de circulation et la sécurité des
cyclistes ;

e requalifier les centres-villes en agissant sur la
modération de la vitesse, le stationnement,
le plan de circulation, la gestion des livrai-
sons de marchandises.

Pour chacune de ces orientations était prévu

un programme d’actions prioritaires.
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POURQUOI REVISER LE
PDU ?

Le PDU : un document révisable
tous les S ans
Conformément a la loi d’orientation des
transports intérieurs, le plan doit faire I’objet
d’une évaluation et étre révisé le cas échéant,

au terme d’une période de cinq ans.

Un nouveau contexte juridique

Le principe de développement durable est
désormais au cceur des politiques d’aména-
gement et de déplacement : il vise a concilier
développement économique, protection de
I’environnement et de la santé, équité des ci-
toyens.

La révision du PDU est I'occasion de sa mise
en conformité avec la loi SRU qui a rendu les
PDU plus prescriptifs et élargi ou précisé les
thémes sur lesquels ils doivent porter.

La loi pour I’égalité des droits et des chances,
la participation et la citoyenneté des person-
nes handicapées parue en février en 2005
impose désormais une plus grande prise en
compte des personnes a mobilité réduite dans
les PDU qui doivent comporter une annexe
particuliere traitant de I’accessibilité.

De nouveaux projets
en perspective
Le PDU révisé s’inscrit dans la continuité du
précédent document. Au dela de la simple
obligation légale, la révision permet de tirer
les enseignements des actions déja mises en
ceuvre, d’adapter les orientations et de pré-
voir un nouveau programme d’actions pour
les cinq prochaines années, dans la perspec-
tive de la mise en ceuvre de la deuxieéme ligne

de tramway, CLEO.

METHODOLOGIE

Le calendrier de la révision
e juillet 2004 : décision du conseil de commu-
nauté d’engager la révision du PDU

* mai 2005 : présentation et validation du bi-
lan du PDU de 2000 par le conseil de com-
munauté

*mai 2007 : arrét du projet de PDU et du rap-
port environnemental

e septembre 2007 : enquéte publique

e décembre 2007 : approbation

Des études supports de
la réflexion
L’élaboration du bilan du PDU et du projet
de révision ont été confiés a ’Agence d’urba-
nisme de I’agglomération orléanaise.

Pour I'élaboration du bilan
L’Agence d’urbanisme s’est appuyée sur les
données de I'observatoire des déplacements
qu’elle a mis en place en 2000 pour le compte
de I'’AgglO.
Cet observatoire est lui-méme alimenté par :
e des dispositifs existants tels que 1'observa-
toire du stationnement géré par Orléans
Gestion, ’observatoire local de la sécurité
routiére,
¢ ]a collecte de données aupres des collecti-
vités, des gestionnaires de transports ou de
parcs de stationnement,
e des enquétes et comptages, lancés par
PAgglO :
— enquéte ménages-déplacements en 2002,
— enquéte cordon en 2003,
— enquétes origine-destination a bord des
bus et tram en 2003 et 2006,
— comptages vélos en 2001 et 2006,
— comptages annuels des véhicules.

Pour la révision du projet

La réflexion sur les infrastructures de voirie
a moyen et long terme a été menée en paral-
lele dans le cadre de I'élaboration du schéma
de cohérence territoriale de I'agglomération
orléanaise.

Des études spécifiques ont été confiées par
I’AgglO a des bureaux d’études spécialisés :

® Une étude sur les déplacements des scolai-
res, en 2005
Confiée au bureau d’études Mobility +, cet-
te étude avait pour objet de proposer des
actions concretes a intégrer au PDU visant
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a promouvoir la sécurité, la pratique des
transports en commun, de la bicyclette ou
de la marche a pied pour les éléves entre
domicile et établissement scolaire (colleges
et lycée).

® Une étude sur le transport et les livraisons
de marchandises en ville, en 2006
L’objectif de cette étude, réalisée par ACT
Consultants était de définir, en concertation
avec les partenaires concernés, des solutions
pour assurer ’optimisation des flux de mar-
chandises dans l’agglomération dans les
meilleures conditions, en cohérence avec
les politiques locale et nationale en faveur
du développement durable.

¢ Un cahier des charges de références pour
I’aménagement d’arréts de bus accessibles
aux personnes a mobilité réduite a éte éga-
lement réalisé par ’AgglO.

¢ Une évaluation des incidences du plan de
déplacements urbains sur I’environnement
La directive européenne du 27 juin 2001
relative a I’évaluation des incidences de cer-
tains plans et programmes (dont les plans
de déplacements urbains) sur ’environne-

ment a été transposée en droit francais par
I’ordonnance du 3 juin 2004.

Cette évaluation a été confiée a un bureau
d’études spécialisé, Ecogée. Aprés avoir
dressé un état initial de 1’environnement,
I’étude analyse les effets notables probables
de la mise en ceuvre du PDU et propose des
mesures pour éviter, réduire et compenser
les conséquences dommageables du plan
sur 'environnement ainsi que pour en assu-
rer son suivi.

Un partenariat

Si I’élaboration du PDU revient a I’AgglO,
autorité organisatrice des transports urbains,
sa mise en ceuvre concerne l’ensemble des
autorités et gestionnaires compétents en ma-
ticre de transport, de gestion du réseau rou-
tier, de stationnement et doit étre soutenue
par les partenaires de la vie locale et écono-
mique. Ces partenaires sont associés dans le
cadre du comité de pilotage et de groupes de
travail techniques.

La concertation se poursuivra, au dela de I’éla-
boration du PDU, dans le cadre de sa mise en
ceuvre. |
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L'AGGLOMERATION
AUJOURD'HUI

Porte sud du bassin parisien,
I'agglomération a su tirer parti de
ses atouts...

La région parisienne et la capitale ont tou-
jours joué un role important pour le dévelop-

pement de I'agglomération orléanaise.

Téte de pont septentrionale des régions sud
de la France dés I’époque gallo-romaine grace
a I'axe ligérien, Orléans a connu une éclipse
de la fin du 19¢™¢ siécle jusqu’a la premiére
moitié du 20¢me,

Le développement du réseau autoroutier lui a
permis de retrouver une place prépondérante
et de bénéficier notamment de la vague de
délocalisation d’entreprises franciliennes des

années 1964/1974.

L’agglomération orléanaise, au confluent de
grandes régions agricoles (Beauce, Val-de-
Loire, ...), peut également s’appuyer sur un
riche patrimoine historique conforté par une
variété de paysages d’exception et la constan-
ce d’un climat tempéré.

Capitale de la région Centre elle est dotée
d’équipements structurants de dimension ré-
gionale et nationale.

...mais elle doit s'inscrire aujourd’hui
dans un contexte élargi
L’agglomération est désormais confrontée a
la concurrence exacerbée entre les territoires
dans laquelle I'influence de certaines déci-
sions, notamment en matiére d’infrastructu-
res de transports, ne lui appartiennent pas,
mais peuvent étre de nature a remettre en

cause ou a conforter sa position.
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Des performances économiques

indéniables
L’aire urbaine d’Orléans figure parmi les aires
urbaines du Bassin parisien qui entretiennent
le plus d’échanges avec I'lle-de-France en ter-
me de navette domicile/travail et de mobilité
résidentielle. Elle est, avec 1’aire urbaine de
Paris celle ou la part des emplois métropoli-
tains supérieurs ( cadres, ingénieurs,...) estla
plus élevée.

En 1999, I'aire urbaine orléanaise accueillait
pres des deux tiers des emplois du départe-
ment.

Le tertiaire y domine largement avec 3 em-
plois sur 4. Cette prépondérance qui est ha-
bituelle dans les grandes agglomérations fran-
caises est d’autant plus forte qu’Orléans est
une capitale administrative. L’emploi public
(administration, éducation, santé, action so-
ciale, ...) est largement majoritaire.

Dans le secteur privé, les activités de services
destinés aux personnes sont comparativement
moins développées que dans des aggloméra-
tions de taille similaire. Au contraire, les ac-
tivités de services destinés aux entreprises
sont davantage représentées, en particulier
la logistique qui constitue un élément clef de
I’économie locale.

Le segment de la recherche et développement
est également une spécificité du tertiaire or-
léanais et représente un atout majeur pour
I’essor de secteurs industriels de pointe.

Paysages de |'Orléanais

Le secteur secondaire, diversifié, est caracté-

risé par la présence d’une industrie moderne  Sciences de la beauté et du bien étre :
a forte valeur ajoutée. L’agglomération ac- unpole de compétitivite national.
cueille trois secteurs industriels de pointe

dont I'excellence est reconnue a I’échelle na-

tionale (poles de compétitivité « sciences de

la beauté et du bien étre » « sciences et

systeme de I’énergie électrique » et

« caoutchouc et polymeéres »).

Bien que peu représenté dans
I’agglomération le secteur
primaire joue un role éco-
nomique incontestable dans
I’économie locale.

a révision

(—'3 | PDU 2008-2013 - Le contexte de



INTRODUCTION
LE CONTEXTE DE LA REVISION «
LA STRATEGIE

LES ACTIONS PRIORITAIRES

MISE EN CEUVRE ET SUIVI
ANNEXE

3™ pole logistique national
Vue de I'autoroute A10

-
H | PDU 2008-2013 - Le contexte de la révision

L'AgglO:

) L AGGLOMERATION AUJOURD'HUI

L'impact démographique de la
vitalité économique
L’attractivité économique de 1'Agglomération
orléanaise s’exerce non seulement sur les en-
treprises mais aussi sur les actifs a la recherche

d’emplois.

Pourtant depuis 1975, l'excédent naturel
constitue la plus grande part de l'accroisse-
ment démographique de I'agglomération,
alors que l'excedent migratoire I’emportait
largement auparavant. Mais I'impact de ces
migrations est bien plus important que ne le
laisse supposer la lecture du seul excédent mi-
gratoire car au cours de la période 1990-1999
pour un solde migratoire annuel de + 700 ha-
bitants en moyenne, ¢’étaient 7400 personnes
qui entraient dans l’agglomération et 6700
qui en sortaient.

Les jeunes de 20 a 29 ans constituent le plus
gros gain de I’agglomération, grace a I’ensei-
gnement supérieur et la recherche. En pro-
portion, les sortants sont surtout des jeunes
ménages de 30 a 39 ans, généralement des
couples avec enfants (mais des entrées en
nombre assez proche conduisent a un solde
négatif finalement limité) tandis que la « sta-
bilité migratoire » ’emporte a partir de 40
ans.

L’agglomération reste donc relativement jeu-
ne, mais I'allongement de la durée de vie et
le taux de fécondité, plus faible que dans le
passé, entrainent un vieillissement de la popu-
lation et une diminution probable de la part
des actifs au profit de la part des retraités.

L’héritage du passé : les
déterminants de la forme urbaine
Au fil du temps, I'agglomération d’Orléans
s’est urbanisée selon des modalités propres
qui ont forgé la configuration du territoire
d’aujourd’hui dont les lignes de force sont

notamment :

e |'existence d’une zone inondable, entre
Loire et Loiret, qui a conduit au dévelop-
pement de 'agglomération en rive droite
moins exposée, autour du coeur d’Orléans.

A partir des années 1970, la pression urbaine
a conduit a faire oublier le risque, pourtant

réel, d’inondation dans le val entrainant
I’'urbanisation de ce secteur.

¢ ’absence de contraintes géographiques sup-
plémentaires, qui auraient imposé une limi-
tation physique a I’expansion urbaine ;

e I'opportunité pour la ville d’Orléans, en
1960, d’acquérir une vaste propriété sur
Saint-Cyr-en-Val qui deviendra Orléans-La-
Source et sur laquelle s’est reporté le déve-
loppement prévu au nord-est de la ville ;

Le quartier de La Source,
annees 50,
lisiére de la Sologne

La Source en 2005,
un quartier de
plus de 30 000 habitants

¢ Ja nécessité de répondre massivement aux
besoins en logements dans les années 60-70,
qui a conduit a la multiplication d’impor-
tants programmes d’habitat collectif, pro-
duisant des quartiers mono-fonctionnels ;

e des plans d’occupation des sols qui ont sou-
vent ouvert largement leur territoire a I'ur-
banisation, générant un éparpillement mal
controlé de I’habitat pavillonnaire ; et plus
récemment, le prét a taux zéro qui a contri-
bué a I’éloignement des ménages en dehors
des secteurs les plus centraux au foncier
trop cher ;
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107 Km2

Etendue de |'agglomération

¢ la hausse du niveau de vie qui, en permet- L : .
orléanaise en comparaison avec Paris.

tant la diffusion de la voiture, a favorisé la S [

dispersion de I’habitat et la création en péri-

phérie de grandes surfaces commerciales et

d’activités, que le développement du pole

logistique orléanais n’a fait que renforcer.
Pourtant I’attrait pour les communes centra-
les est toujours resté fort notamment en rai-
son de la proximité des équipements, des ser-
vices et de I’emploi.

Ces conditions de développement expliquent
I’organisation et le fonctionnement actuel
du territoire et permettent de comprendre
sa structure urbaine éclatée, sa faible densité,
la forte dissociation des fonctions et les fortes
spécialisations socio-spatiales.

La création d’un réseau de voies rapides, qui
a répondu aux besoins de relations entre les
différentes parties de l’agglomération, par
son organisation plus radioconcentrique que
maillée participe peu a la vie des quartiers tra-
versés et génere des coupures urbaines diffici-
les a franchir.

Enfin, le paysage « naturel » qui est encore
présent dans I’agglomération (foréts, terres
agricoles, friches,...) peine a résister aux as-
sauts de l’extension urbaine d’autant plus

qu’il manque souvent de structure et de lisi-
bilité.

[T Aggio ﬁ
Paris 0 1 5km
| S|

place en terme d’offre de transports en com-
mun mais I’avant dernieére place en terme
d’usage.

LES PROCEDURES EN COURS

Le PDU, le Programme local de I'habitat et
la charte d’orientation et de développement
commercial doivent étre compatibles avec le
SCoT. Ces documents de planification s’impo-
sent aux PLU qui doivent leur étre compati-
bles. Il y a ainsi compatibilité si les dispositions
du PLU ne sont «ni contraires dans les termes,
ni inconciliables dans leur mise en oeuvre»
avec les orientations du PDU. En cas de non
compatibilité, une révision du PLU dans les
3 ans qui suivent 'approbation du PDU doit
étre engagée.

SCoT:

Le Projet d'aménagement et

de développement durable (PADD),
piece maitresse du SCoT en

cours d'élaboration.

Ceci est également sensible sur le territoire
des communes de la couronne péri-urbaine

les 'randes lignes du Projet

aménagement et de

car de plus en plus de ménages vont construi-
re un logement en périphérie alors qu’ils sont
liés a 'agglomération par leur travail, les loi-
sirs, les achats.

développement durable
Adopté en octobre 2006 par le conseil de
communauté de l’agglomération, le Projet
d’aménagement et développement durable

est I’élément central du SCoT. Il expose les .
P e = /\ (=] m)

grandes orientations qui conduiront le dé- du tetoige e fagglomérotion origanaise

Et leur implication sur
les déplacements

La faible densité de I'urbanisation de 1’agglo-
mération n’a pas favorisé 1'usage des modes
alternatifs a la voiture et la fréquentation des
transports en commun, méme si elle a nette-
ment progressée depuis 2000 grace aux amé-
liorations apportées au réseau (ligne de tram-
way, hiérarchisation du réseau de bus).

L’agglomération orléanaise occupe ainsi par-
mi les agglomérations francaises la premiere

veloppement de 'agglomération a ’horizon

2025.

Ce projet s’articule autour de trois thémati-

ques qui placent ’'Homme au coeur de toutes

les politiques menées par I’AgglO :

e La premiére thématique: «I’homme au
quotidien » réaffirme la volonté de main-
tenir une dynamique démographique sou-
tenue qui nécessitera la construction de
logements, d’équipements publics et d’in-
frastructures.
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de I'agglomération orléanaise
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Le programme local de I'habitat (PLH),
approuve par |'’AgglO en 2006.
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e Dans la seconde, « ’homme dans son cadre
de vie », 'ambition est de placer I’environ-
nement au cceur du projet de I’aggloméra-
tion et de repenser le territoire a partir des
enjeux de maintien et d’amélioration de
la qualité de I’environnement naturel, des
paysages et des conditions de la biodiver-
sité mais aussi du patrimoine historique et
culturel.

e La derniere thématique, «I’homme au
ceeur du développement », s’appuie sur la
poursuite du développement économique,
facteur de prospérité des habitants et garan-
tie des ressources nécessaires a la cohésion
sociale et au financement des équipements,
des infrastructures et des grands projets de
I’agglomération de demain.

Le Programme Local de I'Habitat
Approuvé le 26 septembre 2006 par le conseil
de communauté de 'agglomération le Pro-
gramme local de I'habitat (PLH) se décline
suivant trois orientations :
¢ Faciliter les parcours résidentiels des ména-

ges au sein de I'agglomération : les actions

visent a soutenir I'accession a la propriété
en permettant notamment aux jeunes mé-
nages de réaliser leur projet de vie dans

I'agglomération, a fluidifier les parcours

résidentiels dans le parc social et a répon-

dre aux besoins des personnes ayant des
difficultés d’acces ou de maintien dans un
logement.

* Renforcer I'attractivité de I’ensemble des
territoires et enrayer la spécialisation de
certains quartiers : la spécialisation des
quartiers est nuisible a I’équilibre des villes
et peut entraver leur développement. Pour
infléchir ces tendances deux axes d’inter-
vention sont retenus. Ils portent sur le parc
privé (poursuite de I'amélioration de I’ha-
bitat ancien) et le parc public (soutien aux
opérations de rénovation urbaine) pour fa-
voriser la diversification de I’offre et renfor-
cer lattractivité du parc existant.

¢ Inscrire I’agglomération dans le développe-
ment durable : I'intégration des préoccupa-
tions environnementales dans les opérations
de constructions neuves ou d’amélioration

du parc existant est aujourd’hui nécessaire.
Un programme d’intérét général (PIG)
«inondation » a déja été engagé afin de res-
taurer la conscience du risque et d’inciter
les résidents a diminuer la vulnérabilité de
leur logement en cas de crue.

La charte d'orientation et de
développement commercial de
I'agglomération orléanaise
L’emprise de l'agglomération orléanaise en
terme d’attractivité commerciale au sein du
département est forte. Elle constitue, vérita-
blement, un pole régional dontla zone de cha-
landise compte plus de 537 000 habitants (le

Loiret compte environ 618 000 habitants).

La répartition des locaux commerciaux sur le
territoire, en fonction des communes, montre
une grande disparité des situations. Seule la
commune d’Orléans présente une densité si-
gnificative en nombre d’établissements.

Le centre ville avec prés de 1200 locaux com-
merciaux concentre le tiers des commerces
et services de l’agglomération. L’organisa-
tion commerciale trés ancrée sur les logiques
d’axes routiers, en particulier I’axe nord/sud
autour de la RN 20, présente un maillage du
territoire qui n’est pas homogeéne mais per-
met d’assurer un service de proximité a I’en-
semble des habitants.

Cent Arpents / RN 20
98 000 m2

18% de I'agglomération
NS

Trois Fontaines
39 000 m2
7% de l'agglomération

Expo Sud et
Auchan Olivet

30 000 m2
6% de l'agglomération

Provinces / Aulnaies
46 000 m?2
9% de I'agglomération
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8 poéles commerciaux majeurs peuvent étre
identifiés, ils totalisent 43% des locaux com-
merciaux. Leur répartition couvre I’ensemble
des secteurs géographiques.

Le Plan Régional pour la Qualité de
I'Air en région Centre
Il a été adopté en janvier 2002. Dans un pro-
gramme quinquennal, les orientations propo-
sent 30 actions, dont I’objectif est 'améliora-
tion de la connaissance de la qualité de I'air
et de la pollution, la réduction des niveaux de
pollution etl’information du public. C’estdans
ce cadre que s’inscrit le Plan de protection de
I’atmosphere de I'agglomération orléanaise.

Le Plan de Protection de
I'’Atmospheére
Le Plan de protection de I’atmosphére (PPA)
de la communauté d’agglomération Orléans
Val de Loire est approuvé depuis juillet 2006.
Il est applicable pour une durée de 5 ans.
Il s’articule autour de trois grandes thémati-
ques :
e agir sur la source principale des émissions
polluantes, le transport en:
— organisant différemment 1'urbanisation
pour limiter les déplacements et optimiser
les économies d’énergie (mise en ceuvre des
prescriptions de la loi SRU spécifiques aux

ville, 96 000 m? de surface
- soit 18% de [agglomeration

PDU et SCoT) ;

Cc Montaran
11 000 m?
2% de l'agglomération

L'attractivité commerciale
des péles de I'agglomération

25000 m2

10 000 m2
2000 m?

calcul de lattractivité selon la méthode
PIVADIS, par synthése des éléments qualitatifs
et é toffre

La Guignardiere
21000 m2
4% de I'agglomération

Les principaux poles
commerciaux de I'AgglO

La qualité de Iair,
une attention soutenue de I'’AgglO.

—en modifiant les comportements par la
mise en place d’actions favorisant les modes
alternatifs a la voiture ;

—en agissant directement sur le trafic rou-
tier par la gestion de la circulation et les li-
mitations de vitesse.

e associer les sources fixes aux efforts de ré-
duction des émissions de polluants atmos-
phériques en :

—améliorant la connaissance ;

— diminuant les émissions de dioxyde d’azo-
te ;

— controlant les installations de combustion
importante ;

— agissant sur les précurseurs d’ozone.

e informer le public pour que chacun puisse
connaitre et évaluer les actions en cours.

LE DIOXYDE DE CARBONE
Le CO? que nous
émettons auvjourd’hui
restera en moyenne
une centaine d’années
dans |'atmosphére. W

a révision

:l‘ | PDU 2008-2013 - Le contexte de



INTRODUCTION

LE CONTEXTE DE LA REVISION «
LA STRATEGIE

LES ACTIONS PRIORITAIRES

MISE EN CEUVRE ET SUIVI
ANNEXE

-
(o] | PDU 2008-2013 - Le contexte de la révision

} QUEL BILAN TIRER DU PREMIER PDU ?

QUEL BILAN TIRER DU
PREMIER PDU ?

Plus de la moitié des actions
réalisées
Le bilan des actions a été dressé en mai 2005.
Cinq ans apres son adoption, plus de la moitié
des actions prévues ont été réalisées, sont en
cours ou programmeées.

De nouvelles voies pour protéger
les centres
Les actions sur le réseau de voirie ont surtout
concerné les carrefours et les voies de contour-
nement qui permettent d’éviter la traversée
des centres ou quartiers résidentiels pour les
véhicules qui n’ont pas a s’y arréter.

Un partage de la voirie difficile a
mettre en ceuvre

Si le nombre et le kilométrage de voies amé-
nagées en zones 30 ont bien progressé, le
concept reste encore mal compris : une zone
30 ne se limite pas @ un panneau en entrée
et sortie. La modération effective de la vitesse
dépend de la qualité de I'aménagement dans
I’ensemble la zone.
Le partage de I’espace public au profit des pié-
tons, cyclistes et transports en commun appa-
rait difficile 2 mettre en ceuvre car il implique
de remettre en question la place jusqu’alors
hégémonique de la voiture et de faire évoluer
la culture des techniciens, habitants et élus.
La prise en compte de facon globale des pié-
tons, dont les personnes a mobilité réduite,
et des cyclistes dans 'aménagement des espa-
ces publics est un point a améliorer : trop de
discontinuités, d’obstacles, de traversées de
carrefours complexes jalonnent encore leur
parcours.

Des transports en commun plus
attractifs
De grandes avancées ont été faites en faveur
des transports en commun avec la mise en
service de la premiere ligne de tramway et la
hiérarchisation du réseau de bus qui a per-
mis d’augmenter les fréquences sur les lignes
les plus fréquentées. La création de desserte
spécifique en zones peu denses, la montée
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Le réseau de transports en
commun de I'AgglO en 2006
source : Setao.
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en charge du tramway, I’acquisition de bus
accessibles et climatisées, la création d’une
police des transports et la simplification de la
gamme tarifaire visant a fidéliser la clientele
ont contribué a la montée en puissance des
transports en communs orléanais.

Un point a améliorer reste la longueur des
temps de parcours en transport en commun,
longs en raison de la sinuosité du tracé du
tram et des virages de faible rayon, du faible
linéaire de couloirs bus et du nombre insuffi-
sant de carrefours donnant la priorité aux bus
sur les axes les plus circulés.

Un réseau cyclable étoffé mais
encore trop discontinu

Si le réseau cyclable global, qui compte 183
km début 2005, s’est considérablement étoffé
depuis 1998 (+ 84 km), les priorités d’amé-
nagement du PDU ont été néanmoins peu
suivies, conduisant a une dispersion des amé-
nagements. La nouvelle politique cyclable de
I’AgglO en ceuvre depuis 2003 vise a corriger
le tir par la création d’une ossature de réseau
compléte a court terme.
1000 places de stationnement vélo ont été
créées portant le total a 1600 dans I’agglomé-
ration. L’intermodalité entre vélo et transports
en commun apparait modeste : en dehors des
parcs relais, peu d’arceaux sont installés a
proximité des stations ou arréts de bus.
Le jalonnement des itinéraires reste margi-
nal.

N
o | PDU 2008-2013 - Le contexte de la révision

Marquages au sol du réseau cyclable.

-3, i Chapelle [
= Saint:Mesmin 5

Saint-Hilaire
Saint-Mesmin

Tache urbaine
Voiries princip
— SNCF
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UNE NOUVELLE POLITIQUE
CYCLABLE DE L'AGGLO

Vélo des villes

Réseau cyclable d'intérét
communautaire : 160 km
ltinéraires réalisés : 97 km
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La politique cyclable de I'AgglO

(source : auao mars 2005)
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Une reprise en main de la politique

de stationnement
Apres une période ou les conditions d’ac-
cueil des visiteurs sur la voirie se sont forte-
ment dégradées, en raison d’'une diminution
de l'offre et d’une baisse de surveillance, la
ville d’Orléans a adopté et met en ocuvre un
programme d’actions volontaire en faveur des
résidents et visiteurs. L’évolution conjointe
des tarifs du stationnement d’une part et des
transports urbains d’autre part va désormais
dans le sens de favoriser les déplacements en
transports en commun pour les pendulaires
comme les visiteurs.

Une réflexion a poursuivre sur les
marchandises
Si le PDU a permis la création d’un groupe
de travail, la réflexion sur les marchandises
se poursuit dans le cadre de la révision pour
aboutir a des réalisations concrétes.

De nouvelles démarches pour se
déplacer autrement
Lanotion de covoiturage, trés en vogue al’épo-
que de I’élaboration du PDU est aujourd’hui
délaissée au profit d’un nouveau concept, « le
Plan de déplacements d’entreprise (PDE) »,
qui vise a mettre en ceuvre des mesures favo-

STATIONNEMENT SUR VOIRIE

[
PAYANT 1

GRATUIT I
1 Durée illimitée

Secteur piétonnier

INTERDIT I
| _— stationnement interdit

STATIONNEMENT EN PARCS
m“;:fz | [ Parc en ouvrage payant
tvarriere) | [P] Parc en surface payant

acces | [1 Parc payant en zone verte
libre | [ Parc gratuit
-= Tramway

0 100 500m

PDU 2008-2013 - Le contexte de la révision

I Zone rouge 1,20 euro/h durée 1h30 maxi
[0 Zone verte 1,20 euro/h durée 3h maxi (tarif résidant : 2 euros/jour)

| I Zone bleue durée limitée Th30 maxi

** "Centre-ville" = Intermail + quartier gare
***** Périmétre de I'étude SARECO (1996)
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risant la pratique des transports collectifs, du
vélo ou de la marche pour les déplacements
liés aux activités professionnelles. Le Groupe-
ment d’entreprises du Pole 45 a déja engagé
cette démarche avec I'aide financieére de la
CCI, de 'ADEME, de la Région Centre et de
I’AgglO. La ville d’Orléans, la région Centre
ont également engagé la réflexion sur la dé-
marche PDE au sein de leurs services.

POUR QUELS EFFETS ?

Un usage toujours prépondérant de
la voiture

La part des déplacements en automobile

poursuit sa croissance. En 2002, les habitants
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de I'agglomération effectuent 63 % de leurs
déplacements en voiture particuliére, contre
56 % en 1986. En 30 ans, la part des dépla-
cements en automobile a été multipliée par
deux, au détriment de la marche a pied et des
deux-roues.

Tous les habitants n’ont cependant pas une
voiture & disposition : en 2002, 18 % des mé-
nages de I'agglomération n’en sont pas équi-
pés. Il s’agit principalement de ménages de 1
a 2 personnes, composés de retraités en ma-
jorité, mais aussi d’actifs travaillant a temps
plein, d’étudiants ou de chémeurs.

Un trafic routier en progression
Globalement, le trafic automobile continue
d’augmenter sur les voies de pénétration vers

58596*
+15%

aint-Pryvé i
Suin!-Mle;in?,

Saint-Hilaire
Saint-Mesmin

= 0871
+22%

Tache urbaine
Voiries principales

_—" SNCF

Chanteau

Boigny
syr-Bionne ’\,'LQ-’Q

Trafic moyen

......... { journalier annuel (2005)
< source : AgglO, DDE 45, Conseil
général du Loiret, Cofiroute

TRAFIC JOURNALIER EN 2005 ET
EVOLUTION DEPUIS 1998

%\ 24802 Trafic moyen journalier annuel 2005

i 24802*Trafic moyen journalier annuel 2003
+18,4%
-13,8%

viv N

SainFCyrjertVal Variation en % depuis 1998
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Nombre de voyages par an

sur le réseau SEMTAO

Source : SEMTAO - 2005

NB. En 2001, les validations du tram
ont été majorées de 30 % du fait de
la non-validation en correspondance.

N
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les centres, comme sur les voies de contour-
nement. Il a cependant fortement diminué
dans I’hypercentre d’Orléans, conformément
a l'objectif recherché par le PDU.

En dehors de 'autoroute, de la tangentielle et
de la pénétrante est, la RN 20 demeure ’axe
le plus fréquenté en milieu urbain : prés de
55 000 véhicules empruntent les mails et le
pont Thinat chaque jour. La RN 20 sud reste
un passage obligé pour rejoindre la rive nord
et les zones denses de La Source et d’Olivet.
Le carrefour de Verdun, sur la RN 20 au nord
du Loiret empruntée par pres de 40 000 véhi-
cules par jour, connait par conséquent des en-
combrements importants, aggravés par I'aug-
mentation de la fréquence du tramway.

Un regain d’'attractivité pour les
transports urbains
La chute de fréquentation amorcée bien
avant les travaux du tramway est enrayée. De-
puis 2001, la fréquentation augmente chaque
année de pres de 8 %. En 2004, 23,9 millions
de voyages ont été effectués sur le réseau. La
clientele s’est diversifiée : plus d’hommes,
d’actifs et des motifs de déplacements plus
variés. Néanmoins, les actifs ne constituent
encore qu’un tiers de la clientele.

Nbre de
voyages
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Le nombre de déplacements par habitant et
par an sur le réseau (52,3), méme s’il a aug-
menté, reste 'un des plus faibles de France,
compte tenu de I’étendue et de la faible den-
sité de I'agglomération (voir p.15), alors que
I’offre kilométrique par habitant est la deuxie-
me apres le réseau lyonnais.

Intermodalité : un potentiel a
exploiter

Avec la mise en place des parcs relais, les dé-
placements combinant voiture et transports
urbains se sont développés. En 2004, le taux
d’occupation des parcs relais de la ligne de
tramway atteint 33 % ; il reste donc une mar-
ge de progression importante.
L’intermodalité entre vélo et transports en
commun fonctionne bien sur les sites équipés
d’arceaux a vélo, surveillés et aisément acces-
sibles, comme le parc relais Victor Hugo a
Olivet.
La combinaison de déplacements en train et
en bus ou tramway a également progressé,
grace a la montée en puissance de 'usage de
I’abonnement STARTER.

Nbre de
déplacements
1500

1200
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300

Autocars VP VP Train

interurbains  passager conducteur

Vvélo

Déplacements combinant
un voyage en tram ou en bus et un voyage avec un

autre mode, un jour moyen de semaine en 2003
Source : Enquéte origine destination a bord du
réseau — Cométes — mars 2003
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Vélo et marche a pied : une
progression récente ?

Il n’existe pas de données permettant d’éva-
luer I’évolution récente des pratiques. II est
cependant probable que les actions menées
sur le stationnement, les aménagements cy-
clables et 'aménagement des espaces publics,
notamment la piétonisation du centre-ville
d’Orléans, aient une incidence bénéfique sur
la pratique de ces modes.

Les comptages de vélos effectués en mai 2001
montrent que les franchissements de la Loire
et du Loiret a Olivet sont les principaux lieux
de concentration des flux, bien que le confort
des cyclistes ne soit pas optimal sur la traver-
sée ou a ses débouchés.

Moins d'accidents et de victimes
Le bilan de I'accidentologie dans ’agglomé-
ration orléanaise de 1999 a 2003 est trés posi-
tif : le nombre d’accidents a presque été divisé
par deux, conformément a I’objectif du PDU,
ainsi que le nombre de tués et de blessés gra-
ves. En 2003, sont survenus 458 accidents cor-
porels causant la mort de 12 personnes et en
blessant gravement 46.

Evolution

1999 | 2003 |,999.2003

AgglO | 825 | 458 | N - 44%

Accidents |t 1372 | 866 | N -37%
corporels

France | 124524 90220 N -28%

Agglo | 26 12 | N -54%

Tués Loiret 147 81 N -45%

France | 8029 | 5731 | N -29%

Les décisions prises par le gouvernement pour
lutter contre I'insécurité routiere expliquent
probablement pour une bonne part le chan-
gement de comportements des automobilistes
devenus plus prudents. L’analyse n’a pas été
poussée suffisamment loin pour montrer I'im-
pact des aménagements réalisés depuis cinq
ans sur 'occurrence des accidents.
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Bruit : des actions qui ont porté
leurs fruits
Les actions curatives ont porté sur la mise en
ceuvre du programme pluriannuel de protec-
tion phonique sur la section communale de la
tangentielle est et ouest, ainsi que sur la réduc-
tion des nuisances sonores dues au tramway.

Une qualité de I'air bonne dans

I'ensemble mais & améliorer
En moyenne, sur la période 1998-2004, la
qualité de I’air est restée bonne sur 'agglomé-
ration. Cependant, des mesures devront étre
prises a I’avenir pour limiter I'impact de trois
polluants, liés en grande partie au trafic auto-
mobile.

L'ozone

Si aucun pic de pollution n’a été atteint sur la
période, il risque de ne pas en étre de méme
a l'avenir puisque les nouveaux seuils d’alerte
a l'ozone, fixés par l'arrété préfectoral du 17
février 2005, sont susceptibles d’étre dépassés

dans 'agglomération orléanaise.

Accidents et tués en 1999 et 2003
Source : Observatoires local et national
de la sécurité routiere

DIMINUER LE BRUIT EN VILLE
Réduire et stabiliser la vitesse
de circulation permet de

diminuer le bruit en ville. B
(CERTU, ADEME, Plans de
déplacements urbains, prise en compte
de la pollution de I'air, du bruit et de
la consommation d’énergie, 1999)

Source : Observatoires local et national
de la sécurité routiére

QOzone : répartition spatiale des

dépassements du seuil en été 2003.
Source : Lig'Air

a révision

{}1) | PDU 2008-2013 - Le contexte de
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Evolution annuelle du dioxyde d'azote dans

I'agglomération orléanaise
Source : Lig'Air - 2005

N
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- Préfecture - La Source - Gambetta - St Jean
source : Lig'Air - mars 2005
Les oxydes d'azote Les particules en suspension

Les émissions d’oxyde d’azote proviennent
pour 65 % d’entre elle des véhicules motori-
sés.

Si les valeurs limites du dioxyde d’azote n’ont
pas été atteintes ces derniéres années, I’objectif
de qualité fixé a I’horizon 2010 (40 pg/m® en
moyenne annuelle) est deés a présent dépassé
au niveau de la station de Gambetta, caracté-
ristique de la pollution de proximité automo-
bile. D’autres axes routiers sont susceptibles
de dépasser également I’objectif qualité, voire
de ne pas respecter certaines valeurs limites.
La modélisation des axes routiers en fonction
des émissions réalisée par Lig’Air permettra
de mesurer I'ampleur de ce phénomene.

Les teneurs de particules en suspension sont,
quant a elles, inférieures aux valeurs limites
actuelles mais se rapprochent toutefois de
I’'objectif de qualité (30 pg/m?).

Le PPA, fait de la réduction des émissions des
véhicules motorisés une priorité pour main-
tenir les concentrations des polluants de I'at-
mosphere en dessous des valeurs limites fixées
par la réglementation. Le PDU doit prendre
en compte les propositions du PPA.
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) COMPLEMENT DE DIAGNOSTIC

COMPLEMENT DE
DIAGNOSTIC

Dans la perspective de mise en conformité du
PDU avec laloi SRU, qui donne une place plus
importante aux transports et aux livraisons de
marchandises en ville, une étude a été confiée
en 2006 a un bureau d’études spécialisés, ACT
Consultants.

Les conclusions du diagnostic réalisé sont ré-
sumées ci-apres.

Des dysfonctionnements
limités et ciblés

Il n’a pas été constaté de dysfonctionnements
majeurs dans l’agglomération, du fait des
transports de marchandises, mais des dysfonc-
tionnements ponctuels, couramment rencon-
trés dans les agglomérations de taille com-
parable, essentiellement concentrés dans le
centre-ville d’Orléans. L’accessibilité au coeur
d’agglomération pour les marchandises n’est
pas —aujourd’hui — un probléme majeur. L’ac-
tion de livrer ou d’enlever des colis semble
plus problématique en raison des contrain-
tes liées a la configuration urbaine de la ville
(rues étroites du centre ancien), a la structure
commerciale (gestion flux tendu), aux aires
de livraison (disponibilité et situation) et a la
réglementation mise en place (limite de gaba-
rit, plage horaire restreinte,...).

Des évolutions prévisibles
Néanmoins, cette situation est susceptible
d’évoluer compte-tenu des nombreux projets
€N cours ou a venir :

* des projets d’aménagement d’espaces pu-
blics qui vont avoir un impact sur I’accessi-
bilité du centre-ville :

—réaménagement des quais entre le pont
George V et le pont Thinat,
—réaménagement de la RN 20 au nord et au
sud en boulevard urbain et suppression de
la trémie sur le boulevard Jean Jaures,
—aménagement d’itinéraires cyclables sur
les mails,

—réalisation de la ligne est-ouest de tram-
way qui empruntera deux axes importants
du centre-ville : la rue des Carmes et la rue
Jeanne d’Arc, et réorganisation associée du

plan de circulation en centre-ville,
—réaménagement des abords de la gare
d’Orléans,

¢ et des projets de nouvelles surfaces commer-
ciales qui induiront une augmentation du
volume de marchandises a livrer :
—augmentation des surfaces commerciales
a Place d’Arc de 3 000 a 4 000 m?2,
—aménagement de pres de 13 000 m? de
surfaces commerciales dans le quartier des
Halles-Charpenterie.

La ville consomme. On y reléve davantage de

livraisons que d’enlévements. En termes d’oc-

cupation de la voirie, la part des marchandises

dans le total des déplacements en ville repré-

sente environ 30 % (en équivalent véhicule

particulier) répartis ainsi :

¢ 40 % : distribution et enlévement des éta-
blissements industriels, commerciaux ou
tertiaires ;

¢ 50 % : transport de marchandises lors des
achats motorisés des particuliers ;

®10 % : autres flux (BTP, déchets, Poste, dé-
ménagements, livraisons a domicile, hopi-
taux. !

Rue de la Cholerie, livrai—

sons de marchandises .
Source : AUAO

Source ; LET, janvier 2000,
enquétes nationales

B | PDU 2008-2013 - Le contexte de la révision
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LES OBJECTIFS DU PDU

Dans un contexte de poursuite du dynamisme
économique et de la croissance démographi-
que dans I'agglomération orléanaise, les be-
soins de déplacements vont inéluctablement
s’accroitre.

Les conséquences d’'un scénario
<« fil de I'eau »
Si les tendances passées en termes d’urba-
nisation et de répartition des modes de dé-
placements a la faveur de l'automobile se

SCENARIO FIL DE L'EAU

poursuivaient, l'augmentation du nombre Répartition des déplacements par mode

de déplacements liée a I'accroissement dé- 70%

mographique de I'agglomération serait inté- __—
. . R 60% !

gralement absorbée par le mode « voiture » a —

I’horizon 2017. 50%

Ce mode de développement induirait une dé-
gradation du cadre de vie préjudiciable pour
I’environnement et la santé, une congestion 30%
croissante menacant la vitalité économique de
I’agglomération, un manque d’efficacité des
investissements de la collectivité en faveur des o
transports collectifs et des modes doux, une

40%

== Marche a pied
= \/0iture
20%

Transport en commun
urbain

=¢=Deux-roues

augmentation du budget déplacements des O s 1oes 1ove 1o s 20:7 T
ménages motorisés, une spécialisation des ter-
ritoires et I’exclusion des personnes qui n’ont e garantir ’accessibilité tous modes aux diffé- Source - AUARO_
pas acces a 'automobile ou dont la mobilité  rents poles d’activités pour les personnes et
est réduite. pour les marchandises ;
¢ optimiser I’efficacité des infrastructures et
Huit objectifs au service du services de transports ;
développement durable e offrir une alternative attractive a la voiture

Pour répondre a I'augmentation des besoins  particuliére grace a la mise en ceuvre pro-
de déplacements, en intégrant la préservation  gressive du droit au transport imposée par

de 'environnement et de la santé, I’équité so-  la LOTI qui consiste a « permettre aux usa-
ciale et I’économie, dans la perspective d’'un  gers de se déplacer dans des conditions rai-
développement durable, le PDU vise huit ob-  sonnables d’acces, de qualité et de prix ainsi
jectifs : que de cotit pour la collectivité, notamment
e renforcer la sécurité des déplacements, tant  par l'utilisation d’'un moyen de transport
dans la rue, notamment pour les plus vul-  ouvert au public » ;
nérables — piétons, cyclistes, motocyclistes —, ® rendre la ville accessible aux personnes han-

que dans les transports publics et podles  dicapées ;

d’échanges ; ¢ coordonner urbanisation et déplacements
e réduire les nuisances liées a la circulation afin de créer les conditions d’'un choix

des véhicules motorisés : bruit, pollution de possible de modes de déplacements dés la

I’air, consommation énergétique ; conception de nouveaux quartiers. Privilé-

* embellir la ville par la reconquéte des espa-  gier le maintien et la création du commerce
ces publics aujourd’hui dédiés a la circula-  de proximité pour limiter les déplacements
tion et au stationnement des véhicules ; vers la périphérie.

w | REVISION DU PDU - La stratégie
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} LES OBJECTIFS DU PDU

Une stratégie : rééquilibrer les
modes de déplacements
Atteindre ces objectifs passe par un rééquili-
brage des modes de déplacements en faveur
des transports en commun, du vélo et de la

marche a pied, mais dans quelle mesure ?

La LOTI précise que le PDU « porte sur la di-
minution du trafic automobile », sansindiquer
de mode de calcul et d’état de référence.

La stabilisation, voire la diminution du nom-
bre de déplacements en voiture effectués par
les habitants de I'agglomération a I’horizon
2017 impliquerait une baisse de la part mo-
dale de ce mode d’au moins 6 points. Hors,
au regard des expériences menées ailleurs,

aucune agglomération francaise n’est parve-
nue a un tel résultat durant les 15 dernieres
années. Seule Grenoble, dont I'urbanisation
est contrainte par le relief, est parvenue a sta-
biliser la part de la voiture.

Le PDU vise donc un rééquilibrage plus réalis-
te : doubler la part modale des vélos et inscrire
celle des voitures dans une fourchette compri-
se entre stabilisation et légere baisse (de 3,3%
dans le meilleur des cas ou le gain des vélos
serait reporté intégralement sur la part des
voitures). Cela entrainerait néanmoins une
augmentation des déplacements motorisés de
5% a 11%, mais dans une moindre mesure par
rapport a un scénario « fil de I’eau ».

65%

60%

55%

50% -

45% A

40%

35%

TO%

== Fil de 'eau

3,3%

—— Stabilisation nb
déplacements VP

30% T T
1968 1976

1986

2002 2017

V//A Stratégie retenue au PDU

== Stabilisation part modale

—A— Baisse part modale de

En 2017

+ 69 000 déplacements en VP par jour
Part VP : 65,4 % (+4,4pt)

+ 40 000 déplacements en VP
par jour (+11 %)

+ 20 000 déplacements en VP
par jour (+5,5 %)

=
=
=
=

Part VP : 55 % (-6,2pt)

w |
RO I PDU 2008-2013 - La stratégie

Perspectives d'évolution de la part modale

de véhicules particuliers a I'horizon 2017
Source : AUAO
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SIX ORIENTATIONS POUR REEQUILIBRER
LES MODES DE DEPLACEMENTS

La stabilisation de la part modale de la voiture
sur 'ensemble de I'agglomération ne pourra
résulter que d’une baisse conséquente de cet-
te part sur les déplacements courts ou radiaux
(entre coeur d’agglomération et périphérie)
afin de compenser son augmentation proba-
ble sur les déplacements de périphérie a péri-
phérie pour lesquels transports collectifs, vélo
et marche a pied pourront difficilement rem-
placer la voiture.

A partir des années 1970, 'aménagement des
villes a rendu 'usage de la voiture évident avec
I’aménagement de voies rapides et de station-
nement en abondance...Prendre la voiture
est devenu un réflexe. La mise en ocuvre de
I’ensemble des orientations du PDU, toutes
complémentaires entre elles, vise a amener
chacun a s’interroger sur son mode de dépla-

cement selon sa destination et le motif par un

choix selon les critéres de cout, confort et du-

rée du déplacement.

Pour atteindre ce but, les orientations du PDU

consistent principalement a :

e améliorer le confort et la rapidité des dépla-
cements en transports en commun, a vélo, a
pied ou combinant plusieurs modes et ren-
dre les transports en commun attractifs par
rapport a un déplacement en voiture sur les
relations radiales,

e agir sur le stationnement car la garantie ou
non de trouver une place de stationnement,
la tarification, la surveillance influencent di-
rectement le choix des usagers quant a I'uti-
lisation de leur mode de déplacements,

¢ aider au changement de comportement de
déplacement par des actions de communi-
cation et de sensibilisation continues.

UN PDU AU SERVICE DU DEVELOPPEMENT DURABLE

CE QUI EST EN
JEU

ENVIRONNEMENT

La qualité de vie

Embellir la ville

OBJECTIFS
DU PDU

Renforcer la sécurité des
déplacements

Réduire les nuisances

6 ORIENTATIONS

pour un rééquilibrage des modes de
déplacements

1) Aménager les voies selon leur

fonction et I’environnement
traversé

2) Poursuivre les efforts en faveur
des transports en commun

ECONOMIE

La vitalité économique

La maitrise de la dépense
publique

La malitrise du budget
déplacements des
meénages

EQUITE DES
CITOYENS

L’acces aux lieux d’emplois,
d’achats, de loisirs,
d’habitat pour tous

Garantir I'accessibilité tous
modes aux différents pdles
d’activités pour les personnes
et les marchandises

Optimiser I'efficacité des
infrastructures et services de
transports

Offrir une alternative
attractive a l'usage de la
voiture

Rendre la ville accessible aux
personnes handicapées

Coordonner urbanisation et
déplacements

3) Encourager la pratique du vélo
et de la marche a pied

4) Maitriser le stationnement

5) Intégrer le transport de
marchandises au fonctionnement
de la ville

6) Promouvoir des

comportements de déplacements
citoyens

ANNEXE ACCESSIBILITE
Vers un territoire accessible pour
tous

w | PDU 2008-2013 - La stratégie
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La volonté de préserver du trafic le coeur
de I'agglomération et les centres des
communes conduit cependant & viser la
création d’une continuité d'itinéraires de
contournement des coeurs de ville, sous
forme de voies urbaines qui pourront
aboutir & un bouclage incluant de
nouveaux franchissements de Loire!:

* source : SCoT-PADD du territoire de
I'agglomération orléanaise - octobre 2006

w |
& | PDU 2008-2013 - La stratégie

3 SIX ORIENTATIONS POUR REEQUILIBRER LES MODES DE DEPLACEMENTS

1-AMENAGER LES VOIES
SELON LEURS FONCTIONS
ET L'ENVIRONNEMENT
TRAVERSE

Afin d’améliorer les conditions de circulation
al'intérieur de 'agglomération et d’atteindre
I’objectif de stabiliser la part modale de la voi-
ture par rapport aux autres modes, il convient
d’appuyer 'aménagement des voiries sur une
hiérarchisation indépendante de la domania-
lité, établie suivant la fonction de la voie et le
tissu urbain traversé.

L’objectif est d’assurer la cohérence entre les
aménagements et la fonction pour éliminer
un certain nombre de dysfonctionnements,
en particulier la pénétration dans le centre
d’une part trop importante de trafic. Il s’agit
d’améliorer la sécurité des usagers des diffé-
rents modes grace a une plus grande cohé-
rence entre les classes de voies, les trafics et
les fonctions urbaines de la ville.

L’usage de I'automobile restera prépondé-

rant sur les itinéraires de contournement¥.

C’est dans cet esprit que le SCoT en cours de

révision projette la réalisation de voies struc-

turantes telles que :

¢ ’ouverture de ’A19 en 2009 et son prolon-
gement vers I’A10 en limite de département
afin de soulager I’A10 dans la traversée de
I’agglomération ;

* ’aménagement de la RD921 comprenant
un nouveau franchissement de Loire a Jar-
geau ;

* une nouvelle voie entre laRN271 a Olivet etla
RDY51 a Saint-Pryvé-Saint-Mesmin en liaison
avec le pont de I’Europe a réaliser seulement
si la recherche d’une solution conjointe avec
Cofiroute et 'Etat pour permettre d’entrer
et sortir gratuitement en différents points de
la section urbaine des autoroutes A71 et A10,
et si les pistes d’amélioration a apporter au
systeme Transloire n’aboutissaient pas ;

* un contournement au nord de I’aggloméra-
tion, support de projet de développement
économique, reliant la RN157 a un nouvel
échangeur a créer sur ’A10 ;

0 T1km  2km

S

*a l’est de l'agglomération une continuité
d’itinéraire de contournement des coeurs
de ville pourrait aboutir a de nouveaux
franchissements de Loire. Un de ces fran-
chissements permettrait de rejoindre au
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nord la RN 60 et au sud la voie horticole a
St Denis en Val. Toutefois, la réalisation de
ce franchissement se situant a un horizon
de temps supérieur a celui du PDU, ces élé-
ments seront intégrés dans la cartographie

du Document d’Orientations Générales
(DOG) du SCoT qui établit des projections
a 20 ans. La décision du nouveau franchis-
sement ne sera effective qu’apres la mise
en service du pont programmé a I’Ouest de
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LA CAPACITE
D’ECOULEMENT

Ce n’est pas forcément en
augmentant les vitesses de
circulation que I'on accroit
la capacité d’écoulement
d’une voie ; le débit
optimal se situe autour de
50 km/h. (Certu, villes
plus sures, quartiers sans
accidents. Savoir faire et
technique, 1990). B
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Jargeau dans le cadre du contournement de
Saint-Denis-de I’Hotel ;

*un contournement de Saint-Cyr-En-Val par
I’Est entre la RD951 la RD14 et la zone d’ac-
tivités de la Saussaye ;

e une nouvelle desserte entre les parcs d’acti-
vités d’Adelis, Pole 45 et la rocade ouest ;

e un contournement de la Chapelle-Saint Mes-
min pour améliorer la sécurité et la vie lo-
cale dans la traversée de la commune par la
RNI152 et faciliter les échanges depuis I'Est
de 'agglomération ;

¢ un contournement de Saint-Hilaire-Saint Mes-
min par le sud entre la RD951 et la RN271.

Favoriser I'usage des transports en commun

sur les liaisons entre coeur d’agglomération et

périphérie, sécuriser la pratique de la marche

a pied et du vélo pour les déplacements de

proximité, dans les centres-villes et centres de

quartier nécessitent :

¢ un rééquilibrage dans la répartition de I’es-
pace public en faveur de ces modes ;

¢ une modération du trafic automobile tant
en volume qu’en vitesse dans les centres,
grace a la création de zones 30 ou d’aires
piétonnes, ainsi que sur les voies d’acces aux
centres. En ville, la rue n’est pas une route
et les aménagements doivent répondre a
cette exigence.

Le réseau de voies est donc organisé au regard
du trafic et du type de déplacements d’une
part et au regard du milieu urbain traversé et
de la vie locale d’autre part.

Quatre types de voies :

Le réseau de grand transit (contournement d’ag-
glomération) : il est le support du trafic ayant
pour origine et destination I'extérieur de I'ag-
glomération. Ce réseau, siége d’un trafic impor-
tant avec un pourcentage de poids lourds non
négligeable, devrait étre éloigné des zones urba-
nisées. L'usage de I'automobile restera prépon-
dérant sur les itinéraires de contournement.

Le réseau de liaison intercommunale évitant
les centres urbains. Ce réseau inter-quartiers
constitue I'articulation des différents secteurs
de 'agglomération. Ce réseau présente une

certaine fluidité pour étre suffisamment at-
tractif et dissuader le trafic inter-quartiers
d’emprunter des itinéraires passant par des
voies de desserte locale.

Le réseau d’échanges ou de pénétration dans
Pagglomération, est le réseau structurant pé-
nétrant depuis ’extérieur de I’agglomération.
Sur ces axes la route devient progressivement
la rue. Le trafic automobile devrait diminuer
dans I'avenir sur ces voies au profit des modes
transport en commun et deux roues, et I’es-
pace public doity étre partagé. Les voies, dans
la traversée des centres, composent le paysage
urbain de la commune et redonnent leur pla-
ce a la vie locale, mais aussi a I’architecture et
aux espaces publics. Leur aménagement peut
étre a I'origine d’un véritable projet urbain.

Le réseau de desserte locale, a pour unique
fonction lirrigation des quartiers, le tra-
fic de transit y est difficile et contraint, ce
niveau préserve une vie locale de qualité.

2-POURSUIVRE LES EFFORTS
EN FAVEUR DES TC

L’axe majeur du PDU est de poursuivre les
efforts en faveur des transports en commun
pour rendre attractive ’offre par rapport a la
voiture particuliere.

Il repose sur le respect du principe de hié-
rarchisation du réseau mis en ceuvre sur la
période 2002-2005, qui consiste a adapter les
moyens aux besoins de la population : ligne
de tramway ou lignes de bus structurantes,
fréquentes et rapides, 1a ou la demande est
importante ; lignes de bus régulieres dans les
secteurs moins denses ; transport a la deman-
de en zone peu dense ou sur une tranche ho-
raire spécifique pour éviter de faire circuler
des bus vides la ot la demande est faible.
Cette adaptation du réseau aux besoins des
usagers ainsi que I'aménagement des points
d’échanges entre les modes (SNCF/tram/bus
urbains et interurbains, ...) doit étre mise en
ceuvre dans le cadre de la réalisation de la se-
conde ligne de tramway.
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L’amélioration des performances, de la qua-
lit¢ du service (billettique, complémentarité
des réseaux, ...), du confort et de la sécurité
contribueront également a rendre les trans-
ports en commun plus attractifs.

3-ENCOURAGER
LA PRATIQUE DU VELO ET
DE LA MARCHE A PIED

Le vélo et la marche a pied sont des moyens
de déplacements durables par excellence. Ils
répondent parfaitement aux déplacements de
proximité mais leur potentiel est largement
sous exploité. En effet, alors qu’en France la
moitié des déplacements ne dépassent pas
3 km, ceux-ci ne représentent qu’'un quart des
déplacements dans I’agglomération.

L’objectif du PDU est de doubler la part
modale des déplacements a vélo d’ici 2017,
pour la porter 4 6,6% (elle était de 3,3% dans
I’agglomération, selon I'’enquéte ménage de
2002). Cela implique un rythme de croissance
de 4,7% par an du nombre de déplacements
avélo. En d’autres termes, il s’agit de convain-
cre environ 680 nouveaux «équivalents cyclis-
tes» chaque année.

Pour la marche a pied, dont la part modale
était de 22 % en 2002, il s’agit surtout de ren-
dre cette pratique attractive en améliorant la
qualité et I’accessibilité des espaces publics et
en continuant d’aménager des espaces dédiés
aux piétons (zones 30, aires piétonnes, ...).

4-MAITRISER LE
STATIONNEMENT

Les actions en matiére de stationnement ont,
pour les usagers qu’ils soient résidents, mi-
grants journaliers ou pendulaires, touristes ou
chalands, une influence directe sur le choix
de leur mode de déplacements.

Pour stabiliser la part modale de la voiture, les
actions doivent étre différenciées suivant les
secteurs de I’agglomération.

Les difficultés de stationnement des résidents
se rencontrent avant tout dans le centre ville.

Les travailleurs « pendulaires » mobilisent
des places de stationnement au détriment
des habitants, des acheteurs et des visiteurs. Il
s’agira notamment, pour les pendulaires, de
favoriser I’acces au centre de I’agglomération
- principal porteur d’emplois - par les trans-
ports en communs et d’offrir des places suf-
fisantes aux résidents et aux visiteurs en leur
proposant plusieurs modes de stationnement
(voirie, parcs publics, ...).

Dans les autres poles de centralité, les actions
doivent permettre de conforter leur péren-
nité en assurant I’accueil des visiteurs a proxi-
mité des commerces et des équipements et en
créant des parcs publics proches des stations
de transports collectifs qui permettront de
protéger ces secteurs commercants et/ou ré-
sidentiels adjacents.

La lutte contre le stationnement illicite est
également une action nécessaire, tout comme
une meilleure prise en compte du stationne-
ment des professionnels du transports de per-
sonnes (taxis, cars de tourisme, ...).

Enfin, assurer une meilleure accessibilité a
I’ensemble des services urbains pour les per-
sonnes handicapées nécessite de prévoir leur
stationnement aux endroits les plus appro-
priés.

S—INTEGRER LE TRANSPORT
DES MARCHANDISES AU
FONCTIONNEMENT DE
LA VILLE

Les agglomérations urbaines sont des lieux
d’échanges, il est donc nécessaire pour assu-
rer cette fonction urbaine vitale de permettre
le transport de marchandises jusqu’au cceur
de la ville. Cela ne doit pas se faire au détri-
ment de I'accessibilité et du confort des usa-
gers, de la qualité de I'air et encore moins de
I’efficacité économique des activités locales.

Plus des 2/3 du trafic de marchandises en ville
est généré par le commerce de détail. Les ac-
tions et les mesures pour améliorer la gestion
des livraisons et de la voirie doivent étre coor-
données et concertées avec ’ensemble des
partenaires (transporteurs, commercants,...).
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Dans ce domaine, les actions auront proba-
blement un caractére expérimental qui peut
prendre de nombreuses formes : aires de sta-
tionnements partagées, espaces de livraisons
de proximité, plateformes de distribution ur-
baine, ...

D’autre part, une meilleure prise en charge
de I'acces des marchandises au centre de ’ag-
glomération passe par I'amélioration de la
signalisation a ’entrée des villes, la simplifica-
tion et ’harmonisation des réglementations
(horaires et voiries de transit autorisés, ...) et
le controdle de leur respect.

6-PROMOUVOIR DES
COMPORTEMENTS DE
DEPLACEMENTS CITOYENS

La volonté de rééquilibrer les modes de dé-
placements et notamment de stabiliser la
part modale de la voiture nécessite la mise
en ceuvre d’actions de sensibilisation et de
communication tant aupres des entreprises
que du grand public. Vis-a-vis des entreprises
ces actions viseront d’une part, a promouvoir
les démarches de management de la mobi-
lit¢ (PDE, ...) et d’autre part, a encourager
I’achat de véhicules propre et le renouvelle-
ment des parcs de transport avec des véhicules
moins polluants afin de réduire les émissions
de CO%

Pour le grand public les actions de promo-
tion de I’éco mobilité pourront s’appuyer sur
I’organisation ou la participation de ’AgglO
aux manifestations telles que la semaine de
la mobilité et la diffusion d’informations sur
les bénéfices d’'un changement de compor-
tement de déplacement en faveur des modes
doux (marche a pied, vélo, transports en com-
muns,...).

ANNEXE ACCESSIBILITE
VERS UN TERRITOIRE
ACCESSIBLE POUR TOUS

Cette annexe du PDU est traitée sous forme de
fiches actions au méme titre que les 6 orienta-
tions précédentes, dans le but d’indiquer les
mesures d’aménagement et d’exploitation
qui seront mis en oeuvre pour améliorer I'ac-
cessibilité des réseaux de transports publics
aux personnes handicapées et a mobilité ré-
duite, ainsi que le calendrier de réalisation
correspondant.

La loi du 11 février 2005 pour I’égalité des
droits et des chances, la participation et la ci-
toyenneté des personnes handicapées stipule
la nécessité d’une continuité de la « chaine du
déplacement » qui comprend le cadre bati, la
voirie, les aménagements des espaces publics,
les systemes de transport et leur intermo-
dalité. Ainsi I’espace public et les transports
collectifs qui relevent du PDU doivent étre or-
ganisés pour permettre leur accessibilité dans
leur totalité aux personnes handicapées ou a
mobilité réduite.

Rendre le réseau de transports urbains acces-
sible a ces personnes favorise leur insertion
dans la société, cela contribue a renforcer I’at-
tractivité des transports en communs par un
meilleur service rendu a 'ensemble des usa-
gers pour exercer leurs actes quotidiens. La
recherche d’une cohérence d’ensemble des
politiques d’accessibilité aux différents modes
de déplacements est rendue nécessaire pour
une coordination des démarches notamment
autour des poles d’échanges intermodaux.

La mise en accessibilité progressive de la voi-
rie et des espaces publics devrait créer a ter-
mes des conditions de circulation favorables
pour les personnes handicapées ou a mobilité
réduite a I’échelle de I’agglomération. La pro-
motion de cette démarche contribue a une
plus grande autonomie de ces personnes et a
un meilleur respect des efforts engagés. m





