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EDITO

Le Plan de Mobilité (PDM) définit la stratégie globale et la
feuille de route pour I'organisation des déplacements des
personnes et des marchandises a I'échelle de la métropole
de Tours pour les années a venir. Il traduit les ambitions
du territoire pour fagconner la ville de demain: une ville
mieux connectée, plus sobre dans l'usage de ses espaces,
et dotée de solutions de mobilité a la fois adaptées aux
besoins de chacun et cohérentes avec nos engagements
nationaux et internationaux en matiere de réduction des
émissions de CO; et de préservation de I'environnement.

Elaboré a I'issue d’une large concertation menée de jan-
vier 2024 a octobre 2025 par le Syndicat des Mobilités
de Touraine (SMT), ce document réaffirme le principe
d'équité sociale et territoriale. Il garantit a tous les habi-
tants, qu'ils résident au coeur de Tours, dans une com-
mune périurbaine ou en zone plus éloignée, une égalité
d'accés aux services de mobilité. Ce plan vise a améliorer
notre cadre de vie tout en réduisant nos émissions de gaz
a effet de serre de 32% et celles de dioxyde d'azote de
71%, contribuant ainsi a la santé de tous.

Cette trajectoire ambitieuse repose sur des objectifs
concrets: encourager davantage la marche, dont la part
modale progressera de 29 % en 2024 a 32 % en 2036, dou-
bler la pratique du vélo, accroitre I'usage des transports
collectifs pour atteindre 15% contre 11% aujourd’hui, et
réduire la part des déplacements effectués en voiture, qui
passera de 52 % a 40 % sur la méme période.

Pour y parvenir, le SMT et ses partenaires poursuivront le
développement du réseau de transports collectifs, amé-
lioreront la qualité du service a travers des amplitudes
horaires élargies et un cadencement renforcé, soutien-
dront les solutions de covoiturage et encourageront les
mobilités actives, inclusives et bénéfiques pour la santé,
telles que la marche et le vélo.

Cependant, I'amélioration de I'offre ne suffit pas a
transformer durablement les pratiques. Le nouveau plan
entend aller plus loin en développant le conseil et I'ac-
compagnement vers de nouvelles habitudes de déplace-
ment, véritables leviers de la transition des mobilités.

Réussir cette transformation nécessite I'implication
de tous. Le PDM se veut ainsi le plan de I'ensemble des
acteurs du territoire: collectivités, entreprises, associa-
tions et citoyens. Ensemble, nous poursuivrons le dialogue
pour le faire vivre, enrichir son contenu et concrétiser la
vision d'une mobilité plus durable, plus équitable et plus
partagée.

Emmanuel Denis,
Président du Syndicat des Mobilités de Touraine et Maire
de Tours
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CHAPITRE 1- LA DEMARCHE DU PLAN DE MOBILITE 2026-2036 DU SMT

1. La démarche du Plan de
Mobilité 2026-2036 du SMT

1.1 Le Syndicat des Mobilités de Touraine

Le Syndicat des Mobilités de Touraine (SMT), créé en
2018, est I'Autorité Organisatrice de la Mobilité (AOM)
sur le territoire des 22 communes de Tours Métropole
Val de Loire (Ballan-Miré, Berthenay, Chambray-lés-

Tours, Chanceaux-sur-Choisille, Druye, Fondettes,
Joué-les-Tours, La Membrolle-sur-Choisille, La Riche,
Luynes, Mettray, Notre-Dame-d'Oé¢, Parcay-Meslay,
Rochecorbon, Saint-Avertin, Saint-Cyr-sur-Loire,
Saint-Etienne-de-Chigny, Saint-Genouph, Saint-
Pierre-des-Corps, Savonniéres, Tours et Villandry) et
de 3 communes de la communauté de communes
Touraine-Est Vallées (Vernou-sur-Brenne, Vouvray,
La Ville-aux-Dames).

Figure 1- Territoire du Syndicat des Mobilités de Touraine (SMT), Source: SMT




La mission du Syndicat des Mobilités de Touraine
est de construire une offre de services de mobilité
durable, attractive et accessible a tous, favorisant I'in-
termodalité et répondant aux besoins des habitants
et des activités du territoire. Le SMT étant une AOM
(Autorité Organisatrice de la Mobilité) dont le ressort
territorial est situé dans une agglomération (au sens
de I'lnsee) de plus de 100 000 habitants, il doit obli-
gatoirement engager une démarche de planification
de la mobilité.

Le Plan de Mobilité

En 2019, la LOM (Loi d’Orientation des Mobilités) a
redéfini les outils de construction et de mise en ceuvre
des politiques de mobilité. Elle a fait évoluer le Plan
de Déplacements Urbains (PDU) en Plan de Mobilité
(PDM) afin de mettre en cohérence les objectifs de ce
document de planification avec les nouveaux enjeux
de mobilité et I'évolution des missions des autorités
organisatrices de la mobilité.

Les objectifs du Plan de Mobilité

La LOM a réaffirmé le role du PDM dans l'atteinte des
objectifs de réduction de gaz a effet de serre et la
contribution des PDM aux engagements de la France en
matiére de lutte contre la pollution de I'air et la pollution
sonore, de préservation de la biodiversité et du climat.

La LOM crée l'obligation d'intégrer un volet relatif a la
continuité et la sécurisation des itinéraires piétons et
cyclables au sein du PDM. Ce volet contribue au déve-
loppement des modes actifs et associe notamment
les approches par les infrastructures (stationnement,
péles d'échange multimodaux, entrées de ville) et par
I'information aux usagers.

Les enjeux de cohérence entre politiques publiques
locales sont réaffirmés. Outre la dimension climat, air
et énergie déja mentionnée, le PDM doit contribuer
a la lutte contre I'étalement urbain. Ceci nécessite la
réelle mise en cohérence de la politique de mobilité
avec celle de I'urbanisme local, déclinée par le plan
local d'urbanisme intercommunal/métropolitain (PLUi/
PLUmM). La contribution de la politique de mobilité en
matiére de cohésion sociale et territoriale est éga-
lement explicitée avec un objectif d'amélioration de
I'acces aux services de mobilité pour les habitants des
quartiers prioritaires de la politique de la ville et des
territoires moins denses ou ruraux.

Ainsi, le PDM est un document stratégique, qui permet
de déterminer un cap pour les politiques publiques
de mobilité, cohérent avec I'ensemble de I'action
publique, toutes thématiques confondues. Plus souple
qu’un PDU, son élaboration suit une démarche relati-
vement normée.

Le contenu d’'un Plan de Mobilité est défini par le code
des transports:

« Le Plan de Mobilité détermine les principes régis-
sant l'organisation de la mobilité des personnes et
du transport des marchandises, la circulation et le
stationnement dans le ressort territorial de I'autorité
organisatrice de la mobilité. Il est élaboré par cette
derniere en tenant compte de la diversité des com-
posantes du territoire ainsi que des besoins de la
population, en lien avec les collectivités territoriales
limitrophes. Le Plan de Mobilité vise a contribuer a la
diminution des émissions de gaz a effet de serre liées
au secteur des transports, selon une trajectoire cohé-
rente avec les engagements de la France en matiéere
de lutte contre le changement climatique, a la lutte
contre la pollution de I'air et la pollution sonore ainsi
qu’a la préservation de la biodiversité. » (article
L.1214-1 du code des transports).
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Le Plan de Mobilité vise ainsi a répondre aux 11 objectifs suivants:

L'équilibre durable entre
les besoins en matiére de
mobilité et de facilités
d'accés, de protection
de I'environnement et
de la santé, d'autre part,
en tenant compte de la
nécessaire limitation de
I'étalement urbain

Le renforcement
de la cohésion sociale
et territoriale

Le développement des
transports collectifs
et des modes actifs et
moyens de déplacement
les moins consommateurs
d’énergie et les moins
polluants (engins de
déplacement personnel
(motorisés))

L'amélioration des

L'organisation
des conditions
d’approvisionnement
(fret, logistique urbaine)

des personnels,
des éléves

Figure 2 — Les objectifs des Plans de Mobilité

1.2.2 L'Annexe accessibilité

Le Plan de Mobilité doit également comporter une
annexe spécifique traitant de 'accessibilité (article
R.214-1 du code des transports).

Cette annexe indique les mesures d'aménagement et
d'exploitation a mettre en ceuvre afin d'améliorer I'acces-
sibilité des réseaux de transports publics aux personnes
handicapées et a mobilité réduite. L'annexe accessibilité

L'amélioration de l'usage
du réseau principal
de voirie

mobilités quotidiennes

d'une billettique intégrées

La diminution
du trafic automobile
et le développement
des usages partagés
des véhicules

L'amélioration
de la sécurité

Stationnement au service
du report modal

L'organisation
d’une tarification et

L'usage de véhicules
électriques ou hybrides
rechargeables

doit donc assurer la bonne prise en compte de linterface
voirie/transport en faisant le lien entre la mise en acces-
sibilité des réseaux de transports, et la mise en accessi-
bilité de la voirie et des espaces publics. L'objectif est
également de mettre en avant les actions du Plan de
Mobilité relatives a l'accessibilité, et préciser les mesures
d'accompagnement et d'exploitation a mettre en oeuvre.

1.2.2 L'évaluation environnementale

Le PDM étant un document de planification suscep-
tible d'avoir une incidence notable sur I'environne-
ment, il est soumis a évaluation environnementale. La
directive européenne 2001/42/CE du 27 juin 2001,
relative a I'évaluation des incidences de certains plans
et programmes sur I'environnement, définit le cadre et
les grands principes de I'évaluation environnementale.

Elle comporte I'analyse de I'état initial de I'environne-
ment et des perspectives de son évolution exposant,
notamment, les caractéristiques des zones suscep-
tibles d'étre touchées de maniére notable par le projet.



Elle comporte également une analyse exposant:
les effets notables probables de la mise en ceuvre du
plan ou document sur I'environnement et notamment,
sl y a lieu, sur la santé humaine, la diversité biologique,
la faune, la flore, les sols, les eaux, I'air, le bruit, le climat,
le patrimoine culturel architectural et archéologique et
les paysages;

I'évaluation des incidences Natura 2000 prévue aux
articles R. 414-21 et suivants.

L'évaluation environnementale et son résumé non
technique sont présentés dans des documents
distincts.

La démarche d’élaboration du PDM

L'élaboration du Plan de Mobilité s'est déroulée en
plusieurs phases:

Phase 1: Analyse du fonctionnement actuel de la mobi-
lité, diagnostic et évaluation du Plan de Déplacements
(PDU) 2013-2023: un temps d'étude pour dresser un
état des lieux de la mobilité sur le territoire et établir
un bilan des actions définies dans le cadre du PDU
2013-2023;

Phase 2: Définition de la stratégie a 2036 : une étape qui
vise a prendre en compte les différents projets, a défi-
nir les enjeux, objectifs et contraintes et a proposer le
meilleur scénario possible d'organisation de la mobilité
a 'horizon 2036;

Phase 3: Etablissement du plan d'actions et élaboration
du dossier de PDM: une phase pour décliner la stratégie
de mobilité en plan d'actions avec I'établissement de
fiches actions (programmation, budgets) et la réalisa-
tion de I'évaluation environnementale.

En complément de ces ateliers, deux conférences-

Une concertation a eu lieu durant toute la période
d'élaboration du PDM avec plusieurs temps forts de
rencontres et d'échanges avec différents publics
pour approfondir et enrichir le travail technique et
co-construire une vision stratégique de mobilités:

des ateliers avec les acteurs associatifs, les personnes
publiques associées, les élus, les techniciens des ser-
vices des collectivités, le grand public: en juin-juillet
2024 et en janvier 2025;

un atelier commun avec la démarche du PLUm (Plan
Local d'Urbanisme métropolitain) pour faire le lien entre
aménagement et mobilités avec les techniciens de ser-
vices des collectivités, les élus et les partenaires publics
associés en octobre 2024 ;

des ateliers de type « Fresque de la mobilité » en juillet
et en septembre 2024;

des ateliers de type « jeu pédagogique » en mai 2025
et octobre 2025.

Plus de 350 personnes ont ainsi participé a la démarche

débats ont été organisées et ont permis d'aborder les d'élaboration du plan de mobilité. Le déroulé et les
thématiques « Mobilité et défi climatique » et « Mobilité enseignements de la concertation sont présentés dans
et comportement ». les trois cahiers dédiés.
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A la suite de ces phases, le dossier de projet de PDM est
constitué afin d'étre arrété en comité syndical du SMT.

Une fois le projet de PDM arrété, la phase de consulta-
tion réglementaire débute:

© |le dossier de PDM arrété est soumis pour avis aux
personnes publiques consultées (communes,

Département, Région, services de IEtat, SMAT, TMVL,
CCTEV, Autorité environnementale);

© le dossier est ensuite soumis a enquéte publique, assorti
des avis des personnes publiques consultées.

A lissue de I'enquéte publique, le dossier, éventuelle-
ment amendé suite aux retours de I'enquéte publique,
est approuvé par le comité syndical du SMT.

1.4 La coordination avec les autres démarches

Le plan de mobilité s'inscrit dans la continuité des
documents de planification existants ou en cours de
réalisation sur le territoire du SMT ou sur des terri-
toires plus larges, parmi lesquels:

® le Schéma de Cohérence Territoriale (SCOT) de
I'agglomération tourangelle (arrété le 24 octobre
2025 pour une approbation & horizon 2026),
document qui coordonne les différentes politiques
publiques en matiére d’habitat, de déplacements,
de développement commercial, d’environnement. Il
concerne un bassin de vie composé de 3 intercom-
munalités: Tours Métropole Val de Loire, Touraine-
Est Vallées et Touraine Vallée de I'Indre;

® le Plan Local d'Urbanisme métropolitain (PLUmM) de
Tours Métropole Val de Loire (approbation a horizon
fin 2026) et le Plan Local d'Urbanisme intercommunal
(PLUi) de la CC Touraine-Est Vallées (approbation fin
2025), documents d'urbanisme qui déterminent les
conditions d'aménagement et d'utilisation des sols;

Syndicat des Mobilités de Touraine

Castelrenaudais

e les Plans Climat Air Energie Territorial (PCAET)
de Tours Métropole Val de Loire (fin 2024) et de
la CC Touraine-Est Vallées (2022), documents qui
définissent un programme d‘actions ciblant deux axes
principaux: adapter le territoire aux changements
climatiques et lutter contre les déréglements de I'éco-
systéme. Les mesures mises en place dans le cadre des
PCAET mobilisent tous les secteurs d'activité;

® e Plan de Protection de I'Atmosphére (PPA) de I'agglo-
mération tourangelle (2024), document qui définit les
objectifs a atteindre et les mesures visant a respecter
les valeurs limites fixées par 'Union européenne;

®le Schéma Régional d’Aménagement, de
Développement Durable et d’Egalité des Territoires
(SRADDET) de la Région Centre-Val de Loire (2023),
document qui précise la stratégie, les objectifs et les
régles fixées par la Région dans plusieurs domaines de
'aménagement du territoire.

SCoT de 'Agglomération Tourangelle

, Touraine Vallée de l'indre

Loches Sud Touraine

Bléré-val de Cher

Est-Vallées

Syndicat des Mobilités de Touraine

SCoT de I'Agglomération
Tourangelle hors Syndicat
des Mobilités de Touraine

Département hors
SCoT de Tours

Figure 3 — Imbrications géographiques des différents territoires et démarches, Source: SMT
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PPA

de I’'agglomération
Tourangelle

PCAET

de TMVL
de CC TEV

Planification
environnementale

est compatible avec (obligation de non-contrariéte)
—

prend en compte (obligation de ne pas ignorer)
—

Figure 4 — Diagramme illustrant les relations entre les différents documents de planification
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2. Le territoire du SMT

2.1 Un territoire avec de nombreuses contraintes

naturelles et artiFicielles

Un territoire avec des contraintes physiques et
naturelles importantes, qui structurent et limitent
les déplacements autour des franchissements, des
traversées

Le territoire est marqué par de nombreuses coupures:

© deux cours d'eau en est-ouest, avec une grande partie
du territoire concernée par le risque d'inondation;

© un relief vallonné principalement sur la rive nord de la
Loire et la rive sud du Cher;

® une étoile ferroviaire avec 8 branches SNCF clas-
siques et deux Lignes a Grande Vitesse induisant donc
des emprises ferroviaires importantes, notamment au
niveau de Saint-Pierre-des-Corps;

© des infrastructures routiéres a fort gabarit: autoroute
A10, rocade, pénétrantes.

Figure 5 — Coupures naturelles et artificielles et courbes de niveau



2.2 Une concentration de la population et des emplois

Un territoire compact qui concentre I'essentiel de sa ® une périphérie étalée et peu dense qui regroupe envi-
population et de ses emplois dans un ovale d’environ ron 63000 habitants, dispersés sur les dix-huit com-

10 km sur 6 km munes restantes, principalement au nord et a l'ouest;

Une dynamique démographique marquée par le vieil- ® une part de la tranche d'age 15-29 ans qui représente

lissement de la population et I'accueil d'une impor- un poids plus important que celui sur le département;
tante population étudiante

® une part de la population de plus de 60 ans qui est

semblable a la valeur au niveau départemental et en

En termes de population, le SMT regroupe environ augmentation constante (hausse de 26 % [+17 000
315600 habitants en 2019 avec: habitants] entre 2008 et 2019).

® 80% des habitants, soit 252500 habitants, qui sont
concentrés sur 7 communes (Tours, Chambray-lés-
Tours, Joué-lés-Tours, La Riche, Saint-Avertin, Saint-
Pierre-des-Corps, Saint-Cyr-sur-Loire);
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Figure 6 — Densité de population, Source: sur la base des données INSEE 2019

Le taux d'évolution de la population sur 'ensemble perdurer sur la période de ce PDM, d'aprés les
du territoire entre 2013 et 2019 est ainsi de +0,34 %, projections démographiques issues des hypothéses
ce qui indique une certaine stabilité, qui devrait du modéle OMPHALE de I'INSEE.
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Répartition de la population par tranche d'age en 2019 (Source: INSEE)
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Figure 7 — Répartition de la population par tranche d'dge en 2019, Source: INSEE
En termes d’emplois, le SMT regroupe environ urbain (7 communes) rassemblant environ 85 % des
155000 emplois en 2019, dont 150500 sur le terri- emplois. Quelques zones d’emplois sont présentes sur
toire de Tours Métropole Val de Loire. Tout comme la les autres communes du SMT, mais peu nombreuses
population, les emplois sont concentrés sur le coeur et trés diffuses.
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Figure 8 — Localisation et nombre d’emplois sur le territoire, Source: SIRENE, INSEE 2019

*Sur le territoire, les principaux pdles sont situés au ou encore établissements scolaires. Entre la Loire et le
niveau du centre de la métropole et a l'intérieur ou Cher sont présents également l'université et les CHRU
proche de la rocade le ceinturant. Le centre-ville de Bretonneau et Clocheville qui générent tous trois de

Tours rassemble en effet de nombreux générateurs nombreux déplacements sur le territoire, ou encore les
de déplacements: commerces, lieux de restauration zones industrielles du Plessis et du Menneton.
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Le territoire du SMT est un territoire dynamique, avec
une attractivité de l'aire urbaine de Tours de plus de
500000 habitants et de nombreux pdles générateurs
de déplacements. Le territoire constitue a I'échelle

Un patrimoine qui attire

En 2022, 330000 visiteurs au chateau et jardins de
Villandry, 270000 dans le centre de Tours, 31000 aux
Crottes Pétrifiantes de Savonniéres par exemple

Une accessibilité tous modes: deux gares TGV, un
aéroport, une autoroute A10, La Loire a Vélo

Le territoire, situé sur les itinéraires des Chateaux de
la Loire, est trés touristique. Avec de nombreux sites
accueillant des visiteurs de tous horizons, le terri-
toire dispose de deux sites principaux: le Chateau
de Villandry et le centre de Tours. Le chateau de
Villandry apparait en effet comme le pdle d'attracti-
vité majeur a I'échelle du SMT avec environ 350000 a

régionale le premier bassin d’emplois, le premier
pole universitaire avec prés de 34 000 étudiants et
le premier établissement public de santé.

400000 visiteurs par an. D'autres sites et événements
accueillent également de nombreux visiteurs, comme
le Parc des Expositions ou encore la Féte Foraine de
Tours. Le tourisme d'affaires est également bien pré-
sent a Tours puisqu'il représente environ 40 % de la
clientéle des hétels du territoire.
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Figure 10 — Sites touristiques et fréquentations 2022

Figure 11— Photos du Chateau de Villandry et du centre de Tours, Sources:

sites Valdeloire-France.com et Tours-tourisme.fr
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Les mobilités
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sur le périmetre du SMT, a
permis de renouveler partiellement 'TEMC? de 2019 en

lien avec les nombreuses évolutions ayant eu lieu sur
le territoire (la prochaine EMC? est prévue en 2029-
2030). L'enquéte Fréquence+ 2024 se place donc a

mi-parcours entre les deux grandes enquétes EMC?:
2019 et 2029-2030:

périmetre du département d’Indre-et-
Loire, enquétes réalisées par téléphone et en face-a-

face, environ 8 700 personnes enquétées dont 2300
par téléphone dans le SMT;

périmétre du SMT, enquétes
réalisées uniquement par téléphone, environ 2030
personnes enquétées. L'enquéte Fréquence+ 2024
présente six secteurs de tirage, correspondant au
découpage D10 de 'TEMC? 2019.
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Figure 12 — Secteur de découpage EMC? 2019, Source : EMC? 2019
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3,80 déplacements tous motifs et tous modes/jour/
habitant en 2024

1100000 déplacements quotidiens sur le SMT, un
volume relativement stable entre 2019 et 2025

9 déplacements sur 10 internes au SMT: un territoire
autonome

Le nombre moyen de déplacements quotidiens par
personne en 2019, tous motifs et tous modes, était sur
le SMT de 3,98, en hausse par rapport & 2008 (3,87).

Ouest Syndicat D10

Nord Syndicat D10

Tours Nord
Saint-Cyr

Plusieurs éléments peuvent expliquer cette baisse
de la mobilité, constatée par ailleurs dans d’autres
agglomérations de taille similaire, dont notamment le
développement du télétravail.

La part de flux internes au territoire est tres forte
puisqu'elle représente en 2019

St-Pierre-
St-Avertin-
Chambray

Figure 13 - Secteurs de découpage Fréquence+ 2024 - Source : Fréquence+ 2024



Figure 14 - Structure des flux de déplacement en lien avec le SMT, Source:

En considérant les déplacements des résidents du
SMT en lien avec le domicile, les différents types de
flux suivants peuvent étre mis en évidence:

environ 232725 déplacements quotidiens des habi-
tants se font a l'intérieur du centre urbain et 97000
en lien avec ce centre urbain (origine ou destination),
soit prés de 1 déplacement sur 2. Le centre urbain
regroupe les secteurs de Tours allant de 1a 5;
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Figure 15 - Différents types de flux sur le territoire du SMT, Source: EMC? 2019

En zoomant a présent sur les flux en direction des
différents secteurs du « Centre urbain », il apparait
que sa polarisation se fait majoritairement de proche
a proche, de secteurs nord vers secteurs nord de

24,000
(27%)).~

Chamsann s Cronse

S

I‘-’{
b

¥
1

: données issues de 'EMC? 2019

300000 déplacements quotidiens se font a l'intérieur

des secteurs de découpage (hors centre urbain), sur
de relativement courtes distances;

61000 déplacements quotidiens se font entre les
différents secteurs de découpage, ce qui est relati-

vement faible et note de la polarisation des déplace-
ments vers le centre urbain.

Tours et de secteurs sud vers secteurs sud de Tours.
La traversée compléte du centre urbain de Tours ne
constitue donc pas un déplacement majoritaire sur le

territoire.




Sur I'ensemble du SMT

Evolutions 2019-2024

L'enquéte Fréquence+ montre une hausse de l'usage
des modes alternatifs a la voiture, notamment du vélo
et des transports collectifs, mais sans pour autant

provenir de reports depuis la voiture vers ces modes.
En effet, la part modale de la voiture n'a pas baissé et

est restée stable depuis 2019, ne permettant pas d'at-
teindre les objectifs du PDU13. A contrario, la marche
a connu une baisse de prés de 3 points.

En analysant les parts modales des différentes caté-
gories de déplacements en lien avec le territoire
(internes, attirés, émis), il apparait:

SMT 2008

0.5%

1%

52%

g

SMT 2019

au sein du SMT, une baisse de la part modale voiture
constatée entre 2008 et 2019. Malgré une augmenta-
tion du nombre de déplacements quotidiens sur cette
période, a la fois a I'échelle du SMT et a I'échelle du
noyau urbain. Cette baisse au profit d'autres modes,
et notamment des transports en commun, est en
lien avec la mise en service de la premiéere ligne de
tramway en 2013;

que

que les déplacements émis par le SMT (24 000 dépla-
cements) se font & 88 % en voiture et 11% en train.

SMT 2024
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3%

Y |
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Figure 16 - Répartition modale a I'échelle du SMT 2008, 2019 et 2024, Sources: EMD 2008, EMC? 2019 et Fréquence+ 2024

ne permettant pas d'atteindre les objec-
tifs ambitieux qui avaient été retenus dans le PDU
2013-2023;

la part des autres modes, en lien notamment avec
le développement de l'usage des EDP (Engins de
Déplacement Personnel) est en hausse probable.



Les résultats de I'enquéte Fréquence+ montrent
que le développement d'infrastructures alternatives
a la voiture ne suffit pas pour enclencher un report
modal significatif et durable des usagers vers d'autres
modes. Le développement de l'approche servicielle,

ainsi que la mise en place de mesures de réduction
de l'autosolisme et trajets voiture trés courte distance,
seront nécessaires en paralléle du développement des
infrastructures alternatives a l'usage de la voiture.

Au niveau des différents secteurs du territoire

Un important effet d'offre sur la pratique des modes, les
secteurs les mieux desservis étant logiquement ceux sur
lesquels les usages alternatifs a la voiture sont les plus
importants, mais aussi un effet de continuité urbaine qui
joue sur les distances a parcourir

la part modale
voiture est supérieure a 50 % depuis trois secteurs:
Vouvray - La Ville-aux-Dames - Vernou-sur-Brenne,
Nord Syndicat et Reste Joué Ballan. La part des trans-
ports collectifs est élevée pour Joué Urbain, Saint-
Pierre, Saint-Avertin/Chambray et Nord Syndicat. Le
covoiturage, évalué via le mode voiture passager, est
plus faible depuis le secteur Saint-Pierre (4%). En ce
qui concerne les vélos, la part est élevée depuis le sec-
teur Saint-Pierre (11%).

Légende
&= Voiture conducteur

ET@ Transports collectifs urbains
+ autres TC

AEA Voiture passager
Marche

& Vélo

Nord Syndicat D30
63%
29%
5%
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At | { 61%
23%
15%
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Autres
gt 0%

9| Vers
centre-urbain

el 1% &%

la part modale
voiture est supérieure a 50 % vers quasiment 'ensemble
des secteurs excepté vers le Syndicat Ouest et Joué
Urbain. De maniére générale, la part des transports
collectifs est proche des 15-20 %. La marche pour les
échanges avec le secteur Joué urbain est importante.
Elle correspond a des déplacements de proximité entre
secteurs de découpage. Le covoiturage (voiture pas-
sager) est relativement semblable vers les différents
secteurs.

sur les secteurs Saint-Pierre et Syndicat Ouest et
I'absence de relief.
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Figure 17 - Répartitions modales des déplacements depuis et vers le « centre urbain », Source : données issues de 'EMC? 2019



3.2.2 Selon la distance des déplacements

Au sein du SMT, 6 déplacements sur 10 sont des
déplacements courts de moins de 3 km, et 34 % de
ces déplacements sont réalisés en voiture

Il s'observe une segmentation assez claire des plages
de pertinence des modes de transport, qui laisse
une part considérable a la voiture jusque dans les

déplacements courts, notamment les déplacements
chainés. Un enjeu d'extension de ces plages se révele
alors pour les modes alternatifs a la voiture, afin de
favoriser I'accés a la marche et au vélo lorsque les dis-
tances s'allongent et de valoriser encore davantage
les transports collectifs pour les moyennes et longues
distances.

&2 Marche

I8 vélo &2 Voiture

Deux-roues motorisés

1] Transports collectifs urbains
Transports collectifs inter-urbains
R Autres transports collectifs

Figure 18 - Répartition des modes de déplacements selon les distances parcourues pour les habitants du SMT, Source : Observatoire des mobilités SMT

Les déplacements les plus longs se font via le train,
avec une distance moyenne d'environ 30 km. La part
modale de la voiture reste tout de méme extrémement
forte pour ces déplacements longs.

3.2.4 Selonl'age et le genre

Un usage de la voiture autour de 60 % pour les 25 a
74 ans

Un usage des modes de transports collectifs et actifs
plus important pour les femmes que pour les hommes

En confrontant les parts modales avec I'age des rési-
dents du territoire, il apparait que

représentant environ 62 %, suivie de la catégorie

d'age 50-64 ans. En paralléle, il apparait

passant de 34 %
pour la catégorie d'age 11-17 ans a environ 24 % pour
la catégorie d'age 18-24 ans, soit une perte de prés
de 10 points. Cette baisse est encore plus forte passé
24 ans avec une part modale des transports collectifs
atteignant moins de 10 % pour la tranche d'age 24-49
ans. Cette évolution dans la pratique modale peut
s'expliquer de nombreuses maniéres: I'obtention du



permis de conduire a 18 ans, I'éloignement du lieu de
travail par rapport au lieu d'études vis-a-vis du domi-
cile ou encore la liberté de pouvoir se déplacer sans
contraintes d'horaires.

Une différence apparait également dans I'utilisation
des modes en fonction du genre. En effet, les résultats
de 'lEMC? montrent que sur le territoire les femmes et
les hommes ne se déplacent pas de la méme maniére.
Les hommes utilisent davantage les modes motorisés,

S Actifs @D Motorisés fms Collectifs

75 ans et

plus 51%

37.8%

50-64 ans

25-49 ans

18-24 ans 39.1% 37.2% 23.7%
11-17 ans 40.4% 25.6% 34%

5-10 ans

Parts modales (%)

et par conséquent moins les modes alternatifs (actifs
et collectifs). Une répartition modale inversée pour les
femmes, qui utilisent davantage les modes alterna-
tifs aux modes motorisés. Cette différence dans les
pratiques modales peut s’expliquer par plusieurs élé-
ments: un lieu de travail plus proche du domicile pour
les femmes, un lieu de travail plus souvent en milieu
urbain dense et donc avec une offre alternative plus
développée pour les femmes....

36% 34%
Modes Modes Modes
motorisés collectifs actifs

Figure 19 - Répartition des parts modales selon I'dge et le genre des habitants du SMT, Source: EMC?

3.2.5 Selon le motif de déplacements

Les modes actifs sont majoritaires pour les achats
dans les commerces de proximité alors que la voiture
est prédominante pour les trajets domicile-travail

Selon 'EMC?, le motif travail est le deuxiéme motif de
déplacements sur le SMT, avec une part de la voiture
conducteur de 65 % alors que la part voiture passager
(utilisation du mode voiture en tant que passager et
non conducteur) est de 2 %.

hors grands magasins,
dans des petits et moyens commerces, généralement
de proximité. Ceci témoigne de la prédominance du
mode sur les déplacements courts et d'un potentiel de
report vers ce mode important.

Le mode voiture conducteur est quant a lui majo-
ritaire pour les déplacements domicile-travail et
domicile-accompagnement.
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Figure 20 — Répartition des modes de déplacements selon les motifs a I'échelle du SMT 2019. Source: Observatoire des mobilités SMT

3.2.6 Une concentration des motifs de déplacements

sur les périodes de pointe

45% des déplacements journaliers sont réalisés aux
heures de pointe du matin et du soir

1 déplacement sur 2 a la période de pointe du matin
est lié au travail-formation

Trois périodes de pointe apparaissent dans la journée
dont deux périodes de pointe fortes: le matin et le soir.

La troisieme période de pointe identifiée est celle du
midi, elle présente un écart d’environ 30 000 déplace-
ments avec les périodes de pointe du matin et du soir.

[l apparait un retour au domicile important sur la période
du midi, en particulier pour les motifs de déplacements
liés au travail et a la formation. Cette part importante de
déplacement le midi peut témoigner d’une facilité a se
déplacer de maniére rapide sur cette période, possible
via un réseau plutét fluide et compact, ainsi que des
dispositions de travail (changement de lieu de travail,
demi-journée de télétravail...).
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Figure 21 - Carte de la répartition des motifs sur la journée, Source: Observatoire des mobilités SMT

Les données de I'INSEE 2019 permettent de complé-
ter I'analyse des flux de déplacements liés au travail.

En termes de volume de déplacements profession-
nels relatifs a chacune des communes, les mobilités
professionnelles sont les plus importantes sur la ville
de Tours, avec environ 100 000 déplacements/jour
(flux attirés et internes). Certaines communes attirent
davantage qu'elles n'’émettent: Tours ainsi que Pargay-
Meslay et Vouvray. Des communes, au contraire,
émettent davantage qu'elles n‘attirent: communes
situées a l'ouest, au nord et I'extréme est du SMT.
Enfin, certaines communes ont des flux plutot équi-
librés entre flux émis et attirés: majoritairement des
communes de premiéres couronnes (Joué-lés-Tours,
Saint-Cyr-sur-Loire, La Ville-aux-Dames).

Concernant les flux attirés par le SMT, ceux-ci sont
autant a destination de Tours que des autres com-
munes du SMT. lIs proviennent principalement des

communes de Montlouis-sur-Loire (5% des flux attirés
totaux), Monts (4 % des flux attirés totaux) puis Veigné,
Esvres et Monnaie, représentant chacun environ 3%
des flux attirés totaux.

Concernant les flux émis par le SMT, ceux-ci pro-
viennent en majorité des communes autres que
Tours (& hauteur de 60 %) et se dirigent en majorité
vers Montlouis-sur-Loire (5 %), Monts (4 %), Blois et
Amboise (tous deux & hauteur de 4 % des flux émis
totaux).
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CHAPITRE 4 - L'ORGANISATION ET LES USAGES DES RESEAUX DE TRANSPORTS

L'organisation et les usages
des réseaux de transports

Un usage de la voiture difFficilement en baisse

Une desserte routiére capacitaire suffisante

Une forte densité du réseau routier en appui sur des
infrastructures de contournement efficaces, a I'ex-
ception d’'un trongon payant de l'autoroute, induit une
sollicitation du réseau urbain en compensation.

Environ 7 déplacements sur 10 réalisés en voiture sur
le SMT se font avec une seule personne dans la voi-
ture alors que les secteurs d’emplois et d’habitats sont
concentrés.

Compte tenu de la géographie tourangelle, il s'observe
une différence entre les réseaux est-ouest, paralléles
aux cours d’'eau, nombreux et globalement continus,
et les réseaux nord/sud, plus concentrés et disconti-
nus, en entonnoir vers les ouvrages traversant la Loire
et le Cher, avec naturellement des convergences
de flux a anticiper. Respectivement 17 a 19 voies de
circulation permettent des traversées de la Loire et
des traversées du Cher sur une distance relativement
courte d’environ 5 km. Cette structure induit une
forte dépendance aux quais et a la rocade pour les
déplacements en voiture, secteurs les plus sollicités
du réseau et sources d'aléas de temps de parcours, en
raison d'une géographie fortement dépendante des
ouvrages de franchissement de la Loire et du Cher.

Les franchissements sont tres présents sur le territoire.
Comme il est mis en évidence sur la carte ci-dessous,
il existe de nombreux franchissements en lien avec
les cours d'eau, les axes routiers et les infrastructures
ferrées. lls permettent d'atténuer sans pour autant
occulter les coupures importantes qui contraignent
I'ensemble des modes de déplacement notamment
en nord-sud.

L'accessibilité routiére au territoire et au centre de
Tours se fait en partie depuis la rocade et depuis
I’A10. Il existe un nombre important d'échangeurs a
'ouest permettant une accessibilité routiére de part et
d'autre de la Loire et du Cher au centre-ville de Tours.
La nouvelle liaison entre Fondettes et Luynes permet
également de mieux desservir le plateau en créant une
continuité entre ces deux communes et la rocade.

Coté est, I'accessibilité locale se fait depuis plusieurs
échangeurs avec toutefois des limitations d'acces
en provenance du sud (demi-échangeur) et des iti-
néraires moins directs (via les quais et les ponts) qui
peuvent nuire a la lisibilité d’'accés. Certains points
d'acces seront d'ailleurs modifiés avec l'insertion du
futur tramway : 10 (rue de la Mairie) et 23 (avenue de
Bordeaux). La section payante de 'A10 peut dissuader
certains conducteurs de I'emprunter et ainsi favoriser
certains phénomeénes de shunt sur des voies de circu-
lation plus locales.

Dans ce réseau contraint par la géographie, le bon
fonctionnement de la rocade, y compris sa partie
autoroutiére gratuite, et des quais, est déterminant.
En cas de probléme sur I'une de ces voies, I'ensemble
du réseau se voit sollicité pour compenser.
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Figure 22 - Réseau routier et autoroutier sur le SMT
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4.1.2 Un taux d'autosolisme élevé
L'autosolisme est largement dominant, avec un taux grands magasins, tandis que ceux avec le plus d'auto-
d'occupation des véhicules faible sur 'ensemble des solisme sont ceux concernant le travail.

secteurs du SMT, allant de 1,18 a1,32. Sur I'A10, il a été constaté en 2024 sur I'heure de

Les déplacements avec le moins d'autosolisme pointe du matin un taux d’autosolisme de 90,1%
concernent les motifs écoles, loisirs et achats en contre 85,6 % en 2023.

4.1.2 Des volumes de trafic élevés mais une congestion limitée

L'analyse des volumes de trafic 2019 sur le réseau rou- © des pénétrantes:

tier permet de mettre en évidence: - alouest, avec 34000 a 40000 véhicules par jour sur

© des trafics sur I'A10 qui fluctuent selon les sections laM751;

entre 43000 & 74800 véhicules/jour; « au sud, l'avenue du Grand Sud (RD910) avec 28000
© des volumes de trafic élevés sur la rocade, de 23000 a véhicules/jour;

55700 véhicules/jour; « en est-ouest, avec 20000 a 28000 véhicules/jour sur

I'axe Louis XI-Wagner.

| I I I PLAN DE MOBILITE DU SYNDICAT DES MOBILITES DE TOURAINE
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Figure 23 - Charges de trafic sur le réseau routier 2019, Source: SMT

En 2022, les volumes de trafic sur les franchissements de la Loire sont de I'ordre de 107 000 véhicules/jour environ
et de 135000 en traversée du Cher. En y ajoutant le trafic sur les ponts autoroutiers de I'A10, ces volumes montent

a 178 000 véhicules/jour sur la Loire et 211000 sur le Cher.

2022

Pont autoroutier

7
2
E
£
@
©
T
g
>
&
o
°
-
£
S
a

Figure 24 - Charges de trafic moyen journalier sur les franchissements en 2022, Source: comptages SMT



Une étude réalisée en 2024 par la société TomTom a classé la ville de Tours parmi les grandes villes francaises
les moins embouteillées (29 agglomérations et villes centres étudiées). 40 heures ont été passées dans les bou-
chons en 2024 contre par exemple 66 heures pour Orléans. Il existe toutefois aux périodes de pointe des zones de
congestions et de ralentissements.

Etude de hiérarchisation - Tours Métropole . s
Congestions et ralentissements

Saint-Etienne-de-Chigny |

\ W s '/';_
] 2l oL Y

Légende
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Yoirie

Autoroute
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Réalisé par : Lee-Sormea ~7
{WLeeSormea ’J Tours

Date : Mars 2022 métropole
Sources : Open Street Maos

Figure 25 - Congestions et ralentissements Source: TMVL



4.2 Une offre et une gestion du stationnement encore
Favorable a I'usage de la voiture

Une politique de stationnement en évolution, mais
encore peu contraignante

L'utilisation de son véhicule dépend en grande partie
de la possibilité de se stationner a son domicile, sur
son lieu de travail, sur son lieu de destination.

Sur le SMT, le stationnement public en surface est
en majorité gratuit et généralement limité en zone
bleue dans les centres des communes.
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Dans le centre de Tours et de Saint-Pierre-des-Corps,
le stationnement en surface est payant et limité dans
le temps. La ville de Tours a modifié son plan de sta-
tionnement en février 2024 avec une extension de la
zone payante (+ 300 places). Au total sur la voirie, il
y a environ 20000 places gratuites et 3660 payantes
en surface (deux zones: zone rouge limitée a 3 h et
zone bleue limitée & 5 h) et 4250 places en ouvrage.
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Figure 26 - Cartographie de I'offre de stationnement sur voirie et le type de gestion, Source: TMVL



Les habitants du SMT stationnent sur leur lieu de travail a:

45% sur des emplacements type « Garage, box, empla-
cement réservé »;

35% sur un parking en surface;
18% dans la rue.

Dans le centre urbain de Tours, qui polarise les dépla-
cements métropolitains, 30 a 40 % du stationnement
sur le lieu de travail s'effectuent dans la rue et 20 a

Une offre qui se structure

Des infrastructures vélo en cours de développement
et de complétude pour accompagner un usage en
forte progression, notamment au coeur de la ville
dense

Des services de location tels que Vélociti et Pony qui
visent a encourager et développer la pratique du vélo
sur le territoire

De nombreuses offres solidaires proposées

A I'échelle du SMT, le maillage cyclable est principa-
lement développé sur le pdle urbain de Tours et sa
périphérie. En 2025, le territoire dispose de 589 km
d'aménagements cyclables dont 143 km de voies vertes,
214 km de pistes cyclables, 179 km de bandes cyclables,
7 km de voies bus, 41 km de double sens cyclable et
5 km de vélorue. Il existe néanmoins de nombreuses
coupures induisant un maillage d'itinéraires sécurisés
discontinu, sans lien entre les communes et vers les
territoires voisins du SMT, qui pénalise I'attractivité du
mode vélo en |'état. Plusieurs itinéraires structurants
sont en cours de déploiement avec le réseau Vélival, qui
visent a offrir un réseau de qualité, traitant des points
de discontinuité ou nécessitant une sécurisation.

30 % dans des parcs en surface, ce qui a un impact
considérable sur la présence visible de la voiture sur
I'espace public, et bien sr sur les usages.

Il
en est de méme dans les zones d'activité et les zones
commerciales, hors centre de Tours.

De nombreux itinéraires touristiques desservent le
territoire. Trois véloroutes majeures le traversent: La
Loire & vélo (intégrée a I'Eurovélo 3), Saint-Jacques-
de-Compostelle a vélo (intégrée a I'Eurovélo 3) et
Coeur de France a vélo.

Les connexions avec les territoires voisins se font
principalement via La Loire a Vélo. Les itinéraires sont
orientés en est-ouest avec un seul axe nord-sud.
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Figure 27 - Aménagements cyclables existants, Source: SMT

Concernant l'offre en stationnement vélos, le terri-
toire est équipé de 31 abris vélos mis en ceuvre par
le SMT pour environ 1014 places au global: 14 abris
sécurisés pour 412 places, 12 abris accueillant 108
places couvertes, 5 abris mixtes contenant a la fois
des places ouvertes (environ 88 places) et des places
sécurisées (environ 406 places).

Les abris sécurisés ou mixtes sont trés majoritaire-
ment situés a Tours ou dans les communes de la pre-
miere couronne, tandis que I'ensemble des abris situés
sur les communes rurales sont ouverts. L'utilisation
des abris vélos dans le cadre de déplacements inter-
modaux apparait relativement faible sur le territoire.
En effet, a ce jour, I'usage du pass Parc a Vélo, per-
mettant d'avoir accés aux abris vélos sécurisés du
territoire, est devenu majoritaire devant les pass Fil
Bleu. Cela signifie que la majorité des usagers des
parcs a vélo sécurisés ne sont pas abonnés au réseau
de transport en commun Fil Bleu. Toutefois les 2/3 des
entrées concernent les abris des gares de Tours et de
Saint-Pierre-des-Corps, montrant une intermodalité
avec le train.

Tours est la commune qui rassemble le plus d’abris
vélos sur son territoire avec une dizaine d’abris, suivi

= A pa—— FE .
A L — “laVillozaux-Dames
Saint-Pierre-dos"Corps g

de Joué-lés-Tours qui en compte trois. Les autres
communes du territoire dotées d'un stationnement
vélo disposent en général d'un abri. Les places de
stationnement vélos sécurisées sont intégralement
situées a Tours et sa premiére couronne.




Nombre et typologie des abris vélos par commune
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Figure 28 - Equipement des communes en abris vélos, Source: SMT

La Ville de Tours propose également des véloboxes
pour le stationnement résidentiel sécurisé. Les bail-
leurs sociaux déploient de leur coté des politiques
d’aménagements des locaux vélos.

Deux offres distinctes sont disponibles:

une offre classique: Vélos standards et pliants loués
entre 5 € (pour les abonnés Fil Bleu) et 8 € (non-
abonnés Fil Bleu) par mois pour une durée de 3,5 ou 9
mois renouvelables;

une offre découverte: Vélos a assistance électrique
(VAE) loués pour un tarif unique de 42 € par mois pour
une durée de 3 mois renouvelable.
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A Tours, la majorité des vélos loués sont des vélos
classiques, ce qui s'explique par des distances plus
courtes, mais également la forte présence d'étudiants,
tandis que sur les autres communes du territoire la
location concerne davantage des VAE (distance a
parcourir plus élevée, topographie plus vallonnée).

Nombre de places et typologie par commune
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Le nombre de vélos loués entre 2016 et 2022 a connu
une hausse, avec un passage d’environ 720 vélos
loués en 2016 a environ 905 vélos loués en 2022, soit
une hausse de +185 vélos loués, soit +25% en 6 ans.
La location de VAE est en hausse et la typologie des
usagers du service évolue également, avec de plus
en plus d'usagers de communes périphériques, et un
usage a destination des trajets domicile-travail de plus
en plus marqué.

Une nouvelle offre d'essai de vélos « longtails » adap-
tés aux familles de jeunes enfants est déployée depuis
la rentrée 2025 (durée de 3 mois, tarif de 84 €/mois):

Ce service, dispensé par la société
Pony, sera composé a terme de 500 vélos classiques
et 1100 vélos deux places a assistance électrique. Les
vélos ont été déployés dans 19 communes sur le ressort
territorial du SMT sur 275 stations soit 3000 places:
Ballan-Miré, Chambray-les-Tours, Chanceaux-sur-
Choisille, Druye, Fondettes, Joué-lés-Tours, La Riche, La
Ville-aux-Dames, Luynes, Mettray, Notre-Dame-d'Oé,
Rochecorbon, Savonniéres, Saint-Avertin, Saint-Cyr-sur-
Loire, Saint-Etienne-de-Chigny, Saint-Pierre-des-Corps,
Tours et Villandry. Cing autres communes du territoire se
sont également manifestées afin de pouvoir bénéficier
du service dans un second temps.




De plus, de nombreuses structures sont en place sur
le territoire afin de faciliter la pratique du vélo dont
notamment la coopérative Veloop qui répare et remet
sur le marché d’anciens vélos, le Collectif cycliste 37
qui organise de nombreux événements tels que des

bourses aux vélos, des ateliers de réparation, des défis
vélo ou I'association Roulement a Bill qui permet d'ap-
prendre a réparer son vélo et met en vente des vélos
d’'occasion.

4.3.2 Une pratique en forte augmentation

Les points de comptage permettent de constater une
augmentation de la pratique du vélo. L'évolution entre
2021 et 2022 du nombre de cyclistes sur un parc de
compteurs constants et comparables (points de
comptage n’ayant pas subi de travaux ou ayant été
mis en place en cours d’année pour une comparaison
générale annuelle) est de 13 %.

La comparaison des volumes de cyclistes sur les fran-
chissements de la Loire et du Cher montre une hausse
des vélos depuis 2014. Une hausse de l'usage du vélo
qui s'est effectuée dans un contexte d'évolution des
aménagements: fermeture a la circulation automo-
bile du pont Wilson, aménagements cyclables, mise
en place du pont tramway (livraison en aoGt 2013) et
sous la pression d'un usage cyclable globalement en
forte croissance sur I'ensemble du territoire urbain

national, encore davantage depuis le coup de dégel
observé lors de la crise sanitaire. On constate désor-
mais plus de 2000 vélos par jour sur le pont Wilson et
plus de 1500 sur le pont de Fil contre moins de 1000
en 2014. Globalement, sur la traversée de la Loire, le
trafic vélo est passé de moins de 2000 au total en
2014 a plus de 5000 en 2021, soit un trafic multiplié
par 2,5. Si les tendances sont moins marquées sur le
Cher, elles restent significatives, avec un doublement
de l'usage du vélo. Cette tendance est a valoriser et
a soutenir pour la consolider, la poursuivre et I'inten-
sifier dans les années prochaines, afin de profiter de
la compacité de la ville, particuliérement propice a
l'usage du vélo urbain.

Comptage vélos 2021 et évolution depuis 2014
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Figure 29 - Evolution des flux cyclistes sur les franchissements entre 2014 et 2021, Source: comptages vélo SMT

Par ailleurs, dans les zones de faubourgs et le périurbain, on recense au moins un vélo par ménage. Ce potentiel
mérite d'étre exploité pour accompagner I'évolution positive de 'usage du vélo urbain, y compris pour les déplace-
ments contraints.



La marche, un mode a Faciliter et a sécuriser

Une modération des circulations routieres dans les
centres, un partage de la voirie et de I'espace public
en cours de mise en ceuvre pour redonner une place
aux piétons dans les polarités urbaines

La marche occupe une place fondamentale dans
le systeme de mobilité puisque chaque usager est
piéton a un moment au cours de sa chaine de dépla-
cement. La marche représente également le mode de
déplacement le plus accessible et durable, tout en
offrant de nombreux bénéfices pour la santé.

La marche est un mode de déplacement qui est bien
utilisé sur le territoire du SMT avec une part globale
de 32% en 2019. Les déplacements réalisés intégrale-
ment a pied sont d’'une distance moyenne de 800 m
et d'une durée moyenne d'environ 12 minutes. Assez
logiquement, la marche est tres largement utilisée
pour des déplacements courts, inférieurs a 1 km, ce
qui correspond a des déplacements de proximité.

Sur le territoire du SMT, les cheminements piétons
sont souvent contraints par les coupures naturelles
ou artificielles comme les emprises routieres ou ferro-
viaires, qui induisent des coupures entre différents
quartiers. Des aménagements conséquents ont été
réalisés et sont en projet pour pallier ces disconti-
nuités. Par exemple, la passerelle Fournier permet de
relier les quartiers Velpeau et Sanitas au-dessus des
voies SNCF, au niveau de la gare de Tours.

Le barométre des « Villes marchables de France » réalisé
par le collectif Place aux piétons identifie Tours comme
une ville aux conditions de marchabilité moyennement
favorables, avec une note globale de 9,7/20 attribuée
lors du barometre 2023. Pour rappel, la moyenne natio-
nale est quant a elle de 9,2/20. Le collectif estime que
Tours n'est pas une ville trés « marchable », avec une note
qui a treés peu évolué depuis les derniéres années. La note
relative aux aménagements et services a effectivement
diminué (presque un point de moins) mais celle concer-
nant les efforts fournis par la Ville a nettement progressé
(passant de 7,4/20 a 9/20), mettant en valeur les réali-
sations piétonnes effectuées sur la commune avec par
exemple la piétonnisation de la place du Grand Marché.
Selon I'étude réalisée par le collectif, 68 % des piétons se
sentent en sécurité a Tours. Les trois quarts des répon-
dants estiment qu'il est primordial d'étre séparé de la cir-
culation automobile et 67 % jugent essentiel d'étre séparé
des vélos, trottinettes et EDPm (Engins de Déplacement
Personnel motorisés) également. Les piétons ayant par-
ticipé a I'étude expriment également leur souhait d'avoir
des trottoirs plus larges et sécurisés ainsi que davantage
de bancs et de toilettes publiques.

Les cheminements piétons sont également contraints
dans les centres des communes, entre les différents
quartiers ou hameaux avec de nombreux points de vulné-
rabilité qu'il s'agira de traiter a 'échelle des communes ou
des projets urbains.




La sécurisation et la continuité des cheminements
piétons sont progressivement traitées dans les com-
munes du SMT:

des aires piétonnes sont aménagées, essentiellement
sur la commune de Tours;

Figure 31 - Cartographie des zones 30, de rencontre ou aires piétonnes

des zones 30 sont en place dans les centres de la plu-
part des communes;

des zones de rencontre sont également aménagées sur
quelques communes.
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Le 1°r janvier 2025, la ville de Tours est devenue une
«ville zone 30 » en limitant la vitesse de circulation a
30 km/h sur presque I'ensemble de ses axes routiers,
exceptés sur les grands axes tels que les boulevards
Richard Wagner ou Winston Churchill, afin de renfor-
cer la sécurité routiere et améliorer la qualité de vie.
Par défaut, la vitesse maximale autorisée est donc de
30 km/h, ce qui permet notamment de favoriser les
mobilités actives (via un repartage de l'espace public,
la modification de plans de circulation, le désencom-

brement des espaces publics en retirant les panneaux
et mats) en accordant davantage d’espace aux pié-
tons et vélos, mais également de développer la végé-
talisation, d'accompagner le report de la voiture vers
des modes de transports décarbonés, de participer a
la réduction des nuisances sonores et atmosphériques
et d'améliorer la fluidité du trafic. Ce passage en « ville
a 30 » s'inscrit dans un projet plus global de la Ville de
Tours: le Plan d’Apaisement, dont la mise en oceuvre
est prévue progressivement jusqu’en 2028.

Un réseau de transports collectifs urbains Fil Bleu

pour la desserte du SMT

Un réseau performant

Un réseau Fil Bleu performant qui dessert environ 88 %
de la population du SMT

44,27 millions de voyages réalisés en 2024 avec une
augmentation de 6,8 % par rapport a 2023

Une fréquentation du réseau qui se concentre sur les
lignes structurantes: le tramway, le BHNS Tempo et
sur le centre de Tours

Le réseau Fil Bleu est composé de six types de lignes:

1 ligne de tramway, fonctionnant avec une bonne
fréquence de 6 a 10 minutes entre 5h et Oh30 et
1ligne BHNS, circulant toutes les 6,5 minutes de 6 h a
18h 30, accompagnée de 3 lignes fortes urbaines, cir-
culant toutes les 10 minutes de 6 h a 19 h. Ces lignes
structurantes ont vocation a desservir les zones denses
en population et emplois et les grands générateurs de



déplacement du territoire (gares, hdpitaux, sites univer-
sitaires, etc.);

9 lignes urbaines, fonctionnant avec des fréquences
hétérogénes de 15 a 60 minutes entre 6 h et 21h30;

14 lignes suburbaines, permettant d'offrir une alterna-
tive de mobilité sur les corridors périurbains, mais peu
attractives pour les usagers motorisés;

1 ligne « citadine », dans le centre-ville de Tours.
Affrétée en minibus électrique, elle a vocation a desser-
vir les secteurs du centre-ville inaccessibles en bus;

11 services de Transport a la Demande (TAD)
« Résabus ». lls apportent une offre de service complé-
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Figure 32 - Cartographie du réseau Fil Bleu

Sur la base d'une couverture de 500 m autour des
arréts, 88 % de la population est desservie par un
arrét Fil Bleu. Le réseau propose en moyenne 40 km/
an/habitant sur les communes desservies, ce qui équi-
vaut @ 2,64 courses par an et par habitant. La majo-
rité des zones d’emplois sont également desservies.
Cependant, certaines zones a Saint-Pierre-des-Corps
(au sud de la RD140) et au nord de Tours (aéroport)
bénéficient d'une desserte moindre.

PLAN DE MOBILITE DU SYNDICAT DES MOBILITES DE TOURAINE

Memp'ﬁl,le-s‘.ur-cholgillle Mettray

mentaire sur les secteurs peu denses pour lesquels une
solution bus n'est pas envisageable. Tous les services
de Résabus ont des arréts fixes. Les services Résabus
zonaux (R4, R5, R6, R10, R11) fonctionnent a horaires
libres tandis que les lignes virtuelles (R2, R3, R7, R8, R9
et R12) fonctionnent & des horaires sur réservation. Les
TAD zonaux représentent 80 % des kilométres du TAD.

Le réseau est principalement orienté en nord-
sud avec des troncs communs a Tours: avenue de
Grammont, boulevards Béranger et Heurteloup, ponts

Mirabeau et Napoléon sur la Loire, et ponts du Sanitas
et du Lac sur le Cher.
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La vitesse commerciale moyenne théorique sur le
réseau Fil Bleu est de 18,87 km/h (hors Transport a
la Demande). La vitesse commerciale du tramway
est de 18,5 km/h, valeur Iégérement supérieure a la
moyenne nationale. Celle de la ligne Tempo est la plus
élevée des lignes du réseau (19,57 km/h) en raison des
aménagements en site propre. En ce qui concerne les
lignes suburbaines, elles ont une vitesse commerciale
de 24 km/h due a la typologie des axes empruntés.



En 2023, 27 kilométres de voies en site propre sont
aménagés dont 15 affectés aux tramways et 12 aux
bus.

dans son
ensemble tels que I'avenue du Grand Sud, le boulevard
des Bretonniéres, le boulevard Jean Jaureés, I'avenue
Jean Bonnin, les rues Blanqui et de |'Aubriére, les bou-

levards Heurteloup et Béranger, la rue des Tanneurs et
les boulevards Preuilly et Tonnellé, la rue du Général
Renault, la rue Giraudeau, la rue du Général De Gaulle
a Tours, la rue A. Chevallier, les boulevards Churchill et
Wagner, le boulevard du Maréchal Juin, 'avenue André
Maginot, le boulevard Charles de Gaulle (Saint-Cyr).
Le SMT méne des études techniques pour optimiser
la circulation des bus et améliorer la vitesse commer-
ciale avec la mise en place de dispositifs adaptés.

Une fréquentation en constante augmentation

Concernant la fréquentation du réseau, celle-ci a
été en constante augmentation depuis 2013 avec la
mise en service du tramway. La crise sanitaire a eu
un impact sur cette fréquentation, mais 'augmen-
tation a repris depuis la fin de la crise sanitaire, avec
une fréquentation 2023 supérieure a celle de 2019:
44,27 millions de voyages ont été réalisés en 2024 sur
le réseau avec une augmentation de 6,8 % par rapport
42023 (41,4 millions de voyages) et de 11% par rap-
port a 2019.

La fréquentation du réseau se concentre sur les lignes
structurantes: le tramway, le BHNS Tempo et sur le
centre de Tours. Les fréquentations sur les lignes des-
servant les autres communes, hors Résabus, sont plus
faibles en cohérence avec leur niveau de desserte et
la densité de population desservie.

La fréquentation du TAD est en hausse depuis 2019,
en cohérence avec une offre ayant été considérable-
ment étoffée depuis.

Un réseau ferré dense en lien avec les territoires voisins

Une étoile ferroviaire a 8 branches SNCF classique
avec 8 haltes TER-Intercités et deux lignes LGV avec
2 gares TGV

6,5 millions de voyageurs en 2022 a la gare de Tours et
4,2 millions a Saint-Pierre-des-Corps

Des fréquences de desserte variant fortement selon
les branches de I'étoile

permet des liens
avec Paris, Bordeaux, Poitiers, Lyon, Strasbourg, Lille.
Les départs sont répartis entre les deux gares TGV,
Tours et Saint-Pierre-des-Corps, avec des navettes
ferroviaires (durée de 5 minutes) organisées entre
les deux gares, mais peu nombreuses et peu lisibles.
L'utilisation des navettes ferroviaires est possible avec
un titre Fil Bleu. Les lignes de bus 5 et 11 du réseau

Fil Bleu permettent également une connexion entre le
centre-ville de Tours et la gare de Saint-Pierre-des-
Corps (durée de 15 a 17 minutes — fréguence d’environ
10 minutes en périodes de pointe, et toute la journée
entre 7 h et 18 30 sur la ligne 5).

(TER et Intercités) qui per-
mettent de desservir les villes des EPCI voisins (Blois,
Loches, Azay-sur-Cher, etc.).
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Figure 33 - Cartographie du réseau ferroviaire et de l'offre existante
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La fréquentation des deux gares TGV est en
constante augmentation. Les haltes ferroviaires
jouent quant a elles un role relativement réduit
dans la desserte interne du SMT. Elles permettent

Un réseau de cars interurbain

Un réseau Rémi qui ne joue pas un réle de desserte
pour les habitants du SMT mais qui permet une acces-
sibilité depuis les territoires voisins

Le réseau de transports collectifs interurbain Rémi
est ouvert aux habitants de la région, hors SMT. Treize
lignes circulent sur le territoire pour une offre kilomé-
trique d’environ 634 200 km en 2024 (contre 650 500
environ en 2014), avec des fréquences variables, pou-
vant aller d'un car toutes les heures, a des passages
beaucoup moins fréquents pour certaines lignes. Les
lignes régulieres interurbaines sont en terminus a la
halte routiére de Tours et certaines lignes a vocation
scolaires desservent les pdles d’enseignement sur le
SMT. La fréquentation des lignes réguliéres en 2023
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par contre une accessibilité au territoire depuis les
EPCI voisins, le ferroviaire étant le mode de trans-
ports le plus pertinent pour les moyennes et longues
distances.

s circulant sur le SMT

est estimée a environ 1036700 voyageurs. En analy-
sant la répartition des abonnements et titres intermo-
daux, il apparait que le service touche majoritairement
les scolaires, a hauteur de 65 %.

Les accords d’'ouverture de portes, c'est-a-dire les
accords permettant aux cars interurbains de faire
monter ou descendre des passagers sur le territoire
du SMT, sont peu nombreux, ce qui induit un rdle quasi
inexistant de ce réseau dans la desserte interne du
SMT, déja desservi par le réseau Fil Bleu.



Une interopérabilité et une intermodalité
entre les réseaux a renforcer

Une interopérabilité existante a renforcer

Un parcours de l'usager entre les différents réseaux
qui gagnerait a étre plus fluide et lisible

Une interopérabilité qui continue d'évoluer pour se
renfocer

Une interopérabilité existe entre les différents réseaux
du territoire, et entre les réseaux du territoire et ceux
des territoires voisins. Elle se décline avec:

une carte sans contact JV Malin unique, utilisable
sur plusieurs réseaux de transport de la région;

une correspondance intégrée entre le réseau de
cars Rémi 37 et le réseau urbain Fil Bleu avec une
carte de 10 voyages qui donne droit pour chaque
aller vers Tours a un aller-retour sur le réseau Fil Bleu;

I'abonnement combiné Rémi Zen Multi qui permet
de combiner 'abonnement Rémi Zen mensuel avec
un abonnement urbain du réseau Fil Bleu en bénéfi-
ciant d'une réduction;

la possibilité pour les usagers Fil Bleu de voyager
a bord des trains Rémi. Les voyageurs peuvent
voyager en train Rémi avec leur titre Fil Bleu sans
colt supplémentaire, entre les gares situées sur
le périmetre du SMT, a savoir: Ballan-Miré, Druye,
Joué-lés-Tours, La Douzillere (Joué-lés-Tours), La
Membrolle-sur-Choisille, Notre-Dame-d'Oé, Saint-
Genouph, Saint-Pierre-des-Corps, Savonniéres,
Tours, Fondettes/Saint-Cyr-sur-Loire;

la possibilité pour les usagers Fil Bleu de voyager a
bord des cars Rémi dans le périmétre du SMT. Les
voyageurs Fil Bleu porteurs d'un abonnement ou d'un
titre unitaire, sur support carte ou M-ticket, peuvent
voyager avec leur titre Fil Bleu, sans colt supplémen-
taire, sur la ligne Rémi « S » pour des trajets entre les
arréts « Tours-centre » et « Langennerie »;

la possibilité pour les usagers des trains Rémi de
voyager a bord des bus et tramways Fil Bleu sans

co(t supplémentaire, uniquement entre les gares de
Tours, Joué-les-Tours et Saint-Pierre-des-Corps;

la possibilité pour les abonnés des trains et cars
Rémi d'accéder aux abris-vélos Fil Bleu, sans colt
supplémentaire;

la possibilité pour les abonnés Fil Bleu d'accéder a
I'abri-vélos Rémi de Saint-Pierre-des-Corps, sans
co(t supplémentaire;

le site JV Malin qui permet de coordonner l'intermo-
dalité a I'échelle de la Région, regroupant 'offre Rémi a
celles de treize Autorités Organisatrices des Mobilités
(AOM) dont Fil Bleu, permettant ainsi de centraliser les
informations (itinéraires multimodaux, tarifs);

Une convention d’expérimentation d'un titre de
transport unique a été signée durant I'été 2024 par
le SMT avec I'Etat. L'objectif est d'expérimenter une
solution permettant de réaliser des trajets complets
sur I'ensemble du territoire avec un seul titre de trans-
port, comme c’est le cas dans d'autres pays européens
(Pays-Bas, récemment Allemagne). Cela nécessite
donc de relier les différents systémes billettiques
régionaux et locaux entre eux dans un but de simplifi-
cation des parcours des usagers. La mise en place de
ce type de titre de transport unique participerait lar-
gement a favoriser l'usage des transports en commun
en unifiant et facilitant son utilisation pour 'usager.
A la suite de I'expérimentation, I'objectif de I'Etat est
d'aboutir a un déploiement national.



Une intermodalité en développement

Des réseaux insuffisamment connectés les uns aux autres,
qui ne facilitent pas la mise en place de chaines de dépla-
cements intermodales en dehors des P + R existants

La pratique de l'intermodalité est trés faible sur le
territoire, a la fois sur I'ensemble des réseaux et sur
le réseau Fil Bleu, avec 97 % des déplacements des
habitants du SMT qui ne sont réalisés qu'avec un seul
mode de déplacement. La ville de Tours et son coeur
métropolitain présentent le plus fort taux d’intermo-
dalité avec un taux de plus de 4 %.

Le territoire dispose de 7 parkings relais offrant 1483
places de stationnement dont 45% sont situées au
nord de la Loire. Un nombre d'entrées en 2023 d'environ
170000 entrées, soit une hausse de 11% par rapport a
2022 (environ 153000 entrées) (Source: Rapport d'acti-
vité Fil Bleu 2023).

L'offre de P + R est proche du centre du territoire
(50%) et sur un axe nord-sud. Les P + R de Vaucanson
et Jean Monnet aux extrémités du réseau sont bien
accessibles depuis le réseau routier structurant.
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A l'ouest, le parking relais de 'Heure Tranquille de 90
places permet un rabattement. Il n'y a pas d'offre pour le
bassin-versant est.

Concernant les autres offres de stationnement permet-
tant des connexions entre les différents modes, des sta-
tionnements de longue durée sont possibles au niveau
des gares de Tours et Saint-Pierre-des-Corps. Les autres
gares sont tres peu fréquentées actuellement.

Pour des connexions entre les modes via l'usage du vélo,
des parcs a vélos sécurisés sont répartis sur le territoire.
Les vélos sont interdits dans les bus, a 'exception des
vélos pliants. Dans le tramway, les vélos sont autorisés
sous certaines conditions et en fonction de l'affluence.

Les points d'échanges principaux entre les réseaux
de transports collectifs se situent a la gare de Saint-
Pierre-des-Corps et a la gare de Tours. La gare de Tours
comptabilise un nombre de correspondances entre
le train et le réseau Fil Bleu d’environ 1360 correspon-
dances par jour ouvrable de base, tandis que 10 fois
moins de correspondances sont recensées a la gare de
Saint-Pierre-des-Corps.
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CHAPITRE 4 - L'ORGANISATION ET LES USAGES DES RESEAUX DE TRANSPORTS

4.8 Le partage des véhicules, solution de mobil

encore peu utilisée

4.8.1 Le covoiturage

Un usage tres faible parmi les « actifs » alors que deux
offres sont en place sur le SMT: Blablacar Daily et
Rezo Pouce

40000 trajets covoiturés en 2024 avec Blablacar Daily

Une offre d'aires de covoiturage officielles peu
développée

& Marche £ Vélo

£ Transports collectifs urbains (]

75 ans et
plus
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La part des déplacements en voiture passager est
la plus élevée pour les tranches d'ages allant de 5 a
17 ans. Il s'agit en fait plutdét d'un accompagnement
que d'un véritable covoiturage. Le mode voiture
passager est par contre peu utilisé pour les tranches
d'ages de 18 a 64 ans. Le covoiturage est donc davan-
tage subi (par les jeunes et par les personnes agées)
que choisi sur le périmétre de 'lEMC2.

Deux-roues motorisés @& Voiture conducteur & Voiture passager

Autres transports collectifs ¢ Autres modes

60% 30% 100%

Figure 35 - Part des déplacements réalisés en voiture passager en 2019, Source : Observatoire des mobilités SMT

Sur le SMT, deux offres sont disponibles:

© Blablacar Daily sur le territoire du SMT: une expérimen-
tation du service de covoiturage déclenchée via une
application fin 2021 et lancée en février 2022, financé
par le SMT et fonctionnant de la maniére suivante:

+ c6té conducteur: pour un trajet jusqu'a 30 km, gain
entre 2 € et 3 € par trajet;

- cOté passager: trajet jusqu'a 30 km, 10 premiers tra-
jets gratuits, puis 0,50 €/trajet.



BlaBlaCar
b Daily
Pres de 40000 trajets covoiturés ont été recensés sur
2024. Le budget alloué par le SMT a ce service se
situe autour des 85000 €/an, budget comprenant a la
fois les frais liés a la licence, aux colts liés a la subven-

tion des trajets covoiturés ainsi qu'aux prestations
effectuées par Blablacar Daily.

Rézo Pouce (Mobicoop) sur les trois communes de
la CC Touraine-Est Vallées. Le service est matérialisé
par des arréts et applique le principe de l'autostop. Un
fonctionnement qui peut également se faire via une
application qui permet de chercher ou proposer des
trajets. 45 arréts sont répartis sur 'ensemble des trois
communes de la CC Touraine-Est Vallées. En I'état, il y
a peu d'usagers qui utilisent Rézo Pouce, mais il est a
noter une réelle volonté de la part de la communauté de
communes pour mettre en valeur ce service.

En termes d'infrastructures, le territoire est doté de cinq

aires de covoiturage matérialisées: Tours, Notre-Dame-d'Oé, Saint-Etienne-de-Chigny, Druye et La Ville-aux-
Dames. L'aire de Druye constitue la plus importante aire du territoire avec preés de 50 places disponibles: une aire
qui est tres fréquentée, du fait de sa localisation au croisement de 'A85 et de la D751 vers Tours.
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Figure 36 - Localisation des aires de covoiturage sur le territoire, Source: SMT



Au-dela de ces aires formalisées, la pratique du covoi-
turage se fait également via des aires informelles sur
des zones de stationnement non réglementées dans
les communes.

D'aprés le Registre des Preuves du Covoiturage (RPC),
qui recense I'ensemble des trajets covoiturés réalisés
via une application référencée, le covoiturage est prin-
cipalement réalisé par les habitants de Tours et avec
des origines-destinations en grande majorité au sein
méme du SMT. Trois communes seulement situées
en dehors du SMT sont présentes dans le top 10 des
communes ayant le plus grand nombre de trajets
covoiturés en février 2023 et février 2024 : Amboise,
Blois et Monts. A noter que le RPC se base sur des
trajets réalisés et enregistrés via une plateforme de
covoiturage et ne peut rendre compte de l'intégralité
de la pratique, a savoir d'une part les trajets longs

L'autopartage

14 emplacements Citiz, dont 11 a Tours une a Saint-Pierre-
des-Corps, une a Chambray-lés-Tours et une a La Riche
25 véhicules en 2025

Un service encore trés marginal

Selon une étude cofinancée par 'ADEME en 2022,

et chaque abonné a un service d'autopartage
réduit en moyenne ses émissions de CO, de 10 %.

Sur le SMT, le service d'autopartage Autociti a vu le
jour en 2012. Il est géré maintenant par Citiz avec une
flotte actuellement exclusivement thermique.

La localisation des accidents

La majorité des accidents entre 2013 et 2022 ont eu
lieu sur la commune de Tours. Les autres communes
les plus touchées sont Joué-lés-Tours et Saint-Pierre-
des-Corps, puis dans une autre mesure Saint-Avertin,
Saint-Cyr-sur-Loire, La Riche et Chambray-lés-Tours.
A noter que le nombre d'accidents est directement lié
a la taille des communes, au nombre d'’habitants de
chacune des communes ainsi qu'aux infrastructures
routiéres présentes.

au-dela de 30 km (non financés par le SMT) et d'autre
part avec le covoiturage informel.

L'analyse des origines-destinations des trajets
covoiturés permet de distinguer les lignes de désir
sur le territoire, dont la principale concerne Tours -
Chambray-lés-Tours (240 trajets covoiturés en
février 2024 selon le RPC) (hors interne Tours). La
pratique a du potentiel et un corridor nord-sud oppor-
tun au covoiturage se dessine sur le territoire. A noter
que ce premier niveau d'analyse reste a approfondir
notamment en considérant les territoires extérieurs
pour identifier les corridors a plus fort potentiel.

Le covoiturage est aujourd’hui indissociable des
services de transports collectifs usuels avec une
recherche de complémentarité plutdt que de concur-
rence directe avec le train sur les trajets longs et le
transport a la demande (TAD) sur les trajets courts.

En 2025, le service dénombre 14 stations et 25 vénhi-
cules sur le territoire regroupant environ 415 clients
actifs (client ayant réalisé au moins une réservation
kilométrée et facturée).

Le nombre de trajets effectués a augmenté par rap-
port a 2022: 3803 trajets en 2023 contre 3691 tra-
jets en 2022, mais la distance des trajets effectués a
diminué, avec une distance globale réalisée d’environ
280000 km en 2023 contre environ 310000 km en
2022. La durée médiane des trajets se situe autour de
4 heures tandis que la distance médiane est |légere-
ment supérieure a 20 km.
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Figure 37 - Evolution de I'accidentologie sur les communes du SMT, Source : Ministére de I'lntérieur

Le caractére accidentogéne des axes a été mis en
évidence en fonction des volumes de trafic routier.
La carte ci-dessous représente le nombre d'accidents
par kilométre de voirie pour 10 000 usagers. Les axes
suivants ressortent comme axes avec un nombre d'ac-
cidents importants:

© les quais sud de la Loire sur la ville de Tours;
© 'axe est-ouest Heurteloup-Béranger;

© l'axe est-ouest Louis XI-Churchill-Wagner;

Etude de hiérarchisation - Tours Métropole

Nombre d'accidents au km pour 10 000 usagers

© le pont Napoléon;

© l'avenue de Bordeaux;
© l'avenue de Pont-Cher;
© larue Mirabeau;

© I'A10 entre I'échangeur de Tours Centre et I'échangeur
de Chambray-lés-Tours;

© laM37.
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Figure 38 — Localisation des principaux accidents sur le territoire métropolitain, Source: TMVL



Les passages a niveau

Sur le territoire, 48 passages a niveau (PN) sont recen-
sés. La quasi-totalité sont des passages pour voitures,
dont la majorité de classe 17 (passage a niveau public
pour voitures avec barriéres ou demi-barriéres non
gardé a signalisation automatique lumineuse [SAL]).
Un passage a niveau est dédié aux piétons au niveau
de la gare de Notre-Dame-d'Oé.

Les passages a niveaux sur le territoire sont inspectés
tous les 5 ans par les services concernés de la métro-
pole ainsi que de la SNCF. La majorité des passages a
niveau sont de gestion métropolitaine (36) tandis que
quelques-uns sont de gestion communale. Sur I'en-
semble des passages a niveau du territoire national,
ceux considérés comme étant prioritaires a sécuriser
sont inscrits au programme de sécurisation natio-
nal (PSN), programme défini par I'Etat et I'instance
nationale des passages a niveau (INPN). Sur le terri-
toire du SMT, aucun passage a niveau n'est inscrit au
programme de sécurisation national. Toutefois, deux
passages a niveau sont identifiés comme nécessitant
une sécurisation:

1

le passage a niveau n°276 a Druye qui se situe a proxi-
mité d'une école, avec un mouvement de tourne-a-
gauche depuis la rue des Fonchers (D121) franchissant
le passage a niveau. Ce mouvement depuis la départe-
mentale laisse la possibilité d'une remontée de file allant
jusqu'aux voies ferrées, dans le cas d'afflux de véhicules
se dirigeant vers |'école. La commune de Druye a été
sollicitée par TMVL pour matérialiser une interdiction de
tourne-a-gauche vers la rue Vignes de Renault afin de
supprimer ce risque de remontée de file jusquau PN;

le passage a niveau n°294 a Joué-lés-Tours qui se situe
a proximité immeédiate de la gare de Joué-les-Tours,
avec un mouvement de tourne-a-gauche depuis la rue
des Martyrs vers la rue de Beguine et le parking de la
gare. En effet, la rue de Beguine est située a moins de
30 m du passage a niveau, le tourne-a-gauche depuis
la rue des Martyrs pourrait ainsi engendrer des remon-
tées de file allant jusqu'au PN. La commune de Joué-
les-Tours a été sollicitée par TMVL pour étudier un plan
de circulation supprimant le mouvement de tourne-a-
gauche depuis la rue des Martyrs vers la rue de Beguine/
parking de la gare.

PN public pour voitures avec barriéres, gardé, sans passage piéton accolé, manceuvré a pied

d'ceuvre
17 PN public pour voitures avec barriéres ou 1/2 barriéres, non gardé, a SAL 2 et SAL 2B
18 PN public pour voitures avec barrieres ou 1/2 barriéres, non gardé a SAL 2 + flot séparateur
20 PN public pour voitures sans barriéres, sans SAL
32 PN public isolé pour piéton avec portillons

42 PN privé pour voitures, gardé, sans passage piéton accolé
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Figure 39 — Localisation des passages a niveau et catégorisation, Source: opendata SNCF, 2024

Une chaine de déplacements pas encore

accessible a 100%

A noter que le sujet de l'accessibilité est détaillé dans
I'annexe dédiée.

L'accessibilité, c'est permettre aux personnes en
situation de handicap, « sur la base de I'égalité avec
les autres a I'acces a tous les aspects de la société, y
compris a I'environnement physique, aux transports,
aux services d'informations, de communication et aux
autres équipements et services ouverts ou fournis
au public ». (Convention relative aux droits des per-
sonnes handicapées, 2006)

L'article 2 de la loi du 11 février 2005 définit le han-
dicap comme « toute limitation d'activité ou restric-
tion de participation a la vie en société subie dans
son environnement par une personne en raison d'une
altération substantielle, durable ou définitive d'une ou
plusieurs fonctions physiques, sensorielles, mentales,
cognitives ou psychiques, d'un polyhandicap ou d'un
trouble de santé invalidant. »

La chaine du déplacement est définie comme englo-
bant le cadre bati, la voirie, 'aménagement des
espaces publics, les systémes de transport et leur
intermodalité. Si un des maillons de la chaine de
déplacements d'une personne sur une journée est
brisé, c’est, a minima, I'organisation du trajet de la per-
sonne qui est remise en cause et implique de s'adapter
a cette rupture de la chaine de déplacements. Dans
les situations les plus compliquées, la personne est
obligée de renoncer a son déplacement et n'est donc
pas autonome pour satisfaire I'interaction sociale
recherchée.
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Le réseau Fil Bleu

48 % des points d'arréts du réseau sont accessibles

L'ensemble du parc de véhicules (bus et tramway) est
accessible

Le réseau Fil Blanc est destiné aux personnes en situa-
tion de handicap moteur ou visuel, titulaires d'une
carte Mobilité Inclusion a 80 % ou porteuses d'un
handicap temporaire, qui ne peuvent utiliser le réseau
bus/tramway Fil Bleu

Le niveau d'accessibilité des arréts du réseau,
hors arréts en lien avec le réseau de transports a
la demande (TAD), est de 48,15 %. 691 arréts sont
accessibles sur un total de 1418 et 727 arréts sont non
accessibles (51,85%). Depuis fin 2016, tout le parc de
véhicules (bus et tramway) est accessible (en propre
et sous-traité). Les véhicules Iégers du TAD sont
accessibles depuis 2026.

En 2024, sur les 1418 stations/arréts du réseau bus et
tramway, hors arréts de TAD, 479 arréts sont priori-
taires (34 % des arréts) dont:

85% sont accessibles;
9% sont classés en « impossibilité technique avé-
rée » (ITA), c'est-a-dire que l'arrét ne peut étre mis en

Etat d'accessibilité des arréts prioritaires

Niveau d'accessibilité Réseau Fil Bleu
* Accessible == Tram et Tempo
® [TA - Impossibilité Technique Avérée — Forte

® Non accessible — Urbaine — Wettray
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accessibilité a cause de contraintes techniques liées
a l'environnement avoisinant (une rue avec une pente
trop importante au regard de la réglementation par
exemple). Un service de substitution apporte une solu-
tion aux personnes habitant a proximité de ces arréts;

6% sont non accessibles. lIs correspondent pour la plu-
part a des arréts qui seront traités dans le cadre de la
seconde ligne de tramway ou d'opérations urbaines a
venir.

Un arrét est dit « prioritaire » s'il répond a au moins
une des conditions suivantes:

étre situé sur une ligne structurante d'un réseau de
transport public;

étre desservi par au moins deux lignes de transports
publics;

étre situé sur un pole d'échange;

étre situé dans un rayon de 200 meétres d'un pdle géné-
rateur de déplacements ou d'une structure d'accuell
recevant des personnes handicapées ou agées.

Il est a noter qu’au moins un point d’arrét doit étre
accessible dans chaque commune.

<VernDU-,sur-Brenn

Vouvrar |
3 e,

LciMp-Rierre-.des-Corp
1

Joué-lgs-.Tours ", Chambrays-Tours

\
\

Figure 40 - Carte de I'état de I'accessibilité des arréts prioritaires en 2025 — Source: SMT



est destiné aux personnes en
situation de handicap moteur ou visuel, titulaires d'une
carte Mobilité Inclusion @ 80 % ou porteuses d'un han-
dicap temporaire, qui ne peuvent utiliser le réseau
bus/tramway Fil Bleu:

les personnes titulaires d'une Carte Mobilité Inclusion
— « Invalidité », en situation de handicap moteur (per-
manent ou temporaire), nécessitant l'usage d'un fauteuil
roulant et qui souhaitent effectuer un déplacement
impossible a réaliser avec le réseau Fil Bleu;

les personnes déficientes visuelles bénéficiant d'une
Carte Mobilité Inclusion — « Besoin d'accompagnement
cécité » et qui souhaitent effectuer un déplacement
reconnu comme techniquement impossible a réaliser
avec le réseau Fil Bleu;

les personnes en situation de handicap moteur ou
visuel, permanent ou temporaire, titulaires d'une Carte

La voirie et I'espace public

23 communes sur 25 doivent réaliser un PAVE
18 PAVE réalisés
1 PAVE validé par la DDT sur TMVL

La loi du 11 février 2005 pose le principe selon lequel
« toute personne handicapée a droit a la solidarité de
I'ensemble de la collectivité nationale, qui lui garantit
(...) 'accés aux droits fondamentaux reconnus de tous
les citoyens, ainsi que le plein exercice de sa citoyen-
neté ». Elle prévoyait au départ une mise en accessibi-
lité au 1¢" janvier 2015. L'Etat a permis aux propriétaires
d'établissements recevant du public non accessible
de déposer un Aagenda d'accessibilité programmée
(ADAP) avant le 31 mars 2019.

Tours au coeur d'un axe logistique européen impor-
tant, impliquant de nombreux poids lourds traversant
le territoire en grande partie par l'autoroute: 8000 a
9000 poids lourds par jour représentant entre 12 % et
20 % du trafic global sur 'A10

Des contraintes de moyens qui limitent le développe-
ment du sujet sur le territoire

Les principaux péles logistiques sur le territoire sont
localisés a proximité de I'’A10. Toutefois, certaines
zones sont difficilement accessibles depuis les
échangeurs comme la zone d'activité située a l'est.
Saint-Pierre-des-Corps et Tours constituent les deux
premieres communes d'accueil d'activités logistiques,
avec environ 620 000 m? d’entrepdts situés a Tours.

Mobilité Inclusion — « Invalidité », justifiant par certificat
médical de Iimpossibilité d'accéder au réseau urbain;

a titre supplétif et sur dossier, aux personnes en situa-
tion de handicap moteur ou visuel temporaire, unique-
ment pour un acces temporaire, en fonction de la durée
et de la nature du handicap, en justifiant par certificat
médical de Iimpossibilité d'accéder au réseau urbain.

Le réseau Fil Blanc répond aux demandes spécifiques
de chacun des utilisateurs du service en leur faisant
bénéficier d’'un transport personnalisé de porte a
porte sans accompagnement aux étages, ni portage.
Les conducteurs sont spécialement formés et les
véhicules sont adaptés aux transports de personnes
a mobilité réduite.

En 2023, le réseau comptait 1048 usagers inscrits
pour un total de 71372 voyages réalisés.

En ce qui concerne la réalisation des PAVE (Plan de
mise en Accessibilité de la Voirie et des Espaces
publics), sur les 20 communes de TMVL qui ont une
obligation de le réaliser (population supérieure a
1000 habitants), 15 communes ont réalisé un PAVE
dont un a été validé par les services de la Direction
Départementale des Territoires (DDT). Pour les 3 com-
munes de Touraine-Est Vallées, les PAVE de Vouvray
et Vernou-sur-Brenne ont été réalisés en 2010.

Sur le territoire de TMVL, 260 espaces logistiques
(entrepdts urbains, quais de messagerie, ELP: Espace
Logistique de Proximité, points relais, consignes auto-
matiques, drive et click & collect) étaient recensés en
aolt 2023. Les entrepdts urbains et quais de messa-
gerie représentent des espaces pour lesquels le bati
est spécifiquement dédié a la logistique, au contraire
des autres espaces logistiques pour lesquels la logis-
tiqgue est partagée avec une autre activité (com-
merces, voiries, etc.).
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DES IMPLANTATIONS LOGISTIQUES

STRUCTUREES PAR L'A10

La logistique dans 'agglomération
tourangelle et ses principaux pdles

Types d'aclivités
© Transport de marchandises
® Stockage et répartition
Activités tertiaires d'organisation
du transport el autres services
Activités postales

I~} Principaux pales logistiques

Zone d activités

Effectifs salariés
o Mains de 30 salariés

(O Entre 30 et 75 salariés
() Entre 76 et 200 salariés
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Réseaux de communication structurants
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= Autoroute
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Sources : IGN, BD Topo, BD Forét ; Insee. Sirene (2021).
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Figure 41 - Implantations logistiques sur le territoire, Source: Conférence partenariale de logistique urbaine — Ville de Tours, TMVL, SMT — ATU 2023

Les espaces logistiques batis sont principalement situés
& Parcay-Meslay, représentant plus de 50000 m? de
surface dont pres de la moitié des quais de messagerie
de la métropole. La localisation de cette commune est
en effet stratégique du fait de sa proximité avec I'A10,
localisation idéale pour desservir les communes du nord:
Blois, Orléans et Le Mans, tout comme les entrepots
urbains localisés a I'est de Tours. Les communes de Joué-
les-Tours, Chambray-les-Tours, Chanceaux-sur-Choisille
et La Riche représentant chacune environ 20000 m? de
surface. Les autres communes rassemblent peu de sur-
faces logistiques baties (moins de 10000 m? de surface
par commune). Concernant les entrepdts urbains, ceux-ci
sont davantage situés sur l'est de la métropole, assez
souvent éloignés du coeur de ville: 12 km depuis Pargay-
