Les équipements dans le domaine de la santé stisfasants mais
certains sites sont aujourd’hui inadaptés voireustés (maisons d

retraite, centre psychothérapique).

5La qualité des services de santé passe non seulepagnleur

edquipement mais aussi par une bonne qualité ddccee

d’hébergement.

L’inégalité d’acces aux eéquipements et aux servestsfonction de
I'éloignement de la commune a la ville centre. Blooncentre presqu
la totalité de I'offre.

A partir de 1000 habitants les communes ont unanivaééquipement
relativement satisfaisant mais les communes de snoia 1 000

habitants souffrent d’'un lourd déficit.

» Une meilleure réflexion sur la politique de trandpceet la
edécentralisation des équipements vers la banlieda eouronne es
alors indispensable.

sLe maintien de services de proximité et d’équipesiemnimums doif

étre établi et respecté.

Malgré les nouveaux projets lancés tel que le BesdViées et le futy
complexe nautique les équipements de loisirs soptgeu nombreu
sur le Blésois. De plus, la base de loisirs du tlad_oire est depui
guelques années en perte de vitesse et son mailitiea année sy
l'autre est difficile.

L’extension de l'urbanisation de communes de pluples éloignées
de la ville centre, signe d’'une volonté d’accédela gropriété de
ménages aux ressources modestes, génére des denrapdeantes
de services et d’équipements.

rL’offre d’équipements de loisirs doit étre diversd et valorisée. L{
X niveau d’équipement de loisirs fait en partie I'ypade la ville et sol
sattractivite.

rLes politiques doivent prévoir la demande en gpsict les besoins ¢
services et équipements en périphérie de Bloispll® une politiqud
sde transport adaptée doit se mettre en place afircambler leg
s demandes dont 'offre ne pourra étre localisée @ppérie pour de

5 raisons économiques et toujours dans un souci ekaduilité a tous.

1%

UJ
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1. Les axes de communication

Sur I'axe ligérien, Blois et plus largement le Rissne constitue pas un nceud routier aussi imptogizan ses voisines Tours et Orléans. Elle est
néanmoins traversée et desservie par un axe atieretiun réseau dense d’axes plus secondaimggant le département et assurant de grandes

liaisons transversales interrégionales.

Les principales infrastructures sont :
La RN 152 et I'A10, principaux axes routiers retidiours a Orléans,
La RD 957 et la RD 765 permettant de relier VendanmRomorantin-Lanthenay,
Les infrastructures ferroviaires puisque le Blésaigrouve sur la ligne Tours-Paris Austerlitz,

L’aérodrome du Breuil situé sur les communes déeWdncoeur, Landes-le-Gaulois et la Chapelle-Vemuiée, essentiellement tourné

vers une aviation de loisir (classé aérodrome miatt@wnal pour les loisirs en 1998).

1.1 Un nceud de communication secondaire en régiorefire

A mi-chemin entre les deux plus grandes agglonaratide la région Centre, Tours et Orléans, I'agglation blésoise se positionne comme un

nceud de communication secondaire sur cet axedigéupport majeur du développement régional.
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Observatoie de [Ecoomiee tdes Te ritoires deitetCher - 2003
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Les principaux axes routiers qui irriguent I'aggknation et le Blésois ont donc fort logiqguement onientation nord-est/ sud-est et sont en
outre plutét positionnés au nord de la Loire notamitisur les plateaux de Beauce ou la topograplaecsisé leur implantation :
'autoroute A10 Paris-Bordeaux, axe de transit mmajeers la péninsule ibérique, dessert I'aggloni@mapar un unique
échangeur situé au nord-est de Blois, qui pernastsdirer non seulement les liaisons avec Orléahsues, mais aussi avec le
Bassin Parisien et le sud-ouest atlantique.
la Nationale 152, qui assure aussi les liaisons &rééans et Tours, est positionnée en bordure oirateede la Loire. Cet axe
assure a la fois une fonction de transit régionaisraussi les échanges avec les villes moyenndéopages sur I'axe (Mer,
Beaugency, Onzain...).

plus secondairement, la RD 751, axe localisé engauche et prolongé au nord par la RD 951 permgadner Orléans.

Ce dispositif ligérien est complété par deux ax@satementaux d’orientation générale nord-sud,Da987 au nord et RD 765 au sud qui
permettent de relier la préfecture aux deux soéeptures, Venddme et Romorantin-Lanthenay. Ces, aj@ constituent en quelque sorte
« I'épine dorsale » du département de Loir-et-Cliant 'objet d’'une attention toute particuliére ¢ part du Conseil Général qui depuis
plusieurs années a initié un plan de modernisatohinfrastructure (mise a 2x2 voies ou aménagédrdercréneaux de dépassement, traitement
des carrefours dangereux, traitement des travedsbsurgs...). Toutefois, Blois est globalement desservie en nord-sud contrairement a la

desserte est-ouest. L'amélioration de cet axereshjeu important pour le développement du Bléesmtmment en lien avec I'A 85.

Cependant, la ville de Romorantin-Lanthenay sermaghe d’Orléans par I'A 71 (Paris/Orléans/ClermBetrand) et I'A 20 (Orléans/Toulouse).
De plus, I'ouverture prochaine de I'A 85 (Nantesshy risque de provoquer une évasion commercialeswtl Loir-et-Cher vers Tours

affaiblissant d’autant les relations actuelleseBiois et Romorantin-Lanthenay.
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1.2 Une accessibilité routiere inégale

Au sein de l'agglomération blésoise, 'axe majest la RD 174 qui assure aujourd’hui le lien enere tleux rives de la Loire. Outre une
importante fonction de transit, elle permet au&stckder tant aux différentes zones d’activiténéotques et commerciales situées au Nord et
au Sud qu’aux centres des villes de Blois, de LauSkée-Saint-Victor, de Vineuil ou de Saint-Gerl@iBorét. Cet axe est complété de
boulevards structurants qui permettent ainsi dagvig centre de Blois pour les trafics de trarsiu{evard des Cités Unies au nord, boulevards

Joseph Boncour, Marc et Robert Auger ou René Geantilsud).

Cet ensemble permet donc d’assurer un contournedeehdgglomération par le sud et I'est grace axdeents, le pont Charles de Gaulle au
nord (construction dans les années 70) et le partgis Mitterrand mis en service en 1994. Cepdndiairrontournement reste incomplet au
nord-ouest entre le pont Francois Mitterrand eblae de Vendéme, contraignant ainsi les usagera@unter des voiries urbaines (boulevard
Daniel Dupuy, avenues Gambetta et de la Butte,umvde France...).

Le réseau de pénétrantes s’organise quant a ligicde radio-concentrique a partir du centre de Béiplus particulierement du pont Jacques
Gabriel, qui a longtemps constitué le seul poinfrdachissement du fleuve. Ces voies, qui sontidessrincipaux axes d’entrées de ville,
sont :

principalement les axes majeurs déja cités tdRiNal52 ou les RD 957 et 765,

mais aussi la RD 766 venant de Chateau-RenalD|824 venant de Chateaudun voire les RD 32 edXés de desserte des
bourgs et villages du plateau de Beauce.
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A l'intérieur de la ville, on rencontre deux types réseaux différents :
sur le plateau nord ainsi que dans le quartier igang, le réseau viaire se structure a partir des pénétrants et de grands
boulevards pour desservir les quartiers (avenuégdmpe, de France, Maunoury, du Président Wilspn

le réseau de centre ville est quant a lui prineipent formé d’un maillage complexe et dense ddgsetues étroites qui ne
facilitent guére la circulation automobile. La fDenis Papin prolongée par la rue Porte C6té esdueaxe central permettant

d’assurer les échanges entre les rives de Loles efuartiers situés en haut du coteau.

1.3 Des trafics handicapés par de nombreuses coupsr

La géographie de I'agglomération blésoise est t@wigée par quatre coupures fortes :
La Loire, qui n’est franchissable qu’en trois pejnt
La ligne SNCF, qui structure les quartiers et lesspges,
L’étroite vallée de la Cisse qui rend difficile ledations entre les communes du nord-ouest des Bloi

La déclivité, particulierement contraignante deva droite.

A l'ouest et au sud, les foréts constituent de etlas coupures :
La forét domaniale de Russy au sud,

La forét domaniale de Blois a I'ouest.
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Les axes les plus chargés correspondent aux itiegrde contournement et/ ou de transit au selfagglomeération. Il s’agit principalement de
la « Rocade Est » constituée de la RD 174 et ttavarsée de la Loire par le pont Charles de Gawiée deux orientations possibles :

vers la RN 152 (La Chaussée-Saint-Victor),

vers le boulevard des Cités unies, puis vers I'agdRobert Schuman, le boulevard de I'Industrie iegction des avenues de

Venddme et de Chateaudun.

Sur cet itinéraire, les volumes de trafic relevéist supérieurs a 10 000 véhicules/ jour. L'axelles whargé aujourd’hui est celui constitué du
pont Charles de Gaulle et du boulevard des Citéss avec plus de 40 000 veéhicules/ jour (TMJA 189@actualiser). Et une augmentation est

guasi certaine a la fin des travaux sur I'axe ded\e.

On distingue également un itinéraire ouest quardipdes avenues de Venddme et de Chateaudun erauccessivement I'avenue de France,

les rues Edouard Branly et Fénelon permettant ainsi
soit de rejoindre la route de Chateau-Renault,
soit en empruntant I'avenue de la Butte et le baarig Daniel Dupuy d’atteindre la route de Tours (R») ou de poursuivre
vers le sud en traversant le pont Francois Mittetra

Les autres axes et secteurs qui supportent desstnaiportants sont :

les grandes pénétrantes d’accés au centre villaneom’avenue Maunoury, la rue du Bourg-Neuf aigse I'avenue de

Verdun et les quais de la rive droite de Loire,
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le centre ville, en particulier la rue Denis Pagiinsi que les rues Gallois et du Pere Montsabré.
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SCoT du Blésois - Infrastructures routiéres
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1.4 L’'évolution des trafics

Les axes routiers sur lesquels les évolutionsllesfprtes ont pu étre enregistrées depuis 198blessuivants :
Les axes principaux tels I'autoroute A10 ou « liepdorsale » (RD 957 et 765), y compris la rocastedE Blois,

Des axes de liaisons avec les communes périurbginesnt connu récemment un fort développement :RDB vers Mont-
prés-Chambord ; RD 32 vers Saint-Sulpice-de-Pomyretr&aint-Lubin ; RD 50 vers Villerbon.

Pour 'agglomération blésoise, les difficultés sraontrent essentiellement sur les sections eglesfours suivants :
Carrefours situés sur les grandes pénétrantes,
Secteur de la Cité Administrative,
Centre de Blois,
En bordure de Loire.

L’ensemble de ces dysfonctionnements s’expliquogtipar la charge de trafic importante que ces aoévent écouler. lls sont parfois accrus
par un systeme de feux tricolores dont le fonctrnent n’est pas toujours optimal.

1.5L’évolution croissante des franchissements de Loire

Dans le département de Loir-et-Cher, le franchissgrde la Loire est possible en cing points, dmis tsont situés dans le périmétre du SCOT
et plus particulierement au niveau de I'agglomérablésoise : les ponts Charles de Gaulle, Jadg@absel et Francois Mitterand. Un pont situé
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a Chaumont-sur-Loire permet, en aval de I'aggloti@made traverser le fleuve. Plus au nord, c’estudes-sur-Loire gu'il faut se rendre pour

traverser de la Beauce a la Sologne.

Le graphigue montre I'évolution des trafics surpesits de la Loire Evolution du trafic sur les ponts dela
entre 1990 et 1998 (rechercher des données plehtes). On Loire entre 1990 et 2003
observe ainsi que I'ouverture du pont Francois évigtind en 1994 a (moyenne journaliére)

contribué a soulager le pont central Jacques Gabrie

50000
Depuis 1994, bien que le pont Frangois Mitterrareheegistré une
evolution de 20,4%, les volumes de trafic restentdeca de 15 000 40000
veéhicules/ jour. En revanche, le trafic sur le pShtarles de Gaulle, 30000 m De Gaulle
aprés une relative stabilité entre 1990 et 1994deanouveau 20000 m J. Gabriel
augmenté pour atteindre prés de 43 394 véhicutas/ (2003) 0 Mitterand
confirmant ainsi son role essentiel au sein deglamération. 10000

oV

L’augmentation des volumes de trafic pour les tpmsats souligne 1990 1994 1998 2003

trés nettement le phénomeéne d’étalement urbai agglomération

blésoise a connu ces derniéres décennies. L'oueedu troisieme
pont en 1994 a donc encouragé le développementquandire des

communes du sud.
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1.6 Les projets en cours et en devenir

Afin de faire face, entre autres, a cette évoluties trafics et pour tenter de résoudre une pdesedysfonctionnements recensés plusieurs

projets sont envisages.

Le projet majeur, inscrit au contrat de plan 2000€, concerndaménagement du carrefour de Verdun Ce carrefour se situe a l'intersection
des deux axes majeurs de I'agglomération. Le tigfid supporte est considérable (environ 40 00Bimdles/ jour) et induit des saturations
réguliéres aux heures de pointe. De plus, I'extsatiune seule sortie depuis I'autoroute conduitirediement les sortants souhaitant rejoindre
la rive gauche vers ce point névralgique (circalatile transit). L'aménagement de ce carrefourpoinettre d’améliorer les circulations tant
dans le sens Vendéme-Blois-Romorantin que dansrie Blois-La Chaussée-Saint-Victor par la créatium pont routier, qui permettra un
acces direct a I'avenue de Verdun, ainsi qu’un ggesséservé aux piétons et cyclistes, reliantdéadw Général Galembert et la rue du Coteau.
La mise en circulation est programmeée pour fin 2006
Cependant, a l'issue des travaux, plusieurs praddesont a craindie:

une augmentation quasi certaine du flux des véscsiir ce carrefour

des perturbations, par augmentation du trafic|esiextrémités de I'axe RD 174 / RN 152, a sawsrdiratoires de la Patte

d’'Oie a Saint Gervais-la-Forét et du nceud F

les arrivées latérales au noeud F, RN 252 et donBRIdnt connaitre des désordres

La déviation de la RN 152 jnscrite au contrat de plan Etat-région 2000-2@0&tournera la commune de La Chaussée-Saint-Viptan, se
relier & la RN 252. Cette déviation devrait a tepeamettre de limiter le trafic de transit dansdanmune et les nuisances qui en découlent. Le

% Etude du CETE, commandée par le Conseil Général



troncon de la RN 152 entre La Chaussée-Saint-VietoBlois sera alors requalifié et pourra fairebja d'un traitement adéquat de type

boulevard urbain. Cette déviation entrainerait @seticlavement du territoire situé entre la voieldamin de fer et de I'autoroute.

L'aménagement de I'épine dorsale du départementonstituée par les RD 957 (Vendbme-Blois) et HIbis-Romorantin) est actuellement

en cours.

Afin de profiter des retombées potentielles decidisation de ’A85le projet d’aménagement de I'axe Blois — Contres A 85 — Vallée du
Cher doit étre une priorité pour le département. Detdégmation de ce futur axe dans les projets teraitor dépend le développement

économique induit.

Déviation Saint-Lubin-en-Vergonnois/ Saint-Sulpicede-Pommeray parallele a 'A10 et donnant sur le rod-point des Mardeaux
(actuelle chocolaterie Poulain)La RD 766 supporte un trafic lourd compris entr@® 802 500 poids lourds par jours avec de gros|@nods
dans les traversées de Molineuf et Orchaise. L'agément de cette liaison permettrait de reporterafee lourd sur la RD 32. En déviant
Saint-Lubin-en-Vergonnois et Saint-Sulpice-de-Pomayecet aménagement permettrait un bouclage aveachde nord de Blois et éviter le

passage des poids lourds dans les quartiers ndtbe Cet équipement permettra une liaison Bidésbault plus fluide.

La déviation de Cellettesest un aménagement qui a été décidé par le Capéeédral. Cette déviation devrait permettre deirédes nuisances

dues au passage des poids lourds dans le centigg dmCellettes.

L’implantation d’'un nouvel échangeur autoroutier pour I'agglomération blésoise. Trois emplacements pourraient étre envisagés pour

positionner cette deuxiéme sortie



1) A l'est de Blois entre I'actuel échangeur ettanmune de MerCette premiére option permettrait le développdndéennomique des zones

situées au nord, notamment les communes de La €#auBaint-Victor et de Saint-Denis-sur-Loire. Maiste d’un nouveau point de traversée
cela engorgerait la RN 252 et le pont Charles ddI&& 174).

2) A l'ouest de Blois, au niveau de Saint-Sulpi€& scénario permettrait toujours le développerdestzones d’activités nord, notamment la

récente zone industrielle Euro — Val de Loire, iainsa la partie ouest et nord de Blois. En efigliacendrait ces zones accessibles sans avoir a
passer par le centre ville. A partir de cet emptaadt, différentes liaisons avec le centre sontsameéables, notamment par la route de Chateau-

Renault, I'avenue de I'Europe et 'avenue Vendoé®57). Ce scénario n’offrirait pas de possibitig@contourner I'agglomération par I'ouest.

3) Au dela de Blois, a 'ouest, plus pres d’HerlbaGktte solution permettrait le développement aesmounes de la vallée de Cisse et un acces

plus rapide sur Chaumont-sur-Loire. Cependant, rogefpsuscite de nombreuses interrogations. Emn,effela réalisation d’'un tel projet

permettrait de dynamiser les zones d’activitéstaries ou a venir du pble Herbault-Onzain-Chouayffeirait une desserte plus appropriée a la
zone Blois ouest, la question de la zone a dessatrdonc de I'utilité de cet échangeur se pose avalence. De plus, si ce choix était fait, il
conviendrait d’évaluer la rentabilité d’'un tel égement. Cet échangeur ne risquerait-il par d’@oeyme celui de Mer, déficitaire, nécessitant

ainsi I'intervention des pouvoirs publics tel ler@eil Général pour le faire fonctionner ?

La construction d’un 4°™ pont

Bien qu’elle permette a court terme de désengdegpont Charles de Gaulle, la construction d’'untgée pont n'apparait pas comme une
solution parce que plutét que de rééquilibrer [dséges entre rive droite et rive gauche, ce psgtie au contraire d’amplifier le phénomene
déja a I'oeuvre depuis au moins dix ans, et qui kegpopulation habiter au sud de la Loire et tiléefaau nord. Pour étre efficace, la lutte contre
la congestion au niveau des ponts ne peut passepaule développement de I'habitat au nord ettidiéés au sud afin de diminuer les

occasions de franchissement du fleuve. La congtrudtun quatrieme pont n’est donc pas un objelitiEchéma de cohérence territoriale.



L'aire du SCOT dispose d’'un important réseau desoéxistantes ou programmeées, mais insuffisammeénatrchisées.

Le trafic interurbain est prédominant sur I'axe desud (RD 765). Les trafics de transit, d’échanigésrnes-externes et d’échanges intern
se confondent sur certains axes : I'A 10, la RN, 1&RD 956... entrainant, aux heures de pointe giegement de certains points

stratégiques comme le carrefour de Verdun.

Le déséquilibre entre les emplois au nord et I'tattau sud accroit les déplacements journaliersammment aux points de rupture de charge

(gare SNCF) et sur les franchissements de la Loire.

Le pont Francois Mitterrand, bien que limité & uoaction urbaine locale, a généré une pressionlesicommunes du sud-ouest. En effet
mise en place de mesures d’'inconstructibilité desds du fleuve (PPR-I, arrété du Préfet 02/07/@8grieusement pénalisé une partie d
effets attendus par la réalisation du pont Frangdisterrand. Cependant, son pouvoir structuraniss’eeporté sur les communes du sud
ouest, notamment Chailles et Candé-sur-Beuvroréléammt leur développement en les rendant direat¢mecessibles depuis le centre d

Blois.

L’éventualité d’'une deuxiéme sortie autoroutieredune traversée supplémentaire de la Loire n'astyne fin en soi. Elles accompagnen
affirment un parti d'aménagement global qui décaaited’'une volonté politique forte et d’une politig d’'aménagement du territoire

partagées par I'ensemble des acteurs locaux.
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2. Le transport Poids Lourds

Le réseau routier du Loir-et-Cher, qui connait @egliorations régulieres, est le support privilédgela croissance économique du département.

Il doit, a ce titre, continuer a se développer gfie le Loir-et-Cher puisse offrir des axes rogtigge qualité adaptés aux besoins des entreprises.

Parallelement a cette nécessité, le Conseil Géretdilaite vivement maitriser et organiser les flag poids lourds qui circulent sur le réseau
pour en limiter les nuisances. Il s’est donc ddtén dchéma routier (abrogé le 15/12/05) afin d'tifear le réseau prioritaire a la circulation
poids lourds et de mieux planifier et programmeritevestissements a y réaliser. Ce schéma constiteidbase d’étude a I'échelle de I'aire du
SCOT.

Le réseau départemental est particulierement dgpélavec un nombre important de routes classéeanaacirculation. Le réseau routier
comporte un certain nombre d’ouvrages d’art, déi@ex ou de franchissements limités physiquementagireignent la circulation des poids
lourds : les ponts et les sections limités en ahdies passages limités en hauteur ou en largeud,es principales limitations présentes sur le
réseau sont dues au passage de la ligne de cherfen [aris-Tours, qui limite en hauteur un certeombre de départementales débouchant sur
la RN 152.

Outre les limitations physiques d'utilisation detas ouvrages d’art, de nhombreuses communesrantdes arrétés interdisant la circulation
des poids lourds sur leur territoire dans un sdecsécurité et de diminution des nuisances queafie engendre. En particulier, il est interdit

aux poids lourds de plus de 19 tonnes de circalault dans les agglomérations traversées par a2\



2.1 Un trafic poids lourds en constante augmentatio

L'axe transversal (Romorantin-Blois-Venddme) eaké& qui supporte le plus de trafic tous véhicuasandus avec 5 000 a 10 000 véhicules
par jour, dans les deux sens, certaines sectiongapb atteindre prés de 40 000 véhicules/ jourréest de ville de Blois, pont Charles de
Gaulle). Le trafic sur cet axe a augmenté fortensentune période de 10 ans. La RD 956 reliant Blo@ontres est également concernée par
'augmentation du trafic. L’autoroute et les rout@sionales supportent avant tout un trafic desitaBelon le Schéma routier de circulation des
poids lourds, les trafics poids lourds journalisesépartissent selon la nature de trafic de laaresuivante :

En transit : 15 935 poids lourds par jour, soit 66%

En échange : 4 924 poids lourds par jour, soit 20%,

En interne : 3 251 poids lourds par jour, soit 14%.

A la vue des simulations réalisées par le Conséidgal de Loir-et-Cher, le trafic poids lourds jumalrer évoluerait plus fortement, par rapport a

l'année 2000, pour le trafic de transit que panielne et les échanges.

Bilan des évolutions futures du nombre total ddat@&ment poids lourds par jour
Nature de trafic Année 2000 Année 2005 Année 2010 Evtdhn 2000/2005| Evolution 2000/2010
Interne 3251 3697 4028 14% 24%
Echange 4924 5700 6285 16% 28%
Transit 15935 21432 24569 34% 54%
TOTAL 24110 30829 34882 - -

Source: Conseil Général de Loir-et-Cher



2.2 Les enjeux sur le périmetre du SCOT

Les prévisions montrent une forte évolution duidrde transit qui est déja a I'heure actuelle lespinportant. De par les nuisances et les risques
pour la population gqu’entrainent la circulation gesds lourds, et vu que l'objectif des camionstemsit est de perdre le moins de temps
possible dans la traversée des agglomérationauilihscrire comme une priorité les déviationsest ¢ontournements permettant aux poids

lourds d'éviter les zones d’habitat.

L'évolution du trafic des poids lourds dans lesémsna venir risque de bouleverser voire d'aggrdesrsituations déja tendues sur certaines

communes du Blésois. L'ouverture d'un nouveau tnorsgir I'A 85 devrait encore accroitre les trafiore Blois et Romorantin-Lantenay.

Il est certain que les déviations envisagées, Saiptice-de-Pommeray/ Saint-Lubin-en-Vergonnoi€ellettes, devraient permettre de réduire
les nuisances dues au passage des poids lourdsontaurnement des communes Saint-Suplice-de-Porgim8aant-Lubin-en-Vergonnois

facilitera la liaison Blois-Herbault et réduira cihérablement le passage des poids lourds damgubasiers nord. Cependant, le probléme
récurrent du passage des poids lourds dans leedemiirg de Saint-Dyé-sur-Loire n'a pas été prisoenpte dans le schéma routier de circulation

des poids lourds.

La commune de Saint-Dyé-sur-Loire, au patrimoirghigectural exceptionnel, est traversée par un menmbportant de poids lourds qui, du fait
de l'étroitesse des rues du centre bourg, occammbrum certain nombre de dégats (affaissement dehdassée, effondrement de caves,
vibrations provoquant des fissures dans les batsnesic.). De plus, les émissions de gaz d'échappenvircissent les facades de la rue
principale donnant une vision trés négative du aur visiteur de passage, vision peu en phasel@ypatentiel touristique de la commune.



Le probleme principal concerne les poids lourdsramsit qui préférent passer par la rive gauchénsngoumise aux traversées de bourgs, plutdt
gue de repasser en rive droite apres le contoummetieeBlois par le sud. Bien que I'aménagementadikefour de Verdun et la déviation de La
Chaussée Saint-Victor devraient permettre de cqbisrde poids lourds sur la RN 152, la rive gauattieera toujours. En effet, entre Blois et
Muides-sur-Loire (franchissement de Loire), SaigeBur-Loire est le seul bourg a traverser coning en rive droite. Des aménagements

routiers devraient prochainement ralentir la cistioh dans le bourg et peut-étre dissuader centairtiers d'emprunter cet itinéraire.

Toutefois, au-dela du probleme que rencontre Iayétsur-Loire, c'est avant tout la vocation de & 851 et de la rive gauche qui est a
appréhender. La vocation touristique de cette roatdoit-elle pas faire I'objet d'un traitementtigatier et d'une réflexion d'ensemble visant a
améliorer sa lisibilité ?

L'accroissement du trafic poids lourds actuel @eair pose inévitablement le probléme des nuisaengendrées par un tel trafic.
Certains projets devraient permettre de réduireriasances pour certaines portions du territoites'agit des déviations envisagées telles que
Saint-Suplice-de-Pommeray/ Saint-Lubin-en-Vergaabn de faciliter la liaison Blois-Herbault ou t®ntournement de Cellettes.

Cependant, le probleme de Saint-Dyeé-sur-Loire & fadrgement de la RD 951 doit étre appréhendé darglobalité. Une réflexion doit étre

menée quant au classement de cette route pourisai@a vocation touristique.




3. Le stationnement dans ’Agglomération

3.1 L'offre de stationnement public

Le stationnement constitue une composante fondaeedé la politique de déplacements urbains audseire agglomération. Le volume et la

qualité de I'offre de stationnement exercent urfieémce non négligeable sur le choix du mode desprart utilisé.

A Blois, d’aprés le recensement complet effectuél@@7 dans le centre ville (quartiers centraux égicgntraux de rive droite ainsi que le
guartier de Vienne), I'offre publique globale comipenviron 5 400 places disponibles. Sur I'ensentda ces places, 40,5% se situent sur de la

voirie gratuite, 39% sur de la voirie payante eb20 se répartissent dans trois parcs souterrayasa

Ce recensement reléve ainsi un peu moins de 2éptathectare ce qui est relativement faible puesdes agglomérations de taille similaire se
situent plutdt aux alentours de 40 a 50 placekextare. Cette faible densité s’explique bien ehigrar les fortes contraintes topographiques du
site et la concentration de l'offre (prés de 50% places pour la plupart payantes) dans le secéstre ville et Jean Jaures, secteur constituant

le cceur commercial et administratif de la ville.

L’offre gratuite recensée dans le centre de Blommrend plus de 2000 places. Elle est principalénuealisée dans les secteurs St-Nicolas,

Vienne, Franciade et Provinces.



3.2 Une offre de stationnement tres sollicitée

Des étude$ ont révélé que le stationnement du secteur cesdtalaturé ou proche de la saturation quelle gititagpériode de la semaine.

Ainsi, au cours de la semaine, méme si 'ensemédeziines payantes connait un niveau d’occupateve guisqu’il est de I'ordre de 92%, le
fonctionnement du stationnement est normal (pouCHRTU, le stationnement peut étre considéré cordifieile des lors que le taux
d’occupation dépasse 95%). Les tensions sont pegu@es et la rotation est assez élevée : la duo§erme de stationnement est de 1 heure 45

dans le centre ville.

En revanche, dans les secteurs contigus a la zayenge ou l'offre gratuite est importante, on obeeune saturation prononcée du
stationnement. Elle concerne en particulier leseses Franciade et Provinces et s’étend de plydwenau secteur de Vienne. Cette tendance
montre que les usagers n’hésitent pas a marchergoindre leur lieu de travail ou d’étude et aingter de payer du stationnement.

En soirée, c’est dans le secteur centre ville B¢ dsecteur Saint-Nicolas que les tensions sstatnnement de surface sont les plus fortes. La
configuration urbaine particuliere de ces zonestituges de rues exigués et d’'un bati ancien dohiies résidants a occuper la voirie de facon

illicite.

Le samedi, c’est dans les secteurs centraux quecaksent les difficultés de stationnement : letsar centre ville ou I'on reléve un taux
d’'occupation de 97% mais aussi les secteurs Saould et Bourg Saint-Jean. Le temps de rechercheedplace étant trés long,
I'automobiliste est contraint de s’éloigner, préfdr se stationner dans les secteurs Franciade enn&ice qui n’est pas sans engendrer des
tensions dans ces secteurs plutét résidentiels.

8 Enquéte d’occupation des services techniques 188guéte SARECO 1998



3.3 Des parkings souterrains encore sous-utilisés

Cependant, bien que le stationnement du sectetnatsnit proche de la saturation, les parcs smites sont nettement moins sollicités que le
stationnement sur voirie. Les trois parcs soutesrde Blois disposent d’'importantes réserves :
- Le parc du Chéateau a une capacité de réservemid’de 50% (soit environ 200 places disponildeldxception des mois de juillet et
aolt pendant lesquels il est proche de la satar@tiombreux touristes venant y stationner),
- Le parc Jean Jaures dont I'occupation se situsvaiom 58% de la capacité du parc en semaine éswiron 140 places libres) est tres

peu fréquenté le samedi,
- Le parc Valin dont I'occupation se situe entrees®0% en semaine mais qui est saturé le samedditdie I'attractivité commerciale du

centre ville.

La faible utilisation générale des parcs blésoiscamctéristique des villes moyennes ou I'offre wirie, méme éloignée, est suffisante pour
accueillir les visiteurs et ou la population estimschabituée a utiliser les parcs souterrains guns ¢es grandes villes. Cependant, on note que la
fréquentation des parcs progresse petit a peti elepuis 1999, date de modification tarifaire. Betsons complémentaires doivent sans doute

étre envisagées pour pérenniser cette tendance.

3.4 L'impact du tourisme sur le stationnement

En raison de la forte attractivité qu’exercentifemnuments blésois, les touristes sont nombreuatiéisher dans le centre ville de Blois entre les

mois d’avril et d’octobre et particulierement eill@i-aodt.



On peut cependant constater que cela n’engendmep@nsions ni de dysfonctionnements sur I'occeapatu stationnement, car les touristes se
substituent aux Blésois partis en vacances pemeanois d’été.

En revanche, si le stationnement des cars de moerest prévu, il y a des problemes avec les cangarg En raison d’'un gabarit important,

ceux-ci ne peuvent pas se garer sur les placesle®mlimensions sont trop petites. Certains d’eatne tentent donc de stationner de fagon
illicite sur les parkings destinés aux cars. Cemp®camping-cars sont aussi a l'origine de proldei®e au stationnement de nuit sur le Malil

qui n’est pas équipé pour accueillir ce type deaters.

En dépit de certaines tensions la situation blésest sans commune mesure avec ce qui peut éae/élaans les grandes

agglomérations francaises voire méme dans certaiities de taille similaire.

Les principaux dysfonctionnements concernent le®8es suivants :

- I’hypercentre ou les contraintes topographiguestsans aucun doute a I'origine d’une grande mades problemes releves,

(2]

- dans les secteurs péricentraux, comme Franciaderovinces, ou |'offre est gratuite, la demandestigionnement de plus en plu
forte des migrants pendulaires provoque des tessipm perturbent le fonctionnement du stationnersede la circulation dans ces

quartiers.

1%

Pourtant, bien qu’aujourd’hui ces tensions n’ontuiquimpact limité sur le fonctionnement des quastielésois, elles doivent étre traitées
des a présent si I'on veut préserver la qualitéaime de ces espaces et maintenir leur attractdtémerciale et touristique. Le projet de
renforcement du p6le universitaire gare/ ancienheoolaterie doit étre pensé en amont pour palier problemes de stationnement qui

se poseront inévitablement.




4. Les transports en commun et I'intermodalité dan$ Agglomération

4.1 Le réseau urbain

Les transports urbains de I'agglomération blésdesservent une population de 73 103 habitantsuetreot le territoire de 11 communes dont
Blois, la ville centre. Agglopolys, la Communauté&glomération de Blois, est l'autorité organisa&ides transports. La configuration du
réseau est étroitement liée aux contraintes gébgyags du site mais aussi aux implantations hursaifassi le réseau s’articule-t-il autour

d’'un tronc commun desservant le centre de Blois.

Les Transports Urbains du Blésois (TUB) assurenieksserte urbaine de la ville centre et des comsnded.a Chaussée-Saint-Victor, Vineulil,
Saint-Gervais-la-Forét, Villebarou, Fossé, Margliékailles, Saint-Bohaire, Cellettes et Saint-Sidple-Pommeray, par le biais de onze lignes
régulieres. Les TUB, filiale du groupe Kéolis, effit un réseau assez dense et une bonne couvegtliensemble de I'agglomération. Des
lignes spéciales assurent par ailleurs la desshrtdycées ainsi que des zones commerciales pédpkér Enfin, pour les dessertes

complémentaires, le systeme de « service a la ddanaries mercredi et samedi, permet aux usagdsgradicier d’'un service de proximité.

Les cinquante autobus du réseau ont ainsi perragsdrer plus de 4 millions de voyages en 2002. tdalge diminution générale des effectifs
scolaires dans I'agglomération, la fréquentatioogpesse : depuis 1996, le nombre de voyages Sest @e 17%. La gamme tarifaire est

complete et appropriée aux difféerents usagersymont aux nombreux scolaires qui composent plua ditié de la clientéle.

Cependant, la structure des lignes composées féeetifes branches et le dénattement de certagresslientrainent une lisibilité médiocre pour

les usagers occasionnels du réseau blésois. Laurgsste fortement tourné vers les scolaires, ipang usagers, au détriment des autres



utilisateurs. La configuration du réseau conceldselignes sur le tronc commun. Ainsi, I'ensembés dommunes du périmétre de transport
urbain (PTU) est loin de jouir du méme niveau dsesdee. L'usage des transports en commun danséoiBl est plus faible que dans les

périmetres de transports urbains de méme importanceiveau national, alors méme que l'offre kilonggte se situe globalement dans la

moyenne.
Population du Périmeétre dgs Nombre de communes du| Kilométres par habitatitdu Voyage$® par habitant du
Transports Urbains (PTU) PTU PTU PTU

Blois 71741 8 18,3 28,4

Dreux 49 131 5 18,4 28,4

Chartres 89 302 8 23,3 51,0

Montargis 57 477 8 16,5 27,6

Moyenne nationale des PTU < 100 000 habitants 15,25 5,723

Source : Annuaire statistique Transports colledfifsains. Evolution 1996-2001. DTT, CERTU, GART.

Une étude menée a I'échelle de I'aire urbaine aésBlsouligne le fait que la voiture individuelle esépondérante. Méme si ce phénomeéne est
constaté dans les agglomérations, il est néannpbirssélevé dans le Blésois que dans les airesnabale référence. Ainsi, 80% des actifs

travaillant dans le coeur d’emploi déclarent witisiniguement leur voiture particuliere pour ledéplacements domicile-travail en 1999. Plus

d’'un tiers des ménages (38%) de l'aire urbaineatént par ailleurs posséder au moins deux voitwestre 32% en moyenne. Les rares

utilisateurs des transports en commun, 3% contred@f6 les aires urbaines de la région Centre, demtactifs vivant et travaillant dans les

guatre communes ou se concentre I'emploi (BloisChaussée-Saint-Victor, Vineuil et Saint-Gervais-taét).

7 Kilometres parcourus par les véhicules de transmmilectifs urbains, rapportés a la populatios c@mmunes faisant partie du PTU.
18 Un voyage est un trajet effectué sur une lignaalesport collectif sans changement.
19 Référentiel territorial urbain, Portrait de I'Aitdrbaine de Blois, Direction régionale de 'INSEilition 2004.






4.2 Le réseau interurbain

Le réseau interurbain se polarise sur Blois. Lghés inter-urbaines sont sous la responsabilit€ahseil Général de Loir-et-Cher.

Les dessertes interurbaines sont assurées pagptsisiansporteurs dont les Transports du Loirketr@0%) et les rapides du Val de Loire. Le
réseau des lignes régulieres de car suit pringipaté les axes qui convergent vers Blois. Le rése@uurbain du Loir-et-Cher assure une
couverture correcte du périméetre du SCOT puisqumulpart des communes concernées sont desserviasiaa une fois par jour. De plus, la

vitesse commerciale est correcte puisqu’elle se slans la fourchette admise entre 20 et 30 Km/h.

Pourtant, les fréquences journaliéres sont trdgesi: de I'ordre de trois rotations par jour enysrne pour permettre a ce type de transport
d’étre vraiment intéressant. Les services le ditharsont tres peu développés et inexistants enesdieéconvergence des lignes sur Blois ne
permet pas les liaisons de périphérie a périplygrigourraient étre réalisées par un service pupls. L'ensemble de ces éléments fait que la

fréquentation est en baisse sur I'ensemble duwésézrurbain.






4.3 Le réseau ferroviaire

La région Centre est 'autorité organisatrice dasdports depuis 1997 et a ce titre gére les toatsspollectifs sur le périmétre d’étude.

Le transport ferroviaire interrégional est asswaedgeux lignes TER (Transport Express Régionaljalson interdépartementale Aqualys Paris-

Orléans-Tours et une relation Interloire sur I'digérien : Orléans-Blois-Tours-Nantes. La gare tt@sBpermet de rejoindre Paris-Austerlitz, via

Orléans, en une heure et demie. Chaque jour, mggaume de trains assurent la liaison Tours-PaiasBlois et Orléans.

Le périméetre du SCOT est desservi par cingq gaveses localisées sur la ligne Orléans-Tours :

Chouzy-sur-Cisse, Veuves/Monteaux, Onzain a I'quest

La Chaussée-Saint-Victor, Ménars a l'est.

L’offre de transport ferroviaire semble satisfaies besoins des usagers tant au niveau des hogaieede la gamme tarifaire. Les temps de

parcours des TER sont concurrentiels par rapplarivaiture et tres avantageux par rapport aux autredes de transports collectifs. De plus, le

matériel roulant a été renouvelé récemment (Agla@yspendant, plusieurs points faibles doivent bdignés :

Les points d’arréts sont mal situés par rappoxtcantres.

L’accessibilité aux stations n’est pas évidente.

La tarification combinée est encore peu dévelop@@®nnement Starter permettant d’emprunter leateSEER mais é€galement les
réseaux urbains sur le lieu d’origine et sur la lile destination).

Les liaisons ferroviaires sont concentrées auxdsede pointes et la desserte en heure creusesidetres faible.



Réseau ferroviaire en Loir-et-Cher
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Enfin, la gare de Blois n'est pas desservie paf@/ Paris-Bordeaux, accessible dans le Loir-et-Chargare TGV de Vendome. Il est
€galement accessible en gare de Saint-Pierre-dgs,Gtans I'agglomération tourangelle. Le choiXM@mddome pour I'implantation du TGV a

mis Blois a I'écart de ce vecteur important du dig&weement.

4.4 L'intermodalité

A I'heure actuelle, les transports ne peuvent @tre étudiés indépendamment les uns des autregeidiodalité est le coeur du systéme
transport. C’est une donnée majeure dans I'orghorsdes déplacements sur un territoire donné. [idlg étre aussi bien physique que tarifaire.

Le développement de l'intermodalité permet d’amélid’attractivité de tous les modes et notammetieades transports collectifs.

La pratique de l'intermodalité n’'est pas trés déppEe sur I'ensemble de l'agglomération blésoises Hifférents réseaux de transports
collectifs : urbain, interurbains et régionaux sotilisés de facon uni-modale. La gare SNCF deBésit I'unique point de convergence de tous
les modes de transports : TUB, transports interasbdransports régionaux (transport ferroviaikajifure particuliere, taxis, marche a pied et
vélos. Cependant, ce site est insuffisamment migaéur, I'accés routier reste malaisé ce qui rdifficile les mouvements gu’impliquent les

ruptures de charge (train, bus, voiture, marchasdigiétons, etc.). Un projet de gare multimodgdeoximité de la gare SNCF, a I'étude depuis
une dizaine d'années, devrait favoriser le recaudiistermodalité des transports. Cependant, extion de I'emplacement qui sera retenu pour
ce projet, une ouverture sur les quartiers nordrrpduétre envisageable. Le projet de gare multia@doourrait en effet participer au

désenclavement de ces quartiers et s'inscrireldamsjet de renouvellement urbain.



Il est important de noter que sur le périmétreudiét aucun parc relais permettant de stationneoisare pour ensuite emprunter un mode de
transport en commun n’est identifié. Un parc dé@taement payant a la gare de Blois permet augassale déposer leur véhicule particulier a

proximité de la gare. La Chaussée-Saint-Victor ogspde pas d’aire de stationnement devant sakjBre’est accessible qu’aux piétons.
Un garage a vélos est disponible prés de la gaBiaie mais il est tres peu utilisé. Les vélos smrteptés gratuitement dans certains trains.

L’intermodalité entre les différents réseaux dagports en commun présents sur le territoire duTS&&€caractérise comme suit :
- Urbain/ Régional (transport ferroviaire) : a lagyde Blois des arréts du TUB permettent de pabserréseau a I'autre,
- Urbain/ Interurbain : on recense 20 arréts comnsumge périmétre d'étude,
- Interurbain/ Régional : de nombreux autocars urtmins stationnent a la gare de Blois qui est souve terminus des lignes

interurbaines.
Pour les taxis, des arréts réservés a la gareaie ®int accessibles aux piétons qui arrivent d&sehts réseaux.

En définitive, en dépit du nceud central que remtéska gare de Blois, I'interface entre les modadimitée du fait de sa configuration actuelle.

Une concurrence existe entre la voiture et leseautrodes qui ne favorise pas la pratique multineodal



Si le réseau de transports en commun est en preigrest voit sa fréquentation augmenter, il regpendant a améliorer.

La politique de transports en commun ne sembldgrascompte, d’'une part de I'accroissement de @bitité des personnes s'’installant daj
les communes de plus en plus éloignées du cetdreetd’autre part de la diminution de la mobild&ine fraction croissante de la

population, personnes agées ou handicapées, psguédies I'accessibilité aux services reste un adflfjanportant.

L'utilisation du rail pour le transport des persoemvoire celui des marchandises est a renforce&onlviendra de réaménager le secteur dg

gare de Blois, point central de convergence etatistribution entre les différents modes de transpo
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5. Les circulations douces

La pollution atmosphérique et la congestion dudrdans les zones urbaines ont contribué depuisihesdernieres années, a attirer I'attention
sur la possibilité de développer des modes de démlents alternatifs. La politique de circulatiomices doit permettre de pallier 'usage
intensif de la voiture, en particulier pour les kd&pments courts. D’autre part, elle offre égalenuere indépendance de déplacement pour les
personnes n‘ayant pas acces a une voiture en pencanll s’agit d’'un enjeu répondant aux besoingeltains ménages ou des jeunes. Le
constat général d’'une augmentation constante tksition de I'automobile dans les agglomératiansaines et la diminution des déplacements
pédestres souligne I'intérét de revaloriser la @lda piéton. Par ailleurs, il s’agit de confortarpratique cycliste actuelle en lui offrant les
conditions de son développement : sécurité desadéplents, continuité des itinéraires, slreté deditbons de stationnement.

5.1 Une demande croissante des usagers

La ville de Blois joue un role de pble central fagé par la densité des équipements, des sendess;ommerces et des poles d’emplois. Les
enjeux d'une desserte vélo sont donc dominants cetnespace pour les liaisons de courtes distdfeeslistances pertinentes pour capter une
clientéle de cyclistes sont de I'ordre de 500 nse&reé8 Km et pour les piétons de 0 a 1 Km). En relvarda desserte cyclable des communes
rurales doit principalement répondre aux besoinsatb@ttement vers I'agglomération, couplant se®iiires a ceux d'un réseau de loisirs

exploitant la qualité du paysage naturel et legtatdu patrimoine urbain, fluvial et naturel duiteire.

Le vélo peut constituer une alternative particeli@ent intéressante pour les déplacements daner@sunes périphériques, soit comme mode

de déplacement a part entiére, soit comme modalidtement vers les réseaux de transport en congnuiajson de sa compeétitivité sur des



moyennes distances, de son faible colt et de #aé&fatutilisation. La marche a pieds constitueakgment une alternative a l'usage de la voiture

en milieu urbain ou I'on a pu observer une fortgraantation des déplacements automobiles sur desdes inférieures a 1 Km.

Une politique de circulations douces possede desdrdéréts spécifiques :
- développer 'autonomie des personnes non motarigéel’usage du vélo,
- assurer une alternative a 'automobile comme malgetransport,

- restreindre I'espace dévolu a 'automobile surHaussée et donc favoriser une modération deseges

La pratique cycliste est tres variée et les besatimemandes qui en découlent se font en foncticlye de déplacement effectué. Quatre types

de demande peuvent étre identifiées.

La demande cycliste blésoise
(étude ALTERMODAL septembre 2000)

9% —
14% 32% m Demande utilitaire

W Demande loisirs
O Demande touristique

O Demande sportive

45%




La demande utilitaire est trés spécifiquement urbaine. Les usagerstmmarqués sociologiqguement. Les études nat®mabmtrent que le

taux de déplacement cyclable est tres élevé pasnelines de moins de 20 ans (collégiens, lycéertadiants) et parmi les retraités.

La demande loisirs connait aujourd’hui au niveau national le taux aleissance le plus élevé, cette demande a avahtutocaractére
périurbain. Dans le contexte local, la proximité @spaces naturels de qualité est un atout de. padsiéplacements de loisir se pratiquent en
famille ou en petits groupes avec des trajets diangueur de 15 a 40 Km a proximité de I'agglomératCette pratique saisonniere compte des

pratiqguants de tout age. Cette demande en loisirsfart potentiel d’évolution lorsque des aménaget® spécifiques existent.

La demande touristiqueest assez bien développée dans le Blésois. Elepsndant complexe et segmentée, toutefoistiypées de clientéle
sont identifiables : la clientéle itinérante, laentele fixe réalisant des sorties en boucle elidémtéle utilisant son vélo a des fins utilitaises le
lieu de vacances. Pour le Blésois des schémasbbysltouristiques et des solutions techniques @np®posés dans le cadre de projets tels que

Loire a vélo, Chateaux a vélo, etc.

La demande sportivebénéficie au travers de clubs d’une organisatiés éfficace. Des circuits sont a disposition delsscdans le département.

Enfin, comme pour le vélo, il existe différentségpde demandes piétonnes :

La demande utilitaire est surtout présente en milieu urbain. Elle canegles déplacements exclusivement piétons mascatiggalement a la
base de tout déplacement multimodal, notammenoeplEment des transports en commun, du train, gesb de la voiture.

La demande de loisirs/ tourismeest attachée a la fréquentation des circuits pedesles itinéraires de grande randonnée, desesspaturels.
Les deux foréts domaniales, les bords de Loireseséntiers de randonnée locaux ou de grande naéel@ont autant de points forts du territoire
du SCOT toutefois, leur accessibilité n’est pagaiots évidente.



5.2 Contraintes et potentialités du développemented circulations douces

Les principales contraintes se superposent daviddacentre : coteau, Loire, chemin de fer. Laregbose uneontrainte naturelle importante
et fagconne le paysage et l'urbanisation du Blédas. deux rives sont seulement reliées par trorgspdont un est réservé a la circulation

automobile. Cet état de fait constitue une limiuelaveloppement des déplacements piétonniers letbbys.

Les zones d'activités et de commerces traverséegmfaun caractére trés routier et n'ont pas deebBgédératrices en termes d'aménagement de
'espace public. Les grandes artéres qui pénéttans I'agglomération constituent un frein a la Mieale a cause de l'intensité du trafic.
Cependant, laontrainte urbaine la plus importante reste la voie SNCF qui longesad-ouest le coteau et s’en écarte au nord-est. La
superposition avec les deux autres coupures (leviceteau) rend la création de nouveaux franchiestsrires difficile voire impossible surtout

a l'intérieur de Blois.

Ainsi ces coupures, qu'elles soient naturelles daines, allongent les déplacements et handicdpsnéchanges entre les quartiers et les
communes situées de part et d’autre de ces voiepmenunication. Le nombre limité de franchissemeniibige le passage par des voies
chargées d'un trafic important. Le probleme se pastout en terme de nuisances (bruit, pollutianjles sécurité des traversées piétons et

cyclables.

Le territoire du SCOT possede un importpatrimoine historique et paysager Les chateaux ont donné a la Loire une notorié@diale.

L’intérét majeur des projets Loire a vélo et Chataavélo est de renouveler I'approche des chateawpermettant au cycliste de les redécouvrir
dans leur contexte et leur environnement. Au-dels gtands sites, le territoire recéle un patrime@eaculaire, anciens lavoirs, murets de
cléture, fontaines, moulins, etc. qui en font tutharme. Pour le projet Loire a vélo, un prentiencon de 5 Km, ouvert a I'été 2003 entre

Blois et La Chaussée Saint-Victor, marque le premés d’'un itinéraire cyclable en rive droite ethden que certaines communes de la rive



droite a I'est de I'agglomération blésoise ne sembpas adhérer totalement au projet. L'année @04 |'ouverture de 15 autres kilométres

supplémentaires. Des itinéraires d’agglomérati@maront au fur et a mesure se connecter a ce réseau

Les équipements de loisirstels que le Lac de Loire, le Parc des Mées, ladita Pingonniére ou le futur complexe nautiqueiterd une
valorisation surtout pour les déplacements derlaisi proximité des habitants de I'agglomératiorobjéctif du réseau de circulations douces
pourrait étre d’assurer I'accés facile a ces espdepuis les differentes communes. Il peut égalepemettre de partir de la partie dense de

Blois pour rejoindre les circuits de promenadesstdspaces ouverts.

Les fortes contraintes tant naturelles qu’urbaineguent de freiner le développement des voiesabled au sein méme du tissu urbain

blésois, rendant difficile 'implantation de nouveaaménagements. Cependant I'exceptionnel poteratalel reste a valoriser.

Un réseau de liaisons cyclables est plutét a eg@s@our mettre en relation le centre de Blois alescespaces naturels et répondre ainsi a la
demande de loisirs des Blésois. Des liaisons domessi étre pensées pour connecter les équiperdentssirs existants ou a venir. Enfin |e
patrimoine historique de renommeée internationalé étve un support de développement pour toutri@oée et doit faire I'objet d’'une

véritable réflexion d’ensemble pour offrir aux t@mtes un réseau cyclable de qualité.




CONSTATS

ENJEUX

De nouveaux aménagements routiers (carrefour dduvierdéviation
de La Chaussée-Saint-Victor, etc.) devraient permele rendre plu
fluide le trafic dans I'agglomération. Cependastcbntournement d
Blois reste incomplet au nord-ouest entre le paahgois Mitterrand
et la route de Vendbme, contraignant ainsi les ersag emprunter de

voies urbaines.

La congestion du trafic routier a certaines hedeela journée ne peu
sil se résoudre que par les nouveaux aménagemerisrsoen cours d
eréalisation ou projetés ? Le vrai défi pour 'aggkration blésoise n
réside-t-il pas dans sa capacité a créer un cargment complet d

»d’agglomération ?

Le pont Francois Mitterrand, mis en service en 1394bué un role
prépondérant dans l'urbanisation des communes deosest. Toul
comme le pont Charles de Gaulle en son temps, tegspont
véritablement favorisé le développement pavillormaes commune

du sud.

» La construction d’un %" pont qu’il soit en amont ou en aval de Bl
aurait les mémes effets que ceux induits par I'duve du pont
Mitterrand. Il ne permettrait pas de désengorgertrédic di au

sfranchissement de Loire mais conduirait & accélé&ephénomeng
d’étalement urbain et renforcerait le pouvoir dadttion du sud. Fair
le choix d'un 4™ pont doit faire I'objet d’'une volonté politiquerfe et

annonce clairement le parti d’aménagement global tetutoire :

risque d’'aggraver les désequilibres existants. dlas du SIAB ne s

positionnent pas en faveur de la création d’'unrggrae pont.

t

favoriser le développement pavillonnaire sur leswcmnes du sud au
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Bien que le trafic poids lourds sur la RD 951 swmitmériquemen
moins important que sur d’autres axes structurdatderritoire, les
nuisances sont trés importantes et la présenceids lourds dénatur
cette route qui longe la Loire.

[ Faire de la RD 951 et de la rive gauche l'itinérale prédilection de

eCette rive magnifique offre une vue splendide suitduve, le chatea,
de Ménars, la ville de Blois, etc. La présence ltiteau de Chamboly
et du camping du lac de Loire sont autant d’atpots faire de cet ax

un itinéraire touristique.

Bien que le stationnement connaisse certainesom@sselles n’oni
gu’'un impact limité sur le fonctionnement des geast De plus, les

parkings souterrains du centre ville sont encous-sdgilisés.

Afin de préserver la qualité urbaine des quartshscentre ville, il

sserait  peut-étre  intéressant  d’inclure les probEmbkés au
stationnement dans une réflexion d’ensemble d'aradlion et dg
valorisation du cceur de ville de Blois. La mise glace d'une
meilleure signalétique des parkings pourrait étreéisagée. De mém
la refonte de la cohabitation entre le stationnégmén circulation
automobile, des bus, des vélos et des piétons, amecmeilleurg
organisation spatiale de I'axe Résistance-rue D@waigin-rue Portg

Coteé pourrait faire I'objet d’'une réflexion appraoftie.

véhicules légers pourrait étre un parti d’aménagemetéressant,.

[72)
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La politique de transports en commun semble pen tempte d’'une
part de I'accroissement de la mobilité des persemiastallant dan
les communes de plus en plus éloignées du cenlteeevid’autre par

de la diminution de la mobilité d'une fraction @sante de I

population pour lesquelles I'accessibilité aux smy reste un objectif

important.
L’intermodalité des transports n’est pas évidenBiads, de nombreu
conflits se produisent aux points de rupture dergehggare SNCH

notamment).

Fort d’'un patrimoine historique et naturel de oéalile Blésoig
possede un véritable potentiel touristique qui cemoe a étre valoris
grace a des projets du type Loire a Vélo, Chateau¥élo ou

itinéraires d’Agglomération.

Des équipements de loisirs qu’ils soient existamisen cours dg
réalisation tels que le Lac de Loire, le Parc deed/ le lac de |
Pinconniere, le futur complexe nautique ne sont f@Eseément

accessibles par les transports en communs oustes myclables.

Pour le réseau urbain, bien que la physionomieadalle de Blois ng

U

t soit pas adéquate pour I'implantation de lignesien propre, il paralil
nécessaire que Blois se dote de ce type d'infretstrel pour

55

encourager les blésois a prendre le bus.

Ce projet pourrait peut-étre inclure une réflexsum le rétablissemer

| des relations entre les quartiers Nord et |la eéietre.

Continuer a favoriser le développement de circaislables et/ov

D

piétonniers favoriserait le développement d'un imue de qualité €

concourrait a offrir aux habitants un cadre dephies agréable.

D

Le réseau urbain et celui des circulations douoégedt permettre ul

S)

maillage du territoire afin de valoriser les déplaents de loisir d

proximité des habitants de I'agglomération.

La création d'une gare multimodale semble inévégtur le Blésois,

it

—
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En définitive et afin de rappeler les objectifsadedocument, le diagnostic doit étre une analystexitoire permettant ddégager les enjeux
stratégiques conduisant au Projet d'/Aménagement ate Développement Durablele PADD. Il a vocation a dégager les points fatdes

points faibles du territoire, les dysfonctionnensegitles potentialités.

En effet, le diagnostic doit constituer une réféeegontinue au cours de la procédure d'élaboratipSCOT. Il est une "lecture vivante" du
territoire et permet d'aboutir a la formulation émmte des objectifs et des enjeux du projet deldppement. Le diagnostic n'est pas une fin en

soi mais un élément dynamique important dont it faéparer le prolongement dans la définition chjgirde territoire.

Ainsi, le PADD visera a répondre aux questions posées a tragde diagnostic et le document d'orientation metia le projet en ceuvre

Cependant, pour passer du diagnostic au projestiintéressant de recourir a une phase de validdtun certain nombre d'orientations qui
définiront le projet d'aménagement et de dévelogmtmurable pour les années a venir. Alors quéalgnadstic porte un regard tres sectoriel sur
les différentes composantes du territoire, une @y plus transversale semble maintenant nécesafiirede prendre conscience des

potentialités d'actions et de leurs effets.

Enfin, il convient que ce diagnostic territorialitsdébattu. Son acceptation doit résulter d'uneésidim politique forte. Les oppositions
constituent, tout autant que les accords, des ssutenrichissement et d'enseignements utilesndisia en ceuvre du Schéma de Cohérence

Territoriale du Blésois.
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http://www.vie-publique.fr/dossier_polpublic/patrine/preservation_patrimoine/zppaup.2fd5/2004]
http://www.haute-garonne.pref.gouv.fr/html/ZPPAUR 23hp[3/05/2004]
http://www.ville-cholet.fr/urbanisme/zppaup.h{Br05/2004]

PPR-I
http://www.prim.net/professionnel/guiprim/inondatibtm[5/05/2004]

Code l'urbanisme
http://sdau.cg67.fr/5_fiches infos/fiches_infos Hdhl#SCT[24/05/2004]

Economie, activité agricole
www.centre.chambragri.fi12/04/2004]

Economie locale
www.loir-et-cher-eco.confi7/04/2004]
www.blois-eco.conj7/04/2004]

Statistiques économiques
www.insee.fr[7/04/2004]

Enseignement, formation
www.ac-orléans-tours.{©9/04/2004]
www.ifrance.com/universbloigl/2004]
www.blois-eco.com/enseignement.49(04/2004]




