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Le document ci-après constitue l’avis délibéré de la MRAe (en date du 28 juin 2024) portant sur le projet. 
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3.1 PREAMBULE 

L’Autorité environnementale (Mission Régionale de l’Autorité environnementale - MRAe) a procédé à un examen 

approfondi du dossier d’enquête publique, et en particulier de l’étude d’impact environnementale. Elle formule 

au maître d’ouvrage un total de 14 recommandations, de portées diverses sur des champs thématiques multiples. 

Chacune de ces recommandations fait l’objet d’une réponse du maître d’ouvrage. 

 

Dans un souci de clarté et de compréhension du dossier, chaque recommandation de l’Ae est reprise dans ce 

document avec les éléments de réponses apportés par le maître d’ouvrage. Pour faciliter le repérage et la lecture, 

les recommandations sont présentées et numérotées dans le même ordre que dans l’avis de l’Ae. 

Les recommandations de l’Ae sont reprises dans les encadrés bleus. Les réponses apportées par le maître 

d’ouvrage sont intégrées après l’expression « Eléments de réponse du Maître d’ouvrage ».  

Certaines remarques mineures n’ont pas fait l’objet d’une recommandation de la part de la MRAe. Le maître 

d’ouvrage a toutefois fait le choix de répondre à un certain nombre d’entre elles également (« Remarque formulée 

ne faisant pas l’objet d’une recommandation » ci-après).  

 

Dans la version du dossier soumise au public, des corrections ont été reportées dans l’étude d’impact (Pièce G) 

et les dossiers MECDU des PLU de Tours et de Chambray-lès-Tours (Pièces H1, H2 et H3) lorsque des erreurs 

matérielles ont été relevées ou lorsque des compléments se sont avérés nécessaires. Les chapitres modifiés sont 

rigoureusement identifiés dans le présent mémoire et dans le dossier lui-même. 

Les chapitres modifiés sont introduits de la manière suivante : 

 

Des réponses complémentaires sont apportées en Pièce L (recommandation n°XX page XX). 

 

Ou  

 

Suite à l’avis de l’Ae (Pièce L - recommandation n°XX page XX), des modifications ont été 

apportées (en vert). 

 

 

 

 

3.2 REPONSES DU MAITRE D’OUVRAGE 

Pour permettre de situer les recommandations de l’Ae et le complément apporté par le maître d’ouvrage, les 

titres des paragraphes suivants correspondent à ceux définis dans l’avis de l’Ae. 

 

3.2.1 CONTEXTE ET PRESENTATION DU PROJET 

3.2.1.1 MISE EN COMPATIBILITE DES PLU 

REMARQUE FORMULEE NE FAISANT PAS L’OBJET D’UNE RECOMMANDATION N°1 : 

(Page 5 de l’avis) 

Le dossier présente clairement les évolutions graphiques du zonage, en focalisant de manière appropriée sur 

chaque secteur faisant l’objet de modifications. Il ne dresse à ce stade aucun bilan des impacts des MECDU et 

précise que celui-ci est intégré dans l’évaluation environnementale du projet, ce qui est ici recevable. Il aurait 

néanmoins pu mentionner le total des surfaces d’EBC qui seront déclassées. 

Eléments de réponse du Maître d’ouvrage :  

Les surfaces des EBC déclassées sont bien mentionnées dans les dossiers MECDU : 

▪ Pièce H1 – dossier MECDU du PLU de Tours : les surfaces déclassées sont indiquées sur les figures du 

chapitre 2.2 « Evolution du règlement graphique – prescriptions particulières (Pièce 3.4.2 du PLU de 

Tours) » (figure 44 page 70, figure 45 page 71, figure 48 page 74). 

La surface totale d’EBC déclassée est indiquée en toute fin du chapitre : 2 452 m2. Un tableau a été ajouté 

à la fin du chapitre récapitulant les surfaces d’EBC initiales et les surfaces déclassées en page 76 (voir ci-

après) ; 

▪ Pièce H2 - dossier MECDU du PLU de Chambray-lès-Tours : les surfaces déclassées sont indiquées sur les 

figures du chapitre 2.2 « Evolution du plan de zonage » (figure 20 page 44, figure 22 page 46, figure 28 

page 52).  

La surface totale d’EBC déclassée est indiquée en toute fin du chapitre : 2 324 m2. Un tableau a été ajouté 

à la fin du chapitre récapitulant les surfaces d’EBC initiales et les surfaces déclassées en page 54 (voir ci-

après). 
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Figure 1 : Surfaces d’EBC déclassées à Tours 

EBC SURFACE INITIALE SURFACE DECLASSEE 
SURFACE APRES 
DECLASSEMENT 

EBC avenue de l’Alouette Nord 39 860 m2 10 m2 39 850 m2 

EBC avenue de Bordeaux 1 
(Nord) 

1 916 m2 15 m2 1 901 m2 

EBC avenue de Bordeaux 2 27 469 m2 824 m2 26 645 m2 

EBC avenue de Bordeaux 3 494 m2 101 m2 393 m2 

EBC avenue de Bordeaux 4 61 001 m2 1 456 m2 59 545 m2 

EBC avenue de Bordeaux 5 
(Sud) 

37 650 m2 46 m2 37 604 m2 

TOTAL 168 390 m2 2 452 m2 165 938 m2 

 

Figure 2 : Surfaces d’EBC déclassées à Chambray-lès-Tours 

EBC SURFACE INITIALE SURFACE DECLASSEE 
SURFACE APRES 
DECLASSEMENT 

EBC avenue de la République 
Nord 1 

14 192 m2 1 003 m2 13 189 m2 

EBC avenue de la République 
Nord 2 

1 212 m2 53 m2 1 159 m2 

EBC avenue de la République 
Sud 1 

8 759 m2 556 m2 8 203 m2 

EBC avenue de la République 
Sud 2 

28 281 m2 146 m2 28 135 m2 

EBC avenue de la République 
Sud 3 

672 289 m2 553 m2 671 736 m2 

EBC avenue de la République 
Sud 4 

31 454 m2 13 m2 31 441 m2 

TOTAL 756 187 m2 2 324 m2 753 863 m2 

 

 

3.2.2 QUALITE DE L’EVALUATION ENVIRONNEMENTALE 

3.2.2.1 SOLUTIONS ALTERNATIVES EXAMINEES ET JUSTIFICATION DES CHOIX OPERES 

RECOMMANDATION N°1  

(Page 6 de l’avis) 

L’autorité environnementale recommande d’inclure dans la description des solutions de substitution raisonnables 

d’autres modes de transport urbain que le tramway et d’expliquer les raisons, notamment environnementales, 

du choix opéré en application de l’article R. 122-5 II 7° du code de l’environnement. 

Eléments de réponse du Maître d’ouvrage :  

Les raisons ayant amené à retenir le mode de transport « tramway » plutôt que le mode « BHNS » (Bus à Haut 

Niveau de Service) sont explicitées ci-après. 

 

➢ Fréquence et capacité 

Le tramway est un mode plus capacitaire que le bus. Bien que la longueur de ses rames puisse varier, le matériel 

actuellement utilisé sur le réseau de Tours pour la ligne 1 offre une capacité de 300 places. Avec une fréquence 

de 7 minutes en heure de pointe, la ligne offre donc une capacité théorique de 2 570 places, là où un BHNS d’une 

capacité de 140 places, à la même fréquence, offrirait 1 200 places. 

Les modélisations actuelles prévoient une fréquentation horaire de 1 800 voyages sur la ligne 2 de tramway.  

Pour atteindre ce niveau d’offre, une ligne de BHNS devrait descendre sous les 5 minutes de fréquence mais il 

est à noter qu’en dessous de 4 minutes d'intervalle, l'exploitation devient trop chaotique et irrégulière : le débit 

n'est plus garanti - source « TransportsUrbains ». 

Bien que la ligne de 2 offre une capacité théorique supérieure à la fréquentation modélisée, il est également pris 

en compte le fait que la ligne 1 a largement dépassé les prévisions de fréquentation dès sa première année 

d’exploitation. Par ailleurs, le choix d’un mode BHNS rendrait difficile l’adaptation aux possibles évolutions 

futures du réseau et du territoire. 

 

➢ Qualité et niveau de service attendus afin de maximiser le report modal (transfert de la voiture 

particulière vers le nouveau mode de transport en commun) 

Bien que le tramway et le BHNS soient des modes aux caractéristiques qui peuvent s’apparenter ; matériel 

accessible, confortable, leur niveau de service diverge du fait de leur vitesse commerciale : la vitesse 

commerciale du tramway peut aller jusqu’à 30 km/h contre 15 km/h en moyenne pour le bus.  

De plus, un BHNS est normalement un TCSP (Transport en Commun en Site Propre) soit un mode circulant sur des 

voies réservées en site propre. Cependant, l’expérience de la ligne de BHNS actuelle du réseau Fil Bleu et de 

celle en projet montre que ce site propre est très souvent remis en question au profit d’autres fonctionnalités 

urbaines (circulation automobile, stationnement, aménagements cyclables, arbres et espaces verts) ce qui 



PROJET LIGNES2TRAM 

METROPOLE TOURANGELLE 

DOSSIER D’ENQUETE PUBLIQUE UNIQUE 

PIECE L : AVIS EMIS SUR LE PROJET ET MEMOIRE EN REPONSE 

 

42 | 167 

conduit à un niveau de service réduit là où la réglementation d’une plateforme tramway garantie sa circulation 

en site propre.  

Il convient également de préciser que l’emprise d’une plateforme de BHNS est plus large que celle d’une 

plateforme tramway. 

 

➢ Environnement urbain 

50 % de la plateforme de la ligne 2 de tramway est végétalisée, participant au rafraîchissement de l’air ambiant 

grâce à des végétaux résistants à la chaleur et à la création d’ilots de fraicheur. L’arrosage de la plateforme est 

strictement restreint à des lieux symboliques pour limiter la consommation en eau. 

Le site propre BHNS, lorsqu’il existe, est nécessairement imperméabilisé pour être roulant. Sa largeur 

supérieure à celle d’une plateforme tramway augmente de plus l’artificialisation des sols. 

 

➢ Nuisances et pollution (sonore, GES) 

Concernant les nuisances sonores, le tramway apporte une réduction des nuisances sonores étant donné la 

réduction du bruit liée à la baisse du trafic routier et bus, supérieure à la hausse des nuisances sonores générées 

par la ligne 2 de tramway en elle-même. En effet, le projet de ligne 2 de tramway permet d’éviter : 

▪ 117 000 km en voiture par jour, soit 31 millions km par an en 2030 grâce aux reports modaux des usagers 

vers les transports collectifs ; 

▪ 3 000 km de bus/BHNS par jour, soit 1 million de km par an en 2030. 

Concernant la pollution atmosphérique, bien que les BHNS sur le réseau Fil Bleu fonctionnement au biogaz, 

permettant une réduction des gaz à effet de serre : -30 % à -70 % d’émissions d’oxydes d’azote et -90 % de 

particules fines (comparé à l’essence ou au diesel), le fonctionnement à l’électricité d’un tramway n'émet quant 

à lui pas de gaz à effet de serre en exploitation. 

 

➢ Perspectives, évolutions ultérieures et projets connexes 

Le projet Lignes2tram accompagne une quinzaine de projets urbains et de programmes immobiliers de 

promoteurs qui se développent le long de la ligne 2 (l’écoquartier Plessis-Botanique à la Riche, le quartier Maryse 

Bastié et le quartier des casernes Beaumont-Chauveau à Tours Ouest, le nouveau quartier Rives Sud à Tours sud, 

les programmes immobiliers qui se créent le long de l’avenue de Bordeaux à Joué-lès-Tours ainsi qu’à Chambray-

lès-Tours).  

De ce fait, la réserve de capacité offerte par le tramway apparait comme nécessaire afin de s’adapter à la 

possible augmentation de la demande liée au développement du territoire. De plus, la Ville de Tours ayant un 

projet de plan d’apaisement dont les mesures vont contraindre la circulation automobile, il est attendu un 

report modal supplémentaire, ce qui ne pourrait pas être envisagé avec un mode BHNS en limite de capacité. 

Ce report modal est d’ailleurs un objectif fort du Plan de Déplacement urbain (PDU) et du Plan de mobilités en 

cours de révision. A demande constante, pour atteindre l’objectif de 13% de part modale Transport en Commun 

(afin de faire diminuer la part modale de la voiture) il faut inciter +15 000 voyages par jour supplémentaires sur 

le réseau Fil Bleu. 

 

➢ Financement, coûts d’investissement et d’exploitation 

Pour transporter 3000 personnes par heure, avec un tramway de 300 places, il faut assurer 10 passages par heure. 

En bus articulé de 150 places, il faut 20 passages. Dans un contexte local et national de pénurie de chauffeurs de 

bus, contraignant parfois la réalisation de l’offre, la possibilité d’avoir recours à des conducteurs de tramway 

(formation différente) apporte plus de garantie quant à une bonne réalisation du niveau d’offre défini. 

Bien que l'investissement unitaire des véhicules soit moindre, le nombre de véhicules BHNS, nécessairement plus 

élevé pour accomplir le même service, se répercutera sur les coûts d'exploitation, lesquels sont principalement 

déterminés dans le transport urbain par les coûts de conduite. 

Le coût d’investissement d’un tramway est plus élevé que celui d'un projet de TCSP en bus, mais ces effets seront 

largement positifs (gains de circulation, gain de temps, diminution de la pollution, des accidents...) et précisés 

dans l’évaluation socio-économique du projet qui est intégrée dans le dossier d’enquête publique. 

 

➢ Durabilité 

Les coûts d’investissement et d’exploitation sont à mettre en perspective de la durée de vie du matériel roulant 

qui est de 35-40 ans pour un tramway et de 15-20 ans pour un bus. 

 

➢ Autres facteurs 

Le centre de maintenance avait été dimensionné pour deux lignes de tramway, tout comme d’autres 

investissements faits en anticipation lors du projet de la première ligne de tramway. Le mode BHNS aurait 

nécessité des investissements supplémentaires (extension ou nouveau dépôt, mise en œuvre éventuelle de 

nouvelle technologie qui entraînerait des conséquences financières en termes d’investissement, de formation…). 

 

 

Ainsi, la comparaison des deux modes de transport, Tramway et BHNS, selon ces différents facteurs, démontre 

la pertinence d’avoir privilégiée la réalisation d’une nouvelle ligne de tramway. 
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3.2.2.2 SUIVI DES EFFETS DU PROJET ET DES MESURES 

RECOMMANDATION N°2 

(Page 7 de l’avis) 

L’autorité environnementale recommande de compléter le dispositif de suivi et en particulier : 

-de l’étendre à l’ensemble des mesures préconisées dans l’étude d’impact, tant en phase de travaux qu’en période 

d’exploitation ; 

-de prévoir les actions correctives à mettre en œuvre en cas de non atteinte des objectifs ; 

-de préciser les modalités de diffusion des résultats aux différents acteurs. 

Eléments de réponse du Maître d’ouvrage :  

Le dispositif de suivi est complété de la manière suivante. 

➢ Dispositif de suivi en phase travaux  

En plus de la mesure de suivi écologique MA1 indiquée dans le dossier, le dispositif suivant sera appliqué.  

Un dispositif de suivi des mesures en faveur de l’environnement et plus généralement de la prise en compte de 

l’environnement sera mis en place dans le cadre du projet : 

▪ Entretien et garantie de reprise des plantations et gestion des espèces invasives pendant une durée de 
deux ans (année de parachèvement + année de confortement) ; 

▪ Suivi environnemental du chantier : assistant à la fois du maître d’ouvrage (MOA) et du maître d’œuvre 
(MOE), le coordinateur/ responsable environnement (bureau d’études spécialisé) doit : 

- Veiller à la prise en compte de toutes les exigences réglementaires environnementales ; 

- Assurer un suivi environnemental en phase chantier ; 

▪ Piquetage des espaces à protéger/sensibles ; 

▪ Evitement les risques de pollution des eaux ; 

▪ Identification des pieds d’espèces envahissantes et arrachage/ excavation, identification d’impacts 
potentiels ; 

▪ Participation à la sensibilisation environnementale des intervenants ; 

▪ Vérification des protocoles d’intervention pour certains travaux sensibles (exemple : intervention sur le 
Pont Mozart et le Pont du Sanitas) ; 

▪ Rédaction des prescriptions environnementales dans les marchés de travaux, relatives à la qualité des 
eaux, au milieu naturel, au bruit et confort acoustique des riverains, à la qualité de l’air, à la sécurité, etc. ; 

▪ Contrôle la mise en œuvre correcte des mesures en faveur de l’environnement. 

Le suivi du chantier doit permettre de vérifier la bonne application des mesures environnementales retenues et 

d’anticiper des problèmes potentiels. 

Celui-ci pourra apporter des ajustements éventuels de ces dernières. Le contrôle extérieur pourra être effectif 

selon différentes phases : 

 

❖ Préparation du chantier : 

Des journées de préparation du chantier permettront de préciser sur le terrain la localisation des mesures, 

d’expliquer les raisons ainsi que les moyens à mettre en place pour les mener à bien. Elles devront donc définir la 

localisation des zones sensibles sur lesquelles une attention particulière sera portée (abords des cours d’eau, 

milieux naturels sensibles, etc.). 

 

❖ Formation du personnel technique : 

L’organisation d’une ou plusieurs journées de formation aux enjeux environnementaux à l’attention du personnel 

technique intervenant sur le chantier sera indispensable au succès de l’intégration du projet dans son 

environnement. Cette formation devra permettre de préciser les périodes auxquels les travaux peuvent être 

réalisés, les zones sensibles à baliser et à protéger durant l’intégralité des travaux. 

 

❖ Zoom sur les intervenants du chantier : 

Les éléments suivants sont inscrits dans la NRE (Notice de Respect de l’Environnement). 

➢ Rôles des intervenants 

Chacune des différentes parties intervenant sur le chantier a un rôle à jouer concernant la bonne application de 

ces mesures. 

▪ La Maitrise d'Ouvrage est responsable devant les autorités compétentes de la bonne application des 

mesures d’évitement, de réduction et de compensation qui sont inscrites dans les études 

environnementales. Ces mesures seront transmises aux entreprises intervenant sur le chantier et 

devront être respectées et appliquées par tous ; 

▪ La Maitrise d’Œuvre, et surtout l’écologue, seront chargés de la vérification de la bonne mise en œuvre 

de tout ou partie de ces mesures. Ils réaliseront des contrôles en cours de chantier afin de garantir le 

respect des mesures ; 

▪ Les entreprises seront tenues de respecter l’ensemble des mesures présentées dans le présent document 

ainsi que dans les études environnementales et différents arrêtés préfectoraux.  

Le Titulaire désigne en interne un Responsable Environnement de l’Entrepreneur, il peut être un salarié de 

l’entreprise titulaire, un salarié de ses co-traitants ou un sous-traitant du Titulaire. Il possède une réelle expérience 

en matière de travaux et de protection de l’environnement.  

Durant toute la durée du chantier, le Responsable Environnement est l’interlocuteur du conducteur travaux/chef 

de chantier et de l’écologue de chantier. 

Le Responsable Environnement participe à :  

▪ La visite préalable du chantier ; 

▪ La constitution du PRE (Plan de Respect de l’Environnement) ; 

▪ Anticipe les problèmes environnementaux afin de faire évoluer le PRE ;  

▪ Coordonne les actions immédiates en cas de pollutions accidentelles  
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▪ Alerte selon la gravité, le maître d’ouvrage, le maître d’œuvre, l’écologue, le conducteur de travaux/chef 

de chantier et le coordinateur SPS (Sécurité et Protection de la Santé) ; 

▪ Participe aux réunions de chantier ; 

▪ Réalise régulièrement des visites sur site ; 

▪ Élabore une fiche de suivi environnemental abordant les constats et les actions à mettre en place. 

Le responsable Environnement et Développement Durable devra être présent lors de toutes les opérations à 

enjeux environnementaux et réaliser à minima une visite de chantier par semaine.  

 

➢ Rapport environnemental 

Le Titulaire a obligation de tenir un Rapport Environnemental dans lequel seront consignées les actions mises en 

œuvre en faveur du respect de l'environnement et de l'atteinte des objectifs assignés à l'opération, et notamment 

les engagements et procédures prévus dans le PRE.  

L'une des missions du Titulaire est de tenir à jour ce Rapport Environnemental. En particulier y sont versées toutes 

les fiches de suivi, contrôles, constats prévus par le PRE. 

Ainsi, le Rapport Environnemental est un document vivant et évolutif, complété tout au long du chantier. Son 

ouverture lors de la période préparatoire du chantier fait l'objet d'un visa du MOE.  

Par la suite, il est diffusé tous les mois au MOE et à l’écologue du MOA, qui doit y trouver tous les éléments 

nécessaires à l'exercice de sa mission de contrôle extérieur des actions et procédures prévues au PRE. Il contiendra 

de façon accessible, claire et précise les consignes concernant leurs activités sur le chantier. 

Le Rapport Environnemental est ainsi utilisé par le Responsable Environnement de l’Entrepreneur comme un 

support pour transmettre à l'encadrement du chantier et à tout le personnel des directives précises en matière 

de protection de l'environnement, comme un outil central de son travail d'animation, de coordination et de 

formation des « réalisateurs » du volet environnement sur le chantier et comme un outil d’anticipation des points 

de vigilance vis-à-vis de l’environnement à suivre au regard des travaux à venir dans les mois qui suivent. 

Le Rapport Environnemental sera transmis aux services de l’Etat. 

 

 

 

 

Figure 3 : Organigramme de la coordination de chantier 

 

➢ Réunions “Environnement” 

Il est demandé au Titulaire de réserver pour chaque réunion de chantier, un temps consacré à l’environnement. 

Ce moment pourra être piloté par le MOD, l’écologue du MOD, le MOE et le responsable environnement du 

titulaire.  

Des réunions avec un focus « Environnement » seront réalisées avec une fréquence trimestrielle.  

 

❖ Dispositions prévues en cas d’atteinte à l’environnement 

Le Titulaire informe immédiatement le MOA, le MOE et l’écologue, de tout dommage causé à l’environnement 

pendant l’exécution du marché. Il les informe également en cas d’atteinte aux milieux selon les dispositions actées 

dans la PPE « Gestion des pollutions accidentelles ». 

Le MOA informera dans un second temps, si la situation l’exige, l’autorité compétente. 
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Le Titulaire remédie, à ses frais et risques et dans les plus brefs délais, à toutes les atteintes portées à 

l’environnement en cours d’exécution du marché et apporte la preuve que tous les dommages causés à 

l’environnement ont été réparés, et dans le cas où une autorité doit être contactée (ex : pollution d’un cours 

d’eau), que cette autorité a donné son accord sur les remèdes apportés par le Titulaire. 

En cas d’atteintes à l’environnement, il pourra être appliqué de plein droit, et sans mise en demeure préalable, 

au Titulaire les pénalités afférentes à la situation. 

 

➢ Dispositif de suivi en phase exploitation  

L’étude d’impact présente les modalités de suivi et d’entretien sur les thématiques environnementales majeures 

du projet : 

▪ Système de gestion des eaux pluviales, garantissant notamment la non-aggravation du risque 

d’inondation et le traitement qualitatif des eaux pluviales du projet ; 

▪ Aménagements paysagers ; 

▪ Environnement sonore ; 

▪ Vibrations ; 

▪ Suivi écologique. 

 

Il est rappelé les éléments suivants : 

 

❖ Système de gestion des eaux pluviales 

En phase exploitation, le système de gestion des eaux pluviales sera réparti en deux périmètres : le Syndicat des 

Mobilités de Touraine (SMT) aura la responsabilité de la gestion du système de récupération des eaux du système 

de transport (plateforme, P+R et Centre de Maintenance) ; Tours Métropole Val de Loire assurera la gestion du 

système de gestion des eaux pluviales des voiries restantes. 

Chacune de ces deux entités intègrera ces ouvrages à son schéma directeur de gestion des eaux pluviales, et 

établira le plan de gestion associé, afin de garantir leurs objectifs respectifs. Ces plans de gestion incluent le 

diagnostic, l’entretien et la maintenance régulière des ouvrages de rétention et d’infiltration. Les fréquences et 

méthodes seront adaptées aux enjeux que représentent ces ouvrages. En cas de défaillance, une remise en état 

sera immédiatement effectuée. 

La Police de l’eau sera informée en cas de nécessité de travaux importants sur le système de gestion des eaux 

pluviales (remplacement d’un ouvrage défaillant, etc.).  

Elle sera de plus alertée en cas d’évènement accidentel survenant sur le système d’assainissement (pollution liée 

à un déversement accidentel). 

Par ailleurs, il est également rappelé que le chapitre 1.3.3.6 « Moyens de surveillance, d’entretien, d’intervention 

en phase travaux et mesures de suivi en phase exploitation » (Partie 5 de l’étude d’impact) détaille plus 

précisément les modalités d’entretien du système d’assainissement pluvial. 

 

❖ Aménagements paysagers 

Suite à la plantation des végétaux, leur reprise et leur bon développement seront assurés durant les périodes de 

confortement et de parachèvement, via des constats de reprise et des remplacements :  

▪ 1er constat et remplacement à la fin de la période de parachèvement ; 

▪ 2ème constat et remplacement à la fin de la deuxième année de confortement. 

A l’issue de la période de confortement, les végétaux seront intégrés dans le patrimoine végétal du Syndicat des 

Mobilités de Touraine, de Tours Métropole Val de Loire ou des villes (suivant le gestionnaire de rattachement 

concerné). Les techniques/fréquences d’entretien, les remplacements, et le suivi des végétaux respecteront les 

schémas directeurs et plans de gestion en vigueur au sein de ces entités publiques. 

 

❖ Environnement sonore 

Initialement, le dossier exposait la mesure suivante :  

« Une campagne de mesures acoustiques pourra être réalisée 6 mois après la mise en exploitation du projet de 

manière à vérifier que les seuils réglementaires ne sont pas dépassés pour les habitations localisées à proximité 

du projet (environ 20 000 €). Le cas échéant, des mesures seront définies ». 

Le maître d’ouvrage s’engage à réaliser un suivi plus poussé afin de garantir que les seuils réglementaires 

acoustiques seront bien respectés à termes (pour tenir compte de la vétusté du matériel au fil du temps). 

Ainsi, des mesures acoustiques complémentaires seront réalisées au niveau des habitations localisées à proximité 

du projet aux échéances suivantes après la mise en service : 1 an (à la place des 6 mois proposés) et 5 ans.  

Conformément aux dispositions du code des transports (art. L.1511-6), les grands projets d’infrastructure de 

transport font l’objet d’un bilan de leurs effets socio-économiques et environnementaux dans un délai de 3 à 

5 ans après leur mise en service. Ces bilans ex post, dits aussi « Bilans LOTI » (en lien avec la Loi d'Orientation sur 

les Transports Intérieurs) sont de la responsabilité du maître d’ouvrage du projet et doivent être rendus publics. 

Le suivi à 5 ans sera donc réalisé dans le cadre de ce bilan. 

En cas de dépassement des seuils réglementaires, le maître d’ouvrage s’engage à mettre en place des mesures de 

protection acoustique complémentaires appropriées.  

Chaque campagne représente un montant d’environ 20 000 €, soit un total de 40 000 €.  

 

Un bilan des suivis acoustiques sera produit après chaque campagne de mesures et transmis aux services de 

l’Etat. Les éventuelles mesures complémentaires à mettre en œuvre feront l’objet d’une validation par les services 

avant installation. 
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❖ Vibrations 

L’efficacité des performances de plateforme antivibratile est avant tout régie par la bonne mise en œuvre de 

celles-ci. 

En phase chantier, pour les différents systèmes de poses de voies, un contrôle de la discontinuité de la 

propagation des vibrations en amont et en aval du système antivibratile sera mené avant et après la pose du 

revêtement. Un contrôle de la fréquence propre des systèmes non-chargé en quelques sites peut également faire 

l’objet d’un mesurage. 

Lors des essais en marche à blanc, des essais de performances antivibratiles des poses de voies et de niveaux au 

passage, sur les sites les plus sensibles, permettront de vérifier l’efficacité des mesures prises. 

Une campagne de contrôle supplémentaire sera effectuée après la mise en service à 1 an au droit des sites 

sensibles déjà identifiés. 

Un bilan de ce contrôle sera produit et transmis aux services de l’Etat. Les éventuelles interventions 

complémentaires à mettre en œuvre en cas de défaillances feront l’objet d’une validation par les services avant 

installation. 

Par ailleurs, un suivi régulier de l’entretien des voies réalisé par l’exploitant constitue également une mesure de 

suivi du maître d’ouvrage. Cet entretien des voies est réalisé par l’exploitant à la fréquence de 3 ans en 

complément de l’entretien courant.    

 

 

Nota : dans le cadre de la ligne A, aucun dispositif particulier n'a été mis en œuvre hormis ce qui est 

réglementairement nécessaire. Il n'existe pas de retour d'expérience particulier mettant en avant des remontées 

d'informations négatives sur les thématiques du bruit et des vibrations. 

 

❖ Suivi écologique 

Un suivi naturaliste (MS1) du site et de ses abords sera mené sur un pas de temps de 10 ans, afin de rendre compte 

de l’évolution des milieux et de l’efficacité des mesures écologiques mises en œuvre. 

La périodicité du suivi proposé est la suivante : 

▪ 1 an après achèvement des travaux, 

▪ 3 ans, 

▪ 5 ans, 

▪ 10 ans. 

Le suivi naturaliste consistera à réaliser un passage d’un écologue à chaque année de suivi. 

Un bilan de ce suivi pluriannuel sera alors réalisé et transmis aux services de l’état, permettant de rendre compte 

de la pérennité et de l’efficacité des mesures mises en œuvre, pour assurer et valoriser l’environnement au droit 

de la Ligne 2 de tramway. 

❖ Géotechnique/ pérennité des ouvrages  

Il est rappelé que les ouvrages (locaux techniques, sous stations, ouvrages d’art, etc.), feront l’objet d’un contrôle 

fréquent afin de s’assurer de leurs bons états. Les gestionnaires des ouvrages assureront l’entretien et les 

inspections relatives à ces derniers. 

 

❖ Qualité de l’air 

En complément, le suivi de la qualité de l’air sera réalisé selon les modalités suivantes. 

Le Syndicat des mobilités de Touraine (SMT), au sein de son observatoire, collecte et analyse les données fournies 

par Lig’Air à l’échelle de son territoire de compétence. Ce territoire intègre le périmètre du projet Lignes2tram.  

Les données des 3 stations présentes sur le territoire sont enregistrées chaque mois, pour les différents polluants 

mesurés : 

▪ Tours - La Bruyère : Dioxyde d'azote (µg/m3) ; Monoxyde d'azote (µg/m3) ; 

▪ Tours – Pompidou : Dioxyde d'azote (µg/m3) ; Monoxyde d'azote (µg/m3) ; Monoxyde de carbone 

(mg/m3) ; Particules 10µm (µg/m3) ; Particules 2,5µm (µg/m3) ; 

▪ Tours - Joué les Tours : Dioxyde d'azote (µg/m3) ; Ozone (µg/m3) ; Monoxyde d'azote (µg/m3) ; Particules 

10µm (µg/m3) ; Particules 2,5µm (µg/m3). 

Ces relevés permettent ensuite de faire des analyses selon différents pas de temps et de mettre en exergue les 

évolutions annuelles. 

Sont également collecté dans l’observatoire le nombre de jours en seuil d’information et en seuil d’alerte pour 

les particules 10µm, l’ozone et le dioxyde d'azote, de même que le risque allergie lié aux pollens. 

Enfin, l’observatoire permet de collecter le nombre de jours pour chaque mois selon l’indice ATMO (indicateur 

journalier de la qualité de l'air calculé par les AASQA à partir des concentrations dans l'air de polluants 

réglementés). 

La plupart de ces indicateurs sont relevés avec une antériorité remontant à 2010, voire même 2000, pour une 

analyse longue durée la plus complète possible. 

C’est donc dans le cadre de son observatoire que le suivi des effets du projet sur la qualité de l’air sera opéré 

par le maître d’ouvrage. 
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3.2.2.3 RESUME NON TECHNIQUE 

RECOMMANDATION N°3 

(Page 7 de l’avis) 

L’autorité environnementale recommande pour la complète information du public de prendre en compte dans le 

résumé non technique les observations et recommandations du présent avis. 

Eléments de réponse du Maître d’ouvrage :  

Le Résumé Non Technique (RNT) doit reprendre l’ensemble des éléments de l’étude d’impact. Il s’agit du 

document le plus important du dossier, car le plus lu par le public. 

Le RNT comprend 105 pages, contre 1830 pour l’étude d’impact (hors annexes). Il représente donc environ 6% de 

l’étude d’impact. 

Les remarques émises par l’avis ne remettent pas en cause les éléments de l’étude d’impact, les compléments 

ayant été apportés directement dans le mémoire en réponse. Aussi, le RNT n’est pas modifié. 

Une fiche sera jointe au dossier soumis à l'enquête publique et donnera des précisions sur la manière de lire 

l'étude d'impact et les différents dossiers qu'elle comprend. Cette fiche constituera entre autres un guide de 

lecture de l’étude d’impact. 

 

 

 

 

3.2.3 ANALYSE DE LA PRISE EN COMPTE DES ENJEUX ENVIRONNEMENTAUX ET SANITAIRES 

3.2.3.1 CHANGEMENT CLIMATIQUE 

3.2.3.1.1 Impact du projet sur le changement climatique 

RECOMMANDATION N°4 

(Page 8 de l’avis) 

Pour une meilleure compréhension des incidences globales du projet sur le climat, l’autorité environnementale 

recommande de : 

-chiffrer la réduction des émissions de GES consécutive au report modal en tonnes équivalent CO2 par an ; 

-présenter le bilan carbone net cumulé du projet en 2030 et en 2050 ; 

-préciser au bout de combien d’années le projet compensera ses propres émissions de GES générées à la fois en 

phase travaux et en période d’exploitation. 

Eléments de réponse du Maître d’ouvrage :  

Le gain d’émissions de GES consécutif au report modal est de 2 795 teqCO2/an en 2030 et de 2 816 teqCO2/an en 

2050. 

En comprenant les émissions totales de la phase travaux et les émissions annuelles en phase exploitation, les 

émissions nettes cumulées liées au projet seront de 81 474 teqCO2 en 2030, et de 95 954 teqCO2 en 2050. 

En tenant compte des émissions évitées grâce au report modal, les émissions de GES liées aux phases travaux et 

exploitation du projet seront compensées en 40 ans (cf. figure ci-après). 

 

Il a été considéré 80 750 téqCO2 +724 téqCO2/an pour les émissions du projet, et 2 795 et 2 816 téqCO2/an en 

2030 et 2050 pour les émissions évitées grâce au report modal. 
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Les résultats du bilan carbone mis à jour sont présentés ci-après, notamment pour tenir compte du fait que le 

BHNS fonctionnera au Biogaz (BioGNV) et non au gazole.  

 

➢ Résultats 

➢ Phase travaux 

Le graphique ci-contre et le tableau en page suivante présentent les émissions de gaz à effet de serre de 

l’ensemble des opérations de la phase travaux. 

Les intitulés ont été repris tels qu’indiqués dans les données d’entrée. 

 

Il ressort que la phase travaux engendrera l’émission de 80 750 téqCO2 ±16 %. 

 

Le poste générant les plus d’émissions de GES est celui de la voirie et espaces publics (16,7 % des émissions de la 

phase travaux), suivi par l’aménagement du dépôt (hors voie sur fosse) (11,7 %) et par les équipements urbains 

avec 10,2 %. 

 

Les éléments quantifiés à l’aide de ratios monétaires et les intrants (matériaux et rames de tramway) sont les 

principaux postes d’émissions avec respectivement 47 % et 45 % des émissions totales de la phase travaux. 

 

 

  

Figure 4 : Répartition des émissions de GES de la phase travaux 
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Tableau 1 : Émissions de gaz à effet de serre de la phase travaux, en téqCO2 

 

Phase travaux 

Matériaux de construction / 
intrants 

Mise en œuvre Transport des matériaux Déblais / déchets de chantier Ratios monétaires TOTAL 

Travaux préparatoires - - - - 3 888 3 888 ±80 % 

Ouvrages d'art - - - - 2 812 2 812 ±80 % 

Plate-forme - 93 65 2 146 - 2 304 ±36 % 

Voie spécifique des systèmes guides 
et ferrés 

5 526 202 430 - - 6 158 ±21 % 

Revêtement du site propre 6 367 - - - - 6 367 ±14 % 

Voirie et espaces publics 10 059 296 428 2 688 - 13 471 ±7 % 

Équipements urbains - - - - 8 246 8 246 ±80 % 

Signalisation routière - - - - 4 529 4 529 ±64 % 

Stations - - - - 7 441 7 441 ±89 % 

Energie traction 119 - - 3 - 122 ±36 % 

Courants faibles - Automatismes de 
conduite et commande centralisée 

- - - - 3 348 3 348 ±80 % 

Dépôt 

(Hors Voie Sur Fosse - HVSF) 
9 393 25 52 0,1 - 9 470 ±35 % 

Dépôt 

(Voie Sur Fosse - VSF) 
- - - - 7 259 7 259 ±80 % 

Parkings relais 616 25 16 413 - 1 070 ±10 % 

Nouvelles rames de tram L2 4 266 - - - - 4 266 ±50 % 

TOTAL 36 345 ±12 % 642 ±17 % 990 ±19 % 5 250 ±18 % 37 523 ±29 % 80 750 ±16 % 
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➢ Phase exploitation 

Les résultats des calculs des émissions annuelles de gaz à effet de serre pour la phase exploitation sont à retrouver 

dans le graphique ci-dessous et le tableau ci-contre. 

 

En phase exploitation, le projet engendrera l’émission supplémentaire de 724 téqCO2/an ±35 %. 

 

Le poste générant les plus d’émissions de GES est celui de l’énergie pour la circulation des tramways et des BHNS 

(83 % du total des émissions de la phase exploitation), dont le carburant des BHNS représente 54 % des émissions 

dues à la circulation. 

 

Au total, la consommation en carburant (circulation des BHNS et entretien des infrastructures) représente 47 % 

des émissions de la phase exploitation, suivi par l’utilisation de l’électricité (circulation des trams, fonctionnement 

des stations et du technicentre) qui engendre 42 % des émissions. 

 

  

Figure 5 : Répartition des émissions de GES de la phase exploitation 

 

 

 

 

[1] Données 2021 de Lig’Air pour l’année 2018  

Tableau 2 : Émissions de gaz à effet de serre de la phase exploitation, en téqCO2/an 

 

Phase exploitation 

Électricité Carburant Déchets TOTAL 

Circulation tram 
et BHNS 

277 322 - 599 ±42 % 

Fonctionnement des 
stations 

24 - - 24 ±9 % 

Technicentre 0,1 - 81 81 ±52 % 

Entretien des 
infrastructures 

- 20 - 20 ±28 % 

TOTAL 301 ±17 % 342 ±72 % 81 ±52 % 724 ±35 % 

 

➢ Conclusion 

En définitive, la réalisation de la phase travaux pour l’ensemble des opérations étudiées entraînera un rejet de 

gaz à effet de serre de 80 750 téqCO2 ± 16 %. 

Le poste générant les plus d’émissions de GES est celui de la voirie et espaces publics (16,7 % des émissions de la 

phase travaux), suivi par l’aménagement du dépôt (hors voie sur fosse) (11,7 %) et par les équipements urbains 

avec 10,2 %. 

D’autre part, la phase exploitation du projet émettra annuellement 724 téqCO2 ±35 %. Ainsi, la phase exploitation 

du projet représentera environ 0,07 % des émissions annuelles en gaz à effet de serre de la métropole de Tours[1]. 

Au total, la consommation en carburant (circulation des BHNS et entretien des infrastructures) représente 47 % 

des émissions de la phase exploitation, suivi par l’utilisation de l’électricité (circulation des trams, fonctionnement 

des stations et du technicentre) qui engendre 42 % des émissions. 

Enfin, il faut rappeler que la démarche Bilan Carbone® a pour vocation première de fournir des ordres de grandeur 

pour les postes étudiés et non des résultats exacts, cela expliquant l’incertitude habituellement élevée pour ce 

type d’étude. 

 



PROJET LIGNES2TRAM 

METROPOLE TOURANGELLE 

DOSSIER D’ENQUETE PUBLIQUE UNIQUE 

PIECE L : AVIS EMIS SUR LE PROJET ET MEMOIRE EN REPONSE 

 

51 | 167 

 

RECOMMANDATION N°5 

(Page 9 de l’avis) 

L’autorité environnementale recommande de préciser l’articulation du projet en matière d’émissions de GES avec 

les objectifs du SRADDET et de la SNBC. 

Eléments de réponse du Maître d’ouvrage :  

Pour rappel, la SNBC 2 fixe des objectifs concernant le secteur des transports : baisse de 28 % des émissions de 

GES en 2030 par rapport à 2015 et décarbonation complète en 2050 (hors aérien). 

D’autre part, les objectifs du SRADDET Centre Val-de-Loire sont : 

▪ Tendre vers une réduction de 50 % des émissions globales de GES d’ici 2030 par rapport à 2014, de 65 % 

d’ici 2040, de 85 % d’ici 2050 conformément à la loi énergie-climat ; 

▪ Réduire de 100 % les émissions de GES d’origine énergétique (portant donc uniquement sur les 

consommations énergétiques) entre 2014 et 2050. 

Les émissions de gaz à effet de serre générées par la phase travaux seront compensées en 40 ans par le report 

modal des utilisateurs de voitures individuelles vers les transports en commun. La mise en œuvre du projet étant 

prévue en 2030, les réductions d’émissions ciblées ne pourront être atteintes qu’en décalage avec les horizons 

du SRADDET. Les tramways et BHNS du projet fonctionneront à l’énergie électrique et au GNV d’origine 

biologique. Ces sources d’énergie étant peu émettrices de gaz à effet de serre, le projet va dans le sens de la 

réduction des émissions provenant des consommations énergétiques. 

Ces sources d’énergie étant peu émettrices de gaz à effet de serre, le projet va dans le sens de la réduction des 

émissions provenant des consommations énergétiques, d’autant plus que le projet permettra une diminution des 

émissions de GES dues au carburant du trafic routier grâce au report modal. 

 

RECOMMANDATION N°6 

(Page 9 de l’avis) 

L'autorité environnementale recommande de préciser quelles mesures seront effectivement mises en œuvre 

pour améliorer le bilan carbone du projet et d’évaluer pour chaque solution les quantités de GES évitées. 

Eléments de réponse du Maître d’ouvrage :  

Une attention particulière sera notamment apportée à la provenance des matériaux nécessaires à la phase 

travaux du projet. Ainsi, les fournisseurs locaux seront privilégiés au maximum afin d’éviter les transports longue 

distances et les émissions associées. Plusieurs volets concourant à l’amélioration du bilan carbone seront 

considérés dans l’analyse des offres des entreprises (sensibilisation aux enjeux, stratégie de réduction des besoins 

en énergie pour la réalisation des travaux, stratégie de retraitement et de recyclage des matériaux de 

construction, etc.). Pour les marchés principaux ayant un impact le plus significatif sur le bilan carbone, les 

candidats seront de plus invités à proposer des solutions de matériaux et des process de réalisation orientés bas 

carbone. Les bilans d’émission GES seront demandés pour permettre d’évaluer les offres et sélectionner les futurs 

titulaires.      

 

REMARQUE FORMULEE NE FAISANT PAS L’OBJET D’UNE RECOMMANDATION N°2 : 

(Page 9 de l’avis) 

Afin de réduire la vulnérabilité des quartiers aux îlots de chaleur urbains, le dossier met en avant la végétalisation 

de l’espace public par le biais d’arbres et d’engazonnement. Cependant, les conséquences de la suppression 

d’arbres de taille importante, jouant d’ores et déjà un rôle dans la suppression d’îlots de chaleur dans le périmètre 

du projet, sont complètement occultées (voir la partie 3.3 du présent avis). 

Eléments de réponse du Maître d’ouvrage :  

Il convient de rappeler qu’en raison des contraintes d’insertion de la plateforme tramway associées à d’autres 

contraintes techniques (sécurité des usagers, réseaux présents et futurs, proximité des bâtiments, conflits 

d’usage, insertion des mâts porte LAC, …), la conservation d’alignements d’arbres de haute tige ne peut être 

garantie sur certains axes (place de la Mairie à La Riche, à Tours, rue d’Entraigues, boulevard Jean Royer, 

Boulevard Tonnellé…).  

Néanmoins, les choix d’insertion de la ligne ont été réalisés lors des études préliminaires dans une optique 

d’évitement maximal des incidences sur les arbres de haute tige (qui ont un effet positif sur les îlots de fraicheur).  

La question du maintien de chaque arbre a été posée en phase Avant-Projet, et se poursuit en phase PROJET, avec 

une réflexion affinée sur les aménagements.  

Le nombre d’arbres à couper (pour la ligne de tramway) sera donc limité au strict minimum. Il est évalué à 644 

sujets tout type d’arbre confondu (dont 444 arbres de haute tige).  

Par ailleurs, pour compenser les pertes en îlots de fraicheur, il est systématiquement étudié (depuis les études 

préliminaires et toujours en cours en phase PROJET) la possibilité d’assurer une compensation « 1 arbre de haute 

tige supprimé pour 1 arbre de haute tige replanté » sur le même emplacement ou à l’échelle d’une rue, dès 

l’absence de contraintes techniques et/ou d’emprises.  

Néanmoins, la présence de ces contraintes ne peut permettre d’assurer cette ambition de compensation sur 

certains secteurs : rue d’Entraigues, boulevard Jean Royer, boulevard Tonnellé.  

Pour compenser ces pertes, des aménagements paysagers ambitieux sont engagés sur des secteurs urbains ayant 

de l’espace disponible, tels que la rue de la Mairie, la place de la Liberté, le P+R du Lac, le secteur de l’Alouette. 

Bien que les possibilités de replantation d’arbres de hautes tiges soient assez disparates sur le tracé du projet, ce 

sont in fine 707 sujets haute tige qui seront replantés sur l’ensemble du projet.  

Le bilan en arbres plantés toute espèce confondue est évalué à 2000 sujets.  

Toujours est-il que la plantation de nouveaux arbres en remplacement d’arbres de hautes tiges d’un âge avancé 

ne permet pas de retrouver une équivalence d’ombrage à l’année T0.  

Le choix des essences a largement été pris en compte dans la conception du projet. Il a fait l’objet de nombreux 

échanges avec la Direction du Patrimoine Végétal et de la Biodiversité (DPVB) de la ville de TOURS et le service 

Espaces Verts de la Métropole.  

Le choix d’essences à croissance rapide, avec une mixité d’arbres à canopée large et de taille petite (raison de ce 

choix expliqué ci-après) a été fait.   
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En effet, dans ce contexte de changement climatique, la DPVB s’oriente vers un remplacement progressif des 

arbres actuels pour des essences plus résistantes à la chaleur et la sécheresse en Région Centre-Val de Loire. Les 

ambiances paysagères actuelles le long du projet viendront à évoluer en faveur d’une gestion plus adaptée et 

durable des espaces verts (individus plus résistants, consommation en eau réduite, …).  

D’autres stratégies d’aménagement paysager sont adoptées :  

▪ Choisir des essences durables et capables de vivre plus que 10 ans, afin d'assurer un développement 

pérenne et robuste du couvert végétal urbain ; 

▪ Opter pour des plantations ponctuelles avec des arbres fruitiers. Ces arbres, en plus de leur aspect 

esthétique et environnemental, peuvent offrir des fruits et ainsi favoriser une interaction positive avec 

les habitants ; 

▪ Mixer les essences d’arbres pour une meilleure biodiversité. Cette diversité végétale permet de créer des 

écosystèmes plus résilients et équilibrés, bénéfiques tant pour la faune que pour la flore ; 

▪ Planter des arbres avec des baies appréciées par la faune et la flore. Cela favorise la biodiversité et 

soutient les écosystèmes locaux en offrant des ressources alimentaires variées ; 

▪ Éviter des arbres fruitiers à proximité de la voirie et du tramway, ainsi que sur le quai des stations pour 

faciliter l'entretien et éviter les problèmes liés à la chute des fruits. Cela réduit les risques de glissades et 

d'encombrements tout en minimisant les besoins en maintenance ; 

▪ Planter des arbres de taille petite (T16-18, T18-20) pour une meilleure adaptation et développement. 

Ces jeunes arbres s'adaptent mieux aux conditions locales et ont un potentiel de développement plus 

élevé, assurant ainsi une croissance vigoureuse et saine. 

  

Le projet paysager ambitieux associé au projet Lignes2tram, sera bénéfique par l’apport d’îlots de fraicheur après 

la croissance suffisante des arbres d’ici quelques années, et se verra le plus durable possible (choix des essences, 

programme d’entretien en phase d’exploitation). 

 

3.2.3.2 SANTE HUMAINE 

3.2.3.2.1 Qualité de l’air 

RECOMMANDATION N°7 

(Page 10 de l’avis) 

L’amélioration de la qualité de l’air constituant un enjeu de santé publique prioritaire au sein de l’agglomération 

tourangelle, l’autorité environnementale recommande de réaliser après la mise en service du projet, de nouvelles 

campagnes de mesure des concentrations en polluants atmosphériques à échéance régulière dans le but de 

vérifier les résultats de la modélisation et les conclusions de l’étude d’impact. 

Eléments de réponse du Maître d’ouvrage :  

Le suivi de la qualité de l’air en phase exploitation a été précisé dans le cadre de la recommandation n°2 ci-avant. 

 

REMARQUE FORMULEE NE FAISANT PAS L’OBJET D’UNE RECOMMANDATION N°3 : 

(Page 10 de l’avis) 

Le dossier prévoit de privilégier une trame végétale participant à la réduction de la pollution et d’éviter les espèces 

invasives et allergènes (Pièce G5, p. 505). Il aurait toutefois été utile de répertorier l’ensemble des essences 

envisagées. 

Eléments de réponse du Maître d’ouvrage :  

La réponse est formulée par la suite dans une « REMARQUE FORMULEE NE FAISANT PAS L’OBJET D’UNE 

RECOMMANDATION N°10 ». La liste des essences est présentée sous forme de tableau. 

 

3.2.3.2.2 Bruit 

3.2.3.2.2.1 Etat initial 

REMARQUE FORMULEE NE FAISANT PAS L’OBJET D’UNE RECOMMANDATION N°4 : 

(Page 11 de l’avis) 

La localisation des points de mesure figure sur une carte (Pièce G3 p. 877), qui gagnerait en lisibilité si elle était 

présentée avec le nord en haut, comme les autres cartes du dossier (a minima il aurait fallu indiquer les points 

cardinaux). 

Eléments de réponse du Maître d’ouvrage :  

La figure présente bien les points cardinaux et manquerait de lisibilité en mettant le Nord vers le haut. 
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RECOMMANDATION N°8 

(Page 12 de l’avis) 

L’autorité environnementale recommande que l’étude d’impact prenne en compte l’ensemble des valeurs 

disponibles, y compris les valeurs seuils de l’OMS, dans l’analyse et réévalue l’ambiance sonore de chaque point 

selon ces critères. 

Eléments de réponse du Maître d’ouvrage :  

L’OMS (Organisation Mondiale de la Santé) a établi des recommandations en matière de bruit, dans un rapport 

de 2018 intitulé « lignes directrices relatives au bruit dans l’environnement dans la région européenne », parmi 

lesquelles quatre recommandations sont mises en avant : 

▪ En ce qui concerne l’exposition moyenne au bruit ferroviaire, elle recommande « de réduire les niveaux 

sonores produits par le trafic ferroviaire à moins de 54 dB Lden, car un niveau sonore supérieur est associé 

à des effets néfastes sur la santé » ; 

▪ En ce qui concerne l’exposition au bruit nocturne ferroviaire, elle recommande « de réduire les niveaux 

sonores produits par le trafic ferroviaire nocturne à moins de 44 dB Lnight, car un niveau sonore supérieur 

est associé à des effets néfastes sur le sommeil » ; 

▪ En ce qui concerne l’exposition moyenne au bruit routier, elle recommande « de réduire les niveaux 

sonores produits par le trafic routier à moins de 53 dB Lden, car un niveau sonore supérieur est associé à 

des effets néfastes sur la santé » ; 

▪ En ce qui concerne l’exposition nocturne au bruit routier, elle recommande « de réduire les niveaux 

sonores produits par le trafic routier nocturne à moins de 43 dB Lnight, car un niveau sonore supérieur 

est associé à des effets néfastes sur le sommeil ». 

L’indicateur Lden (Day Evening Night pour Jour Soir et Nuit) est un indicateur utilisé pour évaluer le niveau sonore 

moyen sur la journée entière de 24h. Il est calculé en appliquant une pondération pour les périodes plus sensibles 

(+5dB(A) en soirée et +10 dB(A) la nuit). 

De plus, ces indicateurs ne tiennent pas compte des réflexions de façades ; par exemple pour une réflexion 

typique cela donne Lnight = Leq(22h-6h) – 3dB(A). 

Ces seuils, prescrits à titre qualitatifs, sont donc beaucoup plus contraignants que les seuils réglementaires 

français et ne prennent pas en compte l’état initial et l’évolution du bruit ; à titre d’exemple, le seuil réglementaire 

ferroviaire nocturne le plus bas est de 58dB(A) pour 47dB(A)2, soit 11dB(A) de moins. 

 

 

2 En prenant en compte une réflexion de façade standard de 3dB(A) 

3 L’indicateur Lden n’a pas fait l’objet de calculs spécifiques (nécessité de prise en compte de la période spécifique de soirée). 

Il représente néanmoins un objectif ambitieux de réduction des risques pour la santé à travers des effets extra-

auditifs et psychosociaux. 

 

L’étude acoustique a été réalisée selon la réglementation acoustique actuelle et est donc conforme aux attentes 

dans le dossier d’étude d’impact. L’étude n’est donc pas refaite sur la base des seuils de l’OMS. 

Néanmoins, une analyse complémentaire a été réalisée par rapport à ces seuils OMS. 

Les comparaisons ont été faites de manière quantitative pour la période nocturne3 et concernant le bruit 

ferroviaire, enjeu principal de l’étude. 

Pour cette période, le seuil donné par l’OMS est de 47dB(A)4. Dans un contexte urbain dense, ce dernier est 

difficile à atteindre. 

Comme indiqué précédemment, il est rappelé que ces seuils sont prescrits à titre qualitatif dans un objectif 

ambitieux de réduction des risques pour la santé. 

Il en ressort que, le long du corridor, 27% des bâtiments présentent des niveaux de bruit ferroviaire nocturne 

supérieur au seuil prescrit par l’OMS (soit 217 bâtiments). 

 

Figure 6 : Nombre de bâtiments en dépassement du seuil de l’OMS concernant les bruits ferroviaires nocturnes 

Parmi ces bâtiments : 

4 En prenant en compte une réflexion de façade standard de 3dB(A). 
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▪ Aucun bâtiment5 ne présente de niveaux de bruit initial, toutes sources confondues, inférieurs à 

47dB(A). En d’autres termes, les bâtiments identifiés comme supérieurs à l’objectif nocturne ferroviaire 

présentent déjà des niveaux supérieurs liés aux autres sources (essentiellement routier) ; 

▪ La moitié des bâtiments ne dépasse pas de plus de 3dB(A) le niveau d’objectif ; 

▪ La contribution sonore du tramway en situation projet est au maximum de 53dB(A). 

Cette analyse montre une bonne cohérence de l’impact du projet vis-à-vis des seuils OMS. 

 

Le maître d’ouvrage ne prévoit pas d’autres protections acoustiques que celles définies dans l’étude d’impact, 

celles-ci permettant de répondre à la réglementation. 

 

3.2.3.2.2.2 Impacts du projet en phase travaux 

RECOMMANDATION N°9 

(Page 12 de l’avis) 

L’autorité environnementale recommande : 

-de compléter et d’étayer l’évaluation des impacts du projet en phase travaux ; 

-de définir, dans le cahier des charges de la consultation des entreprises, des mesures de réduction du bruit 

concrètes et précises qui devront être mises en œuvre de manière obligatoire par les prestataires. 

Eléments de réponse du Maître d’ouvrage :  

Aucune simulation acoustique n’a été réalisée pour la phase travaux (non réglementaire). Il n’existe par ailleurs 

pas de retour d’expérience, positif ou négatif, des nuisances sonores générées lors du chantier de la ligne A. 

La phase chantier n’est pas assez définie à ce stade des études pour proposer une analyse plus poussée. Le titulaire 

des travaux réalisera des Dossiers d’Exploitation Sous Chantier (DESC), qui définiront notamment la période de 

travaux considérée, le planning détaillé de tous les travaux et les plans d’emprise des travaux. 

Pour rappel, lors de la consultation des entreprises, celles-ci devront préciser leurs dispositions pour limiter la 

nuisance acoustique. Le dossier de consultation des entreprises (DCE) comportera également une évaluation du 

risque de gêne des riverains. De manière générale, les entreprises devront mettre en œuvre le maximum de 

précautions afin de respecter la tranquillité du voisinage. Au minimum, les dispositions suivantes seront prises en 

vue de réduire les nuisances sonores des travaux : 

▪ L’adoption d’engins et de matériels conformes aux normes en vigueur sur le bruit, correctement 

entretenus et disposant de certificats de contrôle ; 

 

 

5 Seul le bâtiment de référence LRH039 (page 129 Annexe 1) présente un niveau de bruit initial inférieur ; néanmoins, les 

vues aériennes laissent penser qu’il s’agirait d’une dépendance non habitée (serre), probablement vouée à être remplacée 

par le bâtiment projet contigu. 

▪ Le choix de l’implantation des équipements sur le site des travaux (éviter les zones pavillonnaires, les 

établissements sensibles, …) ; 

▪ L’adaptation des matériels et modes opératoires des travaux ; 

▪ Autres dispositions de lutte contre le bruit de chantier à la source : limitation de la vitesse de circulation 

des engins de chantier sur les pistes, capotage du matériel bruyant, etc. 

Les entreprises qui réaliseront les travaux devront déposer en Mairie et à la Préfecture, un mois avant le 

démarrage des travaux, un dossier « bruit de chantier » qui présentera les mesures envisagées pour atténuer le 

bruit. 

A proximité de certains lieux ou établissements sensibles, (hôpital, crèche, salles de concert, maisons de soins de 

convalescence, établissements scolaires, etc.), il peut être demandé au titulaire d’interrompre les activités 

bruyantes à certaines heures, sans que cela remette en cause le respect du planning. 

Le travail en dehors des heures légales est soumis à des autorisations administratives préalables réglementaires 

(voir chapitre 1.2.2.3.3. « Horaires de chantier »). 

Les travaux de nuit, limités au maximum, seront soumis aux conditions suivantes : 

▪ Justification de la réalisation de nuit par l'incompatibilité avec le maintien de la circulation de jour ; 

▪ Programmation au minimum 15 jours à l'avance et accord du maître d’œuvre sur le programme 

d'intervention ; 

▪ Maintien des accès riverains pendant la durée de l'intervention de nuit. 

 

Toutes les mesures mises en place permettront de limiter la gêne pour les riverains au maximum.  
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3.2.3.2.2.3 Impacts du projet en phase d’exploitation 

RECOMMANDATION N°10 

(Page 13 de l’avis) 

L’autorité environnementale recommande : 

-de calculer, sur la base du Lden, pour chaque bâtiment, les niveaux sonores estimés à horizon 2050 avec projet 

et de présenter des cartographies des écarts avec les valeurs recommandées par l’OMS ; 

-que le porteur de projet s’engage à la mise en place de mesures complémentaires d’isolation phonique des 

façades et vitrages pour les logements qui subiraient une évolution sensible du bruit, avec des niveaux sonores 

mesurés largement supérieurs aux valeurs seuils de l’OMS, quand bien même la réglementation serait respectée. 

Eléments de réponse du Maître d’ouvrage :  

Il convient de se reporter à la réponse de la recommandation n°8 ci-avant. 

 

REMARQUE FORMULEE NE FAISANT PAS L’OBJET D’UNE RECOMMANDATION N°5 : 

(Page 13 de l’avis) 

Les autres mesures permettant de réduire le bruit, telles que le choix du matériel roulant, les aménagements 

routiers et la limitation des vitesses routières ne sont pas abordées dans cette partie. 

Eléments de réponse du Maître d’ouvrage :  

Le matériel roulant qui circulera sur la ligne de tramway n’est à jour pas encore défini.  

Il convient toutefois de préciser que ce matériel intègrera des dispositifs qui ont été mis en œuvre sur les rames 

circulant sur la ligne A. Des injecteurs de graisse sont installés sur le matériel roulant et le système étant 

« embarqué » cela permet d’enclencher le graissage précisément aux endroits souhaités afin d’éviter les effets 

de crissement. L’ensemble du parc du matériel roulant de la ligne 2 en sera équipé. Concernant le parc de la ligne 

A, il est en équipé totalement. Ce dispositif permet un graissage dans les zones en courbes serrées avec un produit 

biodégradable. 

Concernant la circulation automobile, il peut être précisé que plusieurs axes dans les villes traversées et 

notamment Tours seront en zone 30. La réduction de la vitesse participe à la limitation des nuisances sonores en 

ville. D’après une étude menée par La rue de l’Avenir en Suisse, la limitation de vitesse à 30 km/h apporte plus 

que ce que l’on pensait jusqu’à présent. Avec la réduction de la vitesse, non seulement le niveau de bruit effectif 

diminue de manière perceptible, mais la gêne due au bruit routier ainsi que les troubles du sommeil déclarés par 

les usagers diminuent de manière importante. Parallèlement, le sentiment de sécurité routière augmente. C’est 

ce qu’a révélé une nouvelle étude basée sur des sondages avant-après. Selon cette étude, les riverains bénéficient 

d’une réduction supplémentaire d’environ 2 décibels le jour et de 4 décibels la nuit. 

 

RECOMMANDATION N°11 

(Page 13 de l’avis) 

L’autorité environnementale recommande de préciser clairement les mesures et dispositifs techniques qui seront 

effectivement mis en œuvre dans le cadre du projet pour réduire au maximum les émissions sonores. 

Eléments de réponse du Maître d’ouvrage :  

Il est effectivement indiqué qu’une solution d’isolation de façade ou d’écran est possible.  

Le maître d’ouvrage s’engage à mettre en place des mesures de protection acoustiques pour les 3 habitations 

faisant l’objet de dépassement de seuil réglementaire. 

A ce jour, il a été privilégié le recours à des isolations de façades, dont les caractéristiques techniques seront 

définies dans le cadre des études de niveau PROJET en cours. 

 

REMARQUE FORMULEE NE FAISANT PAS L’OBJET D’UNE RECOMMANDATION N°6 : 

(Page 13 de l’avis) 

Le dossier indique (Pièce G5 p. 323) que la situation globale en matière de bruit (tram + route) risque de se 

dégrader très localement, avec toutefois un bilan globalement positif. De même, le bilan socioéconomique (Pièce 

G5 p. 649) conclut que la réduction du bruit du fait de la baisse du trafic routier et de la production kilométrique 

des bus et du BHNS est supérieure à la hausse des nuisances sonores générées par la deuxième ligne de tramway. 

Cependant, ces affirmations ne sont pas expressément démontrées. 

Eléments de réponse du Maître d’ouvrage :  

Il est à noter dans un premier temps que l’objet de ce paragraphe du dossier était d’illustrer la cohérence des 

deux approches, pourtant significativement différentes. En effet, l’étude d’impact mesure l’effet du projet sur un 

niveau de bruit exprimé en décibel (elle localise précisément les secteurs dégradés en termes de nuisances 

sonores), tandis que le bilan socio-économique évalue l’impact socio-économique du projet, autrement dit le coût 

socio-économique du bruit, exprimé en euros. 

A cette fin, le bilan socio-économique s’appuie sur la méthode d’évaluation de la note technique du 27 juin 2014 

(mise à jour en août 2019) de la Direction Générale des Infrastructures, des Transports et de la Mer (DGITM). En 

particulier, les fiches-outils qui y sont annexées précisent les hypothèses et valeurs de référence à considérer 

notamment pour le coût des nuisances sonores. 

L’approche qui y est présentée repose sur une valorisation des impacts du projet en termes de nuisances sonores 

en lien avec les kilomètres parcourus par chaque mode de transport. Ainsi, les fiches-outils préconisent des 

valeurs de coût du bruit par kilomètre parcouru. Ces valeurs sont variables en fonction du mode de transport 

(véhicules légers et poids lourds), mais aussi du type de milieu (5 classes de milieu définies en fonction des 

densités de population : milieu rural, semi-urbain, urbain, urbain dense, urbain très dense) et du type de voie 

(autoroute, nationale et départementale, communale) sur lesquels sont parcourus ces kilomètres. De plus, ces 

coûts évoluent années après années selon l’évolution du PIB français. Il en ressort un coût socio-économique du 

bruit plus ou moins élevé selon la densité de population, mettant ici en exergue une approche fondamentalement 
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différente de celle de l’étude d’impact où les effets du projet sont mesurés en décibel de manière homogène quel 

que soit le type de milieu. 

Les fiches-outils proposent par ailleurs deux types de coût : le coût moyen utilisé pour les nouveaux 

aménagements et le coût marginal utilisé pour des variations de trafic marginales. Ces dernières valeurs sont 

retenues ici, les variations de circulation routière et le tramway s’insérant dans un environnement déjà circulé. 

En l’absence de valeurs tutélaires pour les tramways et les bus, les valeurs des poids lourds sont appliquées. Pour 

les bus au GNV et les bus électriques, le coût des nuisances sonores est supposé réduit de moitié : une étude, 

réalisée par l’Union Technique de l’Automobile et du Cycle (UTAC) pour la RATP, a mis en évidence une réduction 

de 4 dB(A) du bruit émis par un bus fonctionnant au GNV par rapport à un bus fonctionnant au diesel. 

Le tableau ci-après reprend l’ensemble des valeurs de coûts utilisées. 

Valorisation des nuisances sonores 

Milieu 
Type 
d'infrastructure 

VL (€2015 
en 2015 
pour 1000 
véh,km) 

VL (€2022 
en 2022 
pour 1000 
véh,km) 

Tramway / 
Bus diesel 
(€2015 en 
2015 pour 
1000 
véh,km) 

Tramway / 
Bus diesel 
(€2022 en 
2022 pour 
1000 
véh,km) 

Bus GNV 
(€2015 en 
2015 
pour 
1000 
véh,km) 

Bus GNV 
(€2022 en 
2022 
pour 
1000 
véh,km) 

Rural 

Autoroute 0,03 0,04 0,10 0,1 0,05 0,06 

Nat,/dép, 0,13 0,16 0,90 1,1 0,45 0,54 

Communale 0,67 0,80 7,40 8,9 3,70 4,44 

Semi 
Urbain 

Autoroute 0,13 0,16 0,50 0,6 0,25 0,30 

Nat,/dép, 0,21 0,25 1,50 1,8 0,75 0,90 

Communale 1,08 1,30 10,80 13,0 5,40 6,48 

Urbain 

Autoroute 0,36 0,43 1,40 1,7 0,70 0,84 

Nat,/dép, 0,36 0,43 2,60 3,1 1,30 1,56 

Communale 2,02 2,42 20,20 24,2 10,10 12,12 

Urbain 
dense 

Autoroute 0,54 0,65 2,10 2,5 1,05 1,26 

Nat,/dép, 0,59 0,71 4,10 4,9 2,05 2,46 

Communale 2,44 2,93 24,40 29,3 12,20 14,65 

Urbain 
très 
dense 

Autoroute 0,90 1,08 3,60 4,3 1,80 2,16 

Nat,/dép, 1,08 1,30 7,60 9,1 3,80 4,56 

Communale 2,76 3,31 27,60 33,1 13,80 16,57 

Source : Fiches-outils pour l’évaluation des projets de transport, DGITM, mai 2019 ; hypothèse Explain pour le 

tramway et les bus GNV 

 

Ces coûts sont exprimés en fonction de la distance parcourue (véhicules.kilomètres) dont le volume est estimé 

sur la base du modèle multimodal de déplacements de la Métropole de Tours : 

▪ Chaque automobiliste qui se reporte sur les nouveaux services de transport en commun urbains à 

disposition permet de réduire de 9 kilomètres en moyenne les distances parcourues en voiture. Ce sont 

ainsi 117 000 kilomètres évités par jour, soit 31 millions de kilomètres évités par an en 2030 grâce au 

projet ; 

▪ La réalisation de la ligne 2 de tramway sera accompagnée d’une restructuration des lignes de bus autour 

des lignes structurantes de tramway qui se traduit par : 

- 800 kilomètres évités par jour pour le BHNS, soit 220 000 kilomètres par an ; 

- 2 400 kilomètres évités par jour pour les bus classiques, soit 750 000 kilomètres par an. 

Au total, ce sont donc 970 000 kilomètres évités par an en 2030 qui s’ajoutent à la réduction de la circulation 

automobile permise par les reports modaux des usagers. 

▪ Le projet implique des circulations supplémentaires des tramways : environ +3 800 kilomètres par jour, 

soit 1.1 millions de kilomètres par an. 

Le calcul des coûts des nuisances sonores année après année sur l’ensemble de la période d’évaluation amène 

aux résultats suivants : 

▪ Une diminution du coût des nuisances sonores induites par la circulation de véhicules particuliers à 

hauteur de 0.6 millions d’euros2022 actualisés (actualisation de 4,5% à l’année 2027) ; 

▪ Une baisse du coût des nuisances sonores générées par la circulation des bus à hauteur de 0.5 millions 

d’euros2022 actualisés ; 

▪ Un coût supplémentaire de ses nuisances sonores dues au tramway de -0.6 millions d’euros2022 

actualisés. 

Ainsi, la valorisation de la réduction du bruit du fait de la baisse du trafic routier et de la production kilométrique 

des bus et du BHNS neutralise les coûts supplémentaires des nuisances sonores générées par la ligne 2 de 

tramway, résultant en un gain global en termes de bruit de 0.7 millions d’euros2022 actualisés. 
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RECOMMANDATION N°12 

(Page 14 de l’avis) 

L’autorité environnementale recommande : 

-d’identifier clairement les axes routiers concernés par une hausse de trafic ; 

-d’évaluer l’augmentation des nuisances sonores associées et de proposer le cas échéant les mesures à mettre en 

place. 

Eléments de réponse du Maître d’ouvrage :  

Les incidences sur les trafics et conditions de circulation ont été exposées en Partie 5 de l’étude d’impact, pages 

269 à 271. 

Les variations de trafics liées au projet selon les axes routiers sont notamment visibles sur la figure 150 

« Variations de trafics liées au projet (source : modèle de trafic) » page 271.  

Le texte apporte également des précisions sur les conditions de circulation. 

 

L’étude acoustique présentée dans l’étude d’impact tient compte de ces résultats. 

 

 

 

 

 

Figure 7 : Variations de trafics journaliers liées au projet (source : modèle de trafic) 
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3.2.3.2.3 Vibrations 

RECOMMANDATION N°13 

(Page 15 de l’avis) 

L’autorité environnementale recommande : 

-d’utiliser les retours d’expérience de la première ligne de tram pour, d’une part consolider les modélisations et 

préconisations de l’étude d’impact, et d‘autre part fournir une meilleure information au public ; 

-de justifier – et de revoir si nécessaire – la valeur limite de référence retenue pour le bruit solidien (NR 35), en 

fonction de la nature des usages présents le long du tracé ; 

-de présenter des solutions techniques permettant de respecter les valeurs-cibles en termes de vibrations sur 

l’ensemble du tracé (notamment dans les cas où la pose de dalles flottantes serait insuffisante) ; 

-d’étudier le cumul des bruits aériens et des bruits solidiens et si besoin d’étendre ou de compléter les mesures 

de réduction projetées ; 

-de faire apparaître l’engagement du maître d’ouvrage sur les choix techniques à mettre en œuvre pour atténuer 

les vibrations ; 

-de réaliser un suivi des mesures anti-vibratiles en cours d’exploitation pour s’assurer de l’efficacité des mesures 

prises et de définir les mesures correctives à mettre en œuvre en cas de dépassement des valeurs-cibles. 

Eléments de réponse du Maître d’ouvrage :  

Aucune remontée négative n’a été reçue par le SMT suite à la mise en exploitation de la ligne 1 de tramway. Il a 

donc été fait le choix de garder le même seuil utilisé (NR 35) pour l’étude de la ligne 2. 

Des optimisations sont en cours de définition dans le cadre des études de niveau PRO (Projet) concernant les 

types de revêtement de la voie de tramway. Celles-ci limiteront dans la mesure du possible les changements 

répétés des types de pose de voies sur de courtes distances.  

Pour rappel et comme reprécisé dans l’avis de l’Ae, les types de revêtement possibles sont les suivants : 

traitement classique, traitement anti-vibratile par semelle souple ou équivalent N1, traitement anti-vibratile par 

dalle flottante ou équivalent N2 ou supérieur à N2. 

Concernant les effets cumulés entre bruits solidien et aérien, il est apporté la réponse suivante : au passage d’une 

rame, le ressenti vibratoire d’un riverain se décompose sous forme de perception tactile et de bruit solidien qui 

vient s’ajouter au bruit aérien. 

Le bruit aérien d’une rame est généré par le contact roue rail, le bruit du moteur (et des appareils auxiliaires dans 

une moindre mesure) et le bruit aérodynamique. Il est ensuite propagé dans l’air. Le niveau à l’intérieur d’une 

habitation est donc tributaire de l’isolement de façade de chaque bâtiment. 

Une attention particulière sur ces effets cumulés (non réglementaire) devra donc être portée notamment sur les 

cas suivants : 

▪ Les rues calmes où l’émergence au passage peut être forte ; 

▪ Les bâtiments proches des voies et présentant un isolement acoustique faible en façade côté tramway. 

La future réglementation dénommée « pics de bruit » apportera de la cohérence entre les approches vibratoires 

et acoustiques puisque focalisée sur le même type d’indicateur évènementiel. 

Concernant les mesures anti-vibratiles, un suivi post mise en service a été présenté dans le cadre de la 

recommandation n°2 ci-avant. 

 

3.2.3.3 PAYSAGE ET PATRIMOINE 

REMARQUE FORMULEE NE FAISANT PAS L’OBJET D’UNE RECOMMANDATION N°7 : 

(Page 16 de l’avis) 

Il conviendrait néanmoins de préciser la notion de Valeur Universelle Exceptionnelle (VUE) du Val de Loire et de 

faire mention du plan de gestion adopté en 2012. 

Eléments de réponse du Maître d’ouvrage :  

Source : Unesco (https://whc.unesco.org/fr/list/933/ ) 

Le site de l’UNESCO détaille les caractéristiques de la VUE du Val de Loire : 

« Le bien Val de Loire entre Sully-sur-Loire et Chalonnes est situé dans les régions Centre-Val-de-Loire et Pays-de-

la-Loire. Ce paysage culturel couvre une section du cours moyen du fleuve long de 280 km, de Sully-sur-Loire, à 

l’est d’Orléans jusqu’à Chalonnes, à l’ouest d’Angers, englobant les lits mineur et majeur du fleuve. 

Il est façonné par des siècles d'interaction entre le fleuve, les terres qu’il irrigue et les populations qui s’y sont 

établies tout au long de l’histoire. 

La Loire a été un axe majeur de communication et de commerce depuis la période gallo-romaine jusqu’au XIXe 

siècle, favorisant ainsi le développement économique de la vallée et de ses villes. En témoignent les nombreux 

ouvrages destinés à la chenalisation du fleuve pour la navigation et à la protection des hommes et des terres contre 

les inondations, tels les ports ou levées, parfois maçonnées, qui ponctuent le fleuve. 

La Loire a façonné tant les paysages ruraux, dans l’organisation du sol et les types de culture (maraîchage, vigne), 

que les paysages urbains. Les établissements humains, fermes isolées, bourgs et villes, traduisent à la fois les 

caractéristiques physiques des différentes parties du fleuve et leur évolution historique. L’architecture en tuffeau 

et en ardoise, l’habitat troglodytique, la trame urbaine, en portent témoignage. Dans le périmètre du bien, les 

rives de la Loire sont ponctuées par des villages et des villes parmi lesquels Sully, Orléans, Blois, Amboise, Tours et 

Saumur. 

L’histoire politique et sociale de la France et de l’Europe de l’ouest au Moyen Âge ainsi qu’à la Renaissance, à 

l’époque où le Val de Loire était le lieu du pouvoir royal, est illustrée par les édifices et les châteaux qui en ont fait 

la célébrité tels que Chambord, Chenonceau, Amboise, Blois et Azay-le-Rideau  

[…] 

Critère (i) : le Val de Loire est remarquable pour la qualité de son patrimoine architectural, avec ses villes 

historiques telles que Blois, Chinon, Orléans, Saumur et Tours, mais plus particulièrement pour ses châteaux de 

renommée mondiale, comme celui de Chambord. 

https://whc.unesco.org/fr/list/933/
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Critère (ii) : Le Val de Loire est un paysage culturel exceptionnel le long d'un grand fleuve. Il porte témoignage sur 

un échange d'influences, de valeurs humaines et sur le développement harmonieux d'interactions entre les 

hommes et leur environnement sur plus de deux mille ans d'histoire. 

Critère (iv) : Le paysage du Val de Loire, et plus particulièrement ses nombreux monuments culturels, illustre à un 

degré exceptionnel l'influence des idéaux de la Renaissance et du siècle des Lumières sur la pensée et la création 

de l'Europe occidentale.». 

Le plan de gestion pour le Val de Loire a été approuvé par arrêté du préfet de la région Centre du 15 novembre 

2012 (source : DREAL Centre-Val de Loire). 

Il précise comment protéger et valoriser la Valeur Universelle Exceptionnelle du Val de Loire, soit les éléments 

typiques et spécifiques de son identité remarquable, ayant justifié son inscription sur la liste du Patrimoine 

Mondial de l’Humanité. 

Le plan de gestion comprend quatre volets : 

▪ La valeur universelle exceptionnelle : formalisation des éléments patrimoniaux et paysagers, constitutifs 

de l’identité du site, ayant justifié l’inscription sur la liste du Patrimoine Mondial ; 

▪ Les menaces : analyse des risques d’impacts susceptibles d’altérer ou de porter atteinte à cette valeur 

universelle exceptionnelle ; 

▪ Un plan d’actions, ciblé sur les domaines de l’aménagement et de la gestion du territoire, visant la 

protection et la valorisation de la VUE, organisé selon 9 orientations majeures, déclinées en propositions 

d’actions ; 

▪ Les engagements de l’État, regroupant les actions du domaine de compétence spécifique de l’État et 

comprenant notamment la mise en œuvre de protections réglementaires sur les entités territoriales les 

plus emblématiques. Le plan de gestion permet de proposer pour chaque thème concerné (patrimoine 

architectural, urbanisme, agriculture, infrastructures…), des orientations des objectifs et des actions 

destinées à garantir la préservation de la qualité et de la spécificité des paysages du Val de Loire (la Valeur 

Universelle Exceptionnelle). Il doit être désormais mis en œuvre par chaque acteur du périmètre, dans 

ses propres domaines de compétences et d’intervention, dans ses actions quotidiennes autant que dans 

ses actions à caractère plus exceptionnel. 

 

REMARQUE FORMULEE NE FAISANT PAS L’OBJET D’UNE RECOMMANDATION N°8 : 

(Page 16 de l’avis) 

Le projet évite le passage du tramway sur le boulevard Béranger, qui aurait affecté fortement les alignements 

d’arbres (coupes prévues et risque avéré d’atteinte aux racines pour les arbres d’alignements conservés), 

éléments marqueurs des anciennes fortifications de la ville matérialisées par le mail planté. Cette mesure 

d’évitement pourrait être davantage mise en avant dans la justification du tracé. 

Eléments de réponse du Maître d’ouvrage :  

La justification de l’itinéraire de la ligne 2 de tramway présentée dans l’étude d’impact explique les raisons pour 

lesquelles le tracé par le Boulevard Béranger n’a pas été retenu.  

Il est notamment rappelé les difficultés mises en avant lors des études d’insertion et des investigations racinaires, 

à savoir :  

▪ Modalités d’insertion de la plateforme contrainte du fait de la proximité des alignements de platanes du 

boulevard ; 

▪ Mise en évidence d’un risque d’atteinte au système racinaire des arbres du boulevard, lors de la 

réalisation des travaux pouvant mettre en péril la pérennité des arbres concernés ; 

▪ Prévention de l’Etat sur la compatibilité du projet avec les objectifs du Plan de Sauvegarde et de Mise en 

Valeur de Tours, du fait de la suppression des 13 arbres de l’alignement extérieur au Nord du mail et du 

risque porté à 32 arbres de l’alignement Nord intérieur (risques racinaires). 

 

Le maître d’ouvrage apporte les compléments d’information suivants par rapport aux impacts que le passage de 

la plateforme tramway auraient entrainé sur les arbres du boulevard Béranger.  

Ces impacts ont été évalués sur la base d’investigations terrain qui ont mis en exergue le développement et la 

taille des racines en direction du stationnement longitudinal et des voiries.  

La figure ci-après illustre les diagnostics réalisés :  
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Pour mémoire, la répartition des arbres au sein de ce double alignement est la suivante en 2022 :  

 

Côté Nord du mail, les études ont démontré les éléments suivants :   

Un nombre théorique de 32 arbres sur 111 (nombre d’arbres dans l’alignement intérieur) qui seraient impactés 

plus ou moins fortement par des terrassements réalisés dans l’emprise des bandes de stationnements.  

Le nombre reste théorique dans la mesure où tout le linéaire n’a pas pu faire l’objet de sondages racinaires. 

Toutefois la corrélation entre la taille des arbres et le développement racinaire permet de faire des hypothèses.  

 

Côté Sud du mail, les impacts ont démontré les éléments suivants :  

Un nombre théorique de 40 arbres sur 110 (nombre d’arbres de l’alignement intérieur), qui seraient affectés plus 

ou moins fortement par des terrassements qui seraient mis en œuvre sur les bandes de stationnements. Les 

impacts liés aux terrassements sur la chaussée Sud restent très incertains, compte tenu des limites des 

investigations et des constats paradoxaux qui semblaient indiquer des enracinements de gros diamètres sous la 

voie. Le côté Sud présente un enracinement plus marqué et étendu en direction de la chaussée. 

 

Le bilan des risques identifiés vis-à-vis du patrimoine arboré est le suivant :  

▪ Des risques mécaniques directs par la coupe de grosses racines d’ancrage sont très faibles à court terme 

pour la stabilité des arbres au vu de la distance des sections de coupes par rapport aux troncs ; 

▪ Des risques mécaniques indirects induits par la coupe de grosses racines et l’infection par des 

champignons pathogènes lignivores marqués à moyen et long terme ; 

▪ Les risques physiologiques, c’est-à-dire le risque d’affaiblissement par perte directe de racines 

d’alimentation, et par la baisse des ressources hydriques, impacts potentiels à court, moyen et long 

terme ; 

▪ Les arbres affaiblis sont plus sensibles aux parasites de faiblesse (aussi appelés parasites secondaires) 

dont plusieurs espèces constituent aujourd'hui des organismes émergeants en relation probable avec le 

dérèglement climatique et la mondialisation des échanges. 

 

Les différents scénarios d’insertion étudiés ont été comparés par le biais d’une analyse multicritère. Les 

conclusions ont été les suivantes :  

▪ Coupe nécessaire de 13 arbres situés dans les zones de stationnement côté nord ; 

▪ Risque d’impact sur à minima 32 arbres de l’alignement intérieur nord.  

 

Les risque encourus précisés ci-dessus, cumulés avec les aspects juridiques du Plan de sauvegarde et de mise en 

valeur ont donc entrainé le choix de ne pas retenir le passage par le boulevard Béranger.  

Ces éléments sont explicités dans la présentation du projet de l’étude d’impact.  
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REMARQUE FORMULEE NE FAISANT PAS L’OBJET D’UNE RECOMMANDATION N°9 : 

(Page 17 de l’avis) 

L’autorité environnementale considère qu’il serait préférable de porter à la connaissance des prestataires la 

méthodologie à suivre en amont du chantier et les mesures concrètes à mettre en œuvre lors du chantier pour 

garantir au mieux la protection des arbres. 

Eléments de réponse du Maître d’ouvrage :  

Les prescriptions sur la protection des arbres à conserver en phase travaux sont présentées au chapitre 8 des 3 

dossiers de demande d’autorisation de porter atteinte aux alignements d’arbres pour les communes de La Riche, 

de Tours et de Chambray-lès-Tours. 

Les mesures de protection définies pour la phase travaux, en concertation avec la DPVB depuis la phase d’étude, 

sont listées ci-dessous :  

▪ Identification des individus à conserver ; 

▪ Plan de circulation des engins ; 

▪ Plan de protection des arbres ; 

▪ L’emplacement des installations chantier ; 

▪ Moyens de protection contre les chocs sur les troncs et les branches ; 

▪ Moyens de protection contre les tassements, contre les décaissements et les tranchées.  

Concernant l’avenue Stendhal, les besoins d’élagage des branches basses des cèdres seront communiqués à la 

DPVB afin d’anticiper une méthodologie de préservation ces arbres lors du chantier.  

Les platanes à conserver feront l’objet d’une attention plus poussée lors des démarrages de chantier afin d’éviter 

toute incidence sur leur tronc et leur système racinaire ainsi que la prolifération du Chancre coloré.  

Au stade des études de PROJET, la Notice du Respect de l’Environnement (NRE) a été rédigée afin d’être intégrée 

au CCFEC 5Cahier des contraintes Environnementales et Fonctionnelles de Chantier). Elle fait office de cahiers des 

clauses techniques particulières (CCTP) « environnement ». Elle spécifie notamment :  

▪ Le contexte environnemental du projet et les secteurs à risques ou à enjeux particuliers ;  

▪ L’ensemble des prescriptions réglementaires applicables au projet (notamment arrêtés d’autorisation 

d’abattage d’alignement d’arbres et de défrichement) ; 

▪ Les exigences du maître d’ouvrage pour le projet ;  

▪ Les mesures attendues et leurs définitions ;  

▪ L’organisation de la coordination environnementale de chantier.  

La NRE reprend donc les mesures de protection des arbres évoquées précédemment, et les complètent avec des 

protocoles d’exécution de chantier à respecter par les différents titulaires [fiches chantiers ERC (Eviter, Réduire 

Compenser) annexées à la NRE]. Ces protocoles seront suivis rigoureusement par un écologue tout au long de la 

phase chantier. 

Le Titulaire aura l’obligation de tenir un Rapport Environnemental dans lequel seront consignées les actions mises 

en œuvre en faveur du respect de l'environnement et de l'atteinte des objectifs assignés à l'opération, et 

notamment les engagements et procédures prévus dans le PRE. Il sera diffusé tous les mois au MOE et à 

l’écologue, qui doit y trouver tous les éléments nécessaires à l'exercice de sa mission de contrôle extérieur des 

actions. 

 

REMARQUE FORMULEE NE FAISANT PAS L’OBJET D’UNE RECOMMANDATION N°10 : 

(Page 17 de l’avis) 

Même si la palette végétale est présentée par secteur, il aurait été utile d’avoir un listing récapitulatif de 

l’ensemble des essences envisagées, avec quelques caractéristiques pour chaque essence (hauteur à maturité, 

intérêt paysager et écologique...). 

Eléments de réponse du Maître d’ouvrage :  

L’essence de chaque arbre coupé a été précisée pour chaque individu en chapitre 3 des 3 dossiers de demande 

d’autorisation de porter atteinte aux alignements d’arbres pour les communes de La Riche, de Tours et de 

Chambray-lès-Tours. 

Cette description des essences s’est basée sur les études phytosanitaires des arbres.  

L’étude d’incidence s’est basée sur les plans « paysage » au stade Avant-Projet, qui précisent la localisation et 

l’essence de chaque arbre planté. Depuis des mises à jour sur les essences retenues sur chaque arbre planté ont 

été apportées au stade des études de PROJET, après validation auprès de la DPVB.  

La DPVB s’oriente vers un remplacement progressif des arbres actuels pour des essences plus résistantes à la 

chaleur et la sécheresse en Région Centre dans ce contexte de changement climatique.  

La DPVB dispose d’une liste des essences à privilégier sur son territoire, qui a été utilisée dans le cadre du projet 

d’aménagement paysager.  

Le tableau ci-dessous précise les essences retenues au stade PROJET, la taille de la plantation, l’aspect technique 

de la fourniture, et la taille adulte des arbres.  
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REMARQUE FORMULEE NE FAISANT PAS L’OBJET D’UNE RECOMMANDATION N°11 : 

(Page 17 de l’avis) 

Le dossier indique le nombre d’arbres existants dans l’emprise du projet avant travaux, le nombre d’arbres coupés 

(644) et le nombre d’arbres plantés (2 217), soit un bilan après travaux de 1573 arbres en plus.  

Il serait souhaitable de préciser les essences avec leurs ports, à la fois pour les arbres coupés et plantés. En effet, 

le dossier ne fait pas de distinction entre un arbre à tige et un arbre dit cépée et donne la même valeur à un arbre 

de 30 m de haut (type platane) qu’à un arbuste de 2m (arbre cépée). Ainsi, au-delà de l’approche quantitative, il 

faut considérer la qualité des arbres coupés (la plupart sont de taille importante) et celle des arbres replantés (le 

couvert végétal associé, en fonction des essences et de leur âge, peut représenter plus d’un siècle voire un siècle 

à se reconstituer), leur emplacement et leur insertion dans le tissu urbain. 

 

L’essence de chaque arbre coupé a été précisée pour chaque individu en chapitre 3 des 3 dossiers de demande 

d’autorisation de porter atteinte aux alignements d’arbres pour les communes de La Riche, de Tours et de 

Chambray-lès-Tours. Cette description des essences s’est basée sur les études phytosanitaires des arbres.  

Le bilan des arbres coupés et plantés s’est basé sur les plans « paysage » au stade Avant-Projet, qui précisent la 

localisation et l’essence retenue de chaque arbre planté.  

Bien que la distinction graphique soit peu lisible entre les arbres de hautes tiges et les arbres cépées sur la légende 

des plans AVP, le bilan quantitatif des arbres évités, supprimés et replantés tient tout de même compte de cette 

distinction dans ces dossiers.  

En effet, il a été réalisé le bilan des arbres de haute tige d’alignements abattus/conservés/plantés pour chaque 

rue, qui est présenté synthétiquement dans le tableau 8 en page 72 pour La Riche, tableau 18 en page 195 pour 

Tours, tableau 4 en page 66 pour Chambray-lès-Tours (dossiers de demande d’autorisation de porter atteinte aux 

allées et alignements d’arbres).  

Les études de PROJET en cours de production préciseront sur les plans la distinction entre les arbres tiges et les 

arbres cépées.  
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REMARQUE FORMULEE NE FAISANT PAS L’OBJET D’UNE RECOMMANDATION N°12 : 

(Page 18 de l’avis) 

On note en particulier : 

-Rue d’Entraigues : le projet prévoit de remplacer un alignement d’arbres sur tapis végétal en accompagnement 

de façades par des végétaux bas sans lien avec l’architecture ou les espaces publics. ; 

-Les arbres de haute tige sont principalement implantés sur des espaces périurbains déjà fortement arborés 

comme les parkings relais ou l’ancien giratoire de l’Alouette, ce qui ne constitue pas une mesure de compensation 

satisfaisante au titre de l’impact paysager pour un alignement détruit ou altéré en zone urbaine. 

 

❖ Rue d’Entraigues : 

Plusieurs contraintes, présentées ci-après, peuvent expliquer le choix d’insertion et d’aménagement paysager sur 

la rue d’Entraigues, et notamment l’impossibilité :  

▪ Du maintien des arbres de hautes tiges ; 

▪ De replanter dans une logique de compensation 1/1 des arbres de hautes tiges au plus proche de l’arbre 

supprimé. 

 
• Présence des réseaux existants  

La conservation des arbres existants aurait eu un impact sur la servitude du réseau de chauffage urbain. Il aurait 

alors été nécessaire de prévoir un dévoiement de ce réseau. Pour des questions financières et techniques, il est 

préféré de modifier l’ambiance paysagère sur le front Sud de la rue.  L’emplacement des réseaux futurs constitue 

également une contrainte à intégrer dans la réflexion.  

 

• Contraintes d’insertion de la plateforme tramway  

Les contraintes d’insertion de la plateforme tramway reposent entre autres sur la réserve de zone libre de tout 

obstacle aux abords du GLO (extrait du guide « Guide d’implantation des obstacles fixes à proximité des 

intersections tramways / voies routières » du STRMTG).  

Selon l’extrait du même guide de STRMTG, la définition de l’obstacle fixe est :  

« Les arbres, dont le diamètre mesuré à la base du tronc est (ou sera) supérieur à 0.10 m, sont considérés comme 

des obstacles fixes. Les essences plantées à proximité des intersections et susceptibles d’engager les ZLOF de par 

leur croissance, doivent également être prises en compte. 

Au stade des projets, la démonstration que l’essence de l’arbre n’est pas de nature à le faire devenir un obstacle 

fixe sera apportée. » 

Comme cela a été précisé au dossier de demande d’autorisation de porter atteinte aux allées et alignements 

d’arbres – Commune de Tours, sur la base de l’inventaire - diagnostic des arbres rendu en février 2022, il a été 

recensé 30 arbres ayant un diamètre de tronc supérieur de 10 cm, sur les deux alignements d’un total de 32 

arbres sur la rue d’Entraigues.  

Ainsi, les arbres de la rue d’Entraigues répondent au critère d’obstacle fixe définit par le STRMTG, qui nécessite 

donc un retrait de 1,5 m entre eux et le GLO.  

En parallèle, il a été réalisé 3 sondages (3 arbres) sur l’état du système racinaire de ces arbres présents le long de 

la rue sur l’alignement Nord (« Etude d’impacts de travaux sur les structures racinaires des arbres le long des 

alignements, Transamo et SMT, Laurent Herquin, octobre 2021 »).  

La figure suivante localise les 3 sondages en question.  
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Les conclusions de l’étude racinaire précisent que : « … il n’est pas raisonnable d’imposer des contraintes 

particulières de maintien dans le cadre du projet de création de ligne sur cette section de rue. Il nous semble en 

effet plus judicieux de s’orienter davantage vers une suppression complète des érables actuels en 

s’accompagnant d’une replantation d’essences arborées ou arbustives mieux adaptées à l’environnement de la 

future ligne de tram. » 

En parallèle, il a été montré dans étude phytosanitaire que 66% des arbres de ces alignements sont confrontés à des 

contraintes urbaines actuellement fortes, qui ont générés des altérations modérées, mais tolérables. Ces altérations, 

et ces situations de concurrence peuvent remettre en question leur intégrité dans cet espace. 

Au vu des conclusions de l’expert en arboriculture, il a été émis une réserve sur la conservation des érables de 

la rue d’Entraigues au vu des contraintes d’insertion du GLO.  

 
• Absence d’incidence sur les bâtiments alentours  

De plus, la logique d’insertion du tramway sur la rue d’Entraigues répond à la volonté de ne pas impacter la 

résidence Amboise Paré, située à l’angle du boulevard Tonnellé et de la rue d’Entraigues, tout en y intégrant les 

autres usages annexes. Il s’agit d’une station pour la desserte de l’Hôpital Bretonneau, des aménagements 

cyclables dans chaque sens et un sens unique pour les véhicules.  

 

• Conflit d’usages entre cycles, piétons et voitures 

Un des objectifs de la création de la nouvelle ligne de tramway est le développement des transports en commun 

ainsi que des modes de déplacement « doux » comme le vélo et la marche. Les piétons et les cyclistes sont donc 

au cœur des préoccupations dans le cadre des aménagements proposés. L’accessibilité à tous les usagers et la 

disponibilité des espaces de cheminement continus et confortables sont primordiales pour ce projet.  

Afin d’éviter les conflits d’usages entre piétons et cycles, il est avant tout recherché (et dès que c’est possible) la 

dissociation des espaces piétons aux espaces vélos, et suffisamment larges et adaptés pour la pratique concernée.  

La dissociation des espaces des véhicules motorisés et des cycles est également privilégiée pour garantir le confort 

des différents usagers. Les voiries (voitures et bus) sont également conservées pour la plupart des axes le long de 

la ligne de tramway, nécessitant une disponibilité d’emprise non négligeable.  

Ainsi, le maintien de chaque arbre est questionné tout en assurant les objectifs de déploiement des modes 

doux et voiries.  

Deux profils en travers ont été étudiés sur Rue d’Entraigues lors des études préalables :  

- Scénario 1 : la conservation d’une partie des arbres existants en positionnant la plateforme quasiment dans 
l’axe de la rue et l’aménagement d’une piste cyclable dans le sens Est-Ouest le long du jardin Botanique.  

Toutefois, cette insertion induit des conflits d’usages entre cycles et piétons en entrée/sortie du jardin ce qui 

s’oppose à l’ambition d’un parcours cycle structurant Est-Ouest et d’un axe piéton confortable entre la station, le 

boulevard Tonnellé et le CHRU.  

 

 

- Scénario 2 : Le renouvellement d’un double alignement en positionnant la plateforme en latéral côté Nord.  

Cette disposition permet de dissocier les piétons et les vélos et de réaliser un trottoir hors quai de station 

maximisé pour favoriser la liaison piétonne confortable de la station au Boulevard Tonnellé et au CHRU avec un 

accès optimisé et visible au jardin botanique.  

 

Cette solution n°2 avec le renouvellement des arbres (5 arbres de hautes tiges de part et d’autre de la voirie), 

donnant de la visibilité au parc, et répondant aux mieux aux besoins des piétons et des cycles, a été validée. 

Depuis les études préalables, le profil en travers de cette rue réaménagée a été amélioré pour tenir compte 

notamment des projets qui se sont développés à proximité en matière d’aménagements cyclables (vélorue 

d’Entraigues et aménagement d’une piste bidirectionnelle en provenance de LA RICHE).  

 

• Choix des mâts LAC et leur implantation :  

Pour la ligne A, le choix d’effacer la ligne aérienne de contact sur 1,8 km, par le biais de la technologie brevetée 

Alimentation Par le Sol a été fait au regard de la volonté souhaitée à l’époque de préserver le patrimoine 

architectural et paysager remarquable du centre historique de Tours (secteur sauvegardé), entre la place Choiseul 

et la gare de Tours.  

Il convient aussi de préciser qu’à l’époque du projet de la ligne A, les contraintes techniques et financières 

participaient au dimensionnement de la zone d’effacement de LAC. Les raisons techniques telles que la pente sur 

le tracé ainsi que les distances des inter-stations, sont apparues comme des facteurs limitant lors du choix de ces 

zones.  
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Pour la ligne 2, le fait ne pas traverser la zone patrimoniale historique de Tours explique en partie ce choix de ne 

pas recourir à cette solution.  

Dans la variante qui empruntait le boulevard Béranger, une partie de la zone située dans le secteur sauvegardé 

bénéficiait d’une partie sans ligne arienne de contact dans la continuité des aménagements de la ligne A. 

En outre, les infrastructures associées à un tel système, ainsi que les parties embarquées sur les véhicules sont 

très coûteuses : la diversité des choix techniques peut amener des écarts financiers très importants. Ce choix est 

donc également fait dans un contexte de maîtrise des coûts du projet. 

D’autres paramètres interviennent aussi tels que la présence dense de réseaux en sous-sol et dans des espaces 

contraints.  

 

• Maintenir la visibilité et la sécurité routière 

Le choix des aménagements urbains et paysagers s’est basé sur les recommandations de lisibilité entres les 

différents usages pour les intersections, mentionnées dans le guide « Carrefours urbains » réalisé par le 

département Sécurité, Voirie, Espace public du Certu (2010). Ce dernier précise que :  

Pour que tous les usagers puissent détecter la présence d’une intersection, il est nécessaire d’introduire une 

discontinuité visuelle provenant de chacune des branches. Il peut être utilisé des moyens de discontinuités 

comme suit, afin d’éviter les pièges à la visibilité :  

▪ Rupture d’alignement d’arbres, ou au contraire plantation localisée ; 

▪ Rupture du profil en travers de la voie (élargissement, rétrécissement ; discontinuité des bordures de 

trottoir, modification du stationnement...) ; 

▪ […]  

De plus, il est maintenu le triangle de visibilité, qui consiste à préserver, en tenant compte de la vitesse 

d’approche aux abords d’un site sensible, une zone garantissant à chaque usager une visibilité réciproque et 

suffisante. Il est recommandé de dégager la visibilité sur  une hauteur comprise entre 0,60 m et 2,30 m pour des 

éléments de type minéral, et à plus de 2 m du bord de chaussée pour des végétaux.  

 

• Conditions de remplacement des arbres de haute tige (hors GLO) 

Concernant le principe des choix des arbres hors GLO, des groupes de travail thématiques sur les espaces verts 

sont organisés dans le cadre des études de PROJET. 

Le choix des essences d’arbres au stade PROJET a été expliqué précédemment dans le mémoire en réponse 

pour apporter des compléments d’informations sur la demande de précision sur la « palette végétale » retenue.  

Il faut se référer à la liste des essences retenues sur l’ensemble du projet (phase PROJET) en cohérence avec la 

liste de la DPVB.  

 

D’autres stratégies d’aménagement paysager sont adoptées :  

▪ Choisir des essences durables et capables de vivre plus que 10 ans, afin d'assurer un développement 

pérenne et robuste du couvert végétal urbain,  

▪ Opter pour des plantations ponctuelles avec des arbres fruitiers. Ces arbres, en plus de leur aspect 

esthétique et environnemental, peuvent offrir des fruits et ainsi favoriser une interaction positive avec 

les habitants. 

▪ Mixer les essences d’arbres pour une meilleure biodiversité. Cette diversité végétale permet de créer 

des écosystèmes plus résilients et équilibrés, bénéfiques tant pour la faune que pour la flore. 

▪ Planter des arbres avec des baies appréciées par la faune et la flore. Cela favorise la biodiversité et 

soutient les écosystèmes locaux en offrant des ressources alimentaires variées. 

▪ Éviter des arbres fruitiers à proximité de la voirie et du tramway, ainsi que sur le quai de station pour 

faciliter l'entretien et éviter les problèmes liés à la chute des fruits. Cela réduit les risques de glissades et 

d'encombrements tout en minimisant les besoins en maintenance. 

▪ Planter des arbres de taille petite (T16-18, T18-20) pour une meilleure adaptation et développement. 

Ces jeunes arbres s'adaptent mieux aux conditions locales et ont un potentiel de développement plus 

élevé, assurant ainsi une croissance vigoureuse et saine. 

Par ailleurs, les recommandations du STRMTG sur les distances par rapport au GLO et les contraintes d’emprises 

spécifiques à chaque rue, peuvent conduire à une impossibilité d’atteindre l’objectif de replantation 1 pour 1 des 

arbres de hautes tiges de même essence et de même développement, et au droit de l’arbre supprimé.  

 

❖ Arbres de haute tige : 

Le parti d’aménagement est de proposer des parkings-relais largement boisés, en présence d’une végétation 

riche et variée. Les larges espaces disponibles de ces zones périurbaines des Bords de Loire et de la Papoterie, 

mais aussi urbaines du P+R Le Lac, sont des opportunités pour créer des « poumons verts » arborés pour la 

Métropole de Tours.  

Le projet répond aux objectifs d’aménagements d’espaces perméables et paysagers de la Métropole.  

Pour le P+R Bords de Loire, il s’agit de créer un parking paysager qui s’intègre dans son environnement et qui soit 

le plus perméable possible, renouant à la fois avec les essences du bord de Loire, ainsi que la végétation présente 

au sein du jardin du Prieuré. Ces deux entités fortes serviront d’inspiration dans la création de ce premier P+R. 

Pour le P+R Le Lac, qui au cœur de la zone urbaine de Tours, il s’agit de retrouver des entités paysagères plus 

naturelles en lien avec les abords sauvages du petit Cher. De nombreux bosquets arborés prennent place au sein 

de ces espaces. Autour de la station, un alignement de micocouliers accompagnera la déambulation, apportant 

de l'ombre aux piétons. Ces arbres de grande dimension feront écho au front bâti en arrière-plan. Des arbres en 

cépée de plus petites dimensions accompagnent également la déambulation et apporte une échelle plus humaine 

à l'aménagement. 

Le paysage sur le P+R Papoterie est pensé pour s’insérer dans un contexte boisé fort, en continuité de l’ourlet 

boisé avec une palette végétale similaire est favorisée ainsi qu’une forte densité de plantation pour assurer cette 

continuité selon un gradient de naturalité du Nord au Sud. Le dernier gradient offrira un milieu plus ouvert, 

perméable visuellement, grâce à une végétation herbacée principalement (prairie fleurie, vivaces, etc..) parsemée 
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d'arbres ponctuels. Les plantations bordant les stationnements seront des arbres tiges et cépées en bosquets ou 

isolées accompagnés d'arbustes à leurs pieds. Le but est de conserver une ambiance paysagère de bois tout en 

permettant des percées visuelles pour que les usagers se repèrent.  

Néanmoins, le parti d’aménagement ne se contente pas seulement de ces espaces dégagés en périphérie. Des 

projets paysagers ambitieux sont aussi engagés dès que des espaces sont disponibles en l’absence de contraintes 

le long de la nouvelle ligne de tramway.  

Il peut être cité le projet paysager sur la Place de la Liberté, qui remplace le caractère minéral et fonctionnel du 

site par une zone de canopée verte. La nouvelle plantation se déclinera en différentes strates végétales : strate 

ligneuse avec des essences présentant des caractéristiques similaires à celles de la forêt naturelle ; la strate des 

petits arbres et arbustes, de type arbres à fleurs (arbres à tiges) et arbustes indigènes qui produisent des fleurs 

parfumées ou des baies.   

Les travaux sur le giratoire de l’Alouette permettront de refonder ce vaste espace paysager par de nouveaux 

aménagements cohérents avec l’entité naturelle des bords du petit Cher.  Les réflexions sur l'aménagement futur 

de cet espace sont toujours en cours au sein de la ville et de la métropole.  

Malgré des difficultés de planter des alignements d’arbres au droit des abattages dans les zones urbaines ayant 

moins d’espaces disponibles, la doctrine Eviter, Réduire, Compenser est perpétuellement recherchée tout en 

tenant compte des contraintes d’insertion des aménagements urbains. Cette doctrine a été suivie dès les premiers 

scénarios d’insertion du GLO et des aménagements annexes, et se poursuit en phase PROJET pour affiner des 

choix de conservation et/ou de replantation d’arbres. 

Par ailleurs, il convient d’admettre que la plantation de nouveaux arbres en remplacement d’arbres de hautes 

tiges d’un âge avancé ne permet pas retrouver une équivalence d’ombrage à l’année T0. En revanche, le projet 

Lignes2tram, qui présentera une durée de vie au-delà de 50 ans aura des effets positifs attendus sur le moyen 

à long terme sur les axes et zones bénéficiant de projets paysagers ambitieux.  

D’autres part, les adaptations paysagères menées progressivement, tout en conservant les arbres 

emblématiques de hautes tiges, seront bénéfiques dans ce contexte de changement climatique : essences 

adaptées au contexte urbain, résistantes à la sécheresse, moins consommatrices en eau, diversité des strates, 

etc. 

 

 

REMARQUE FORMULEE NE FAISANT PAS L’OBJET D’UNE RECOMMANDATION N°13 : 

(Page 18 de l’avis) 

Certaines prises de vues avant travaux ont été réalisées hors saison végétative, alors que la perspective après 

travaux est représentée en saison végétative : il aurait été pourtant logique d’avoir les vues avant et après en 

saison végétative afin de pouvoir juger correctement des impacts de l’aménagement. 

Eléments de réponse du Maître d’ouvrage :  

Des vues avant et après travaux en saison végétative sont présentées sur certains axes emblématiques de la ligne 

nouvelle ligne de tramway en chapitre « 4.2.3 insertion urbaine détaillée dans la Pièce E - Notice explicative et en 

Pièce G4 de l’étude d’impact.  

Notamment, les perspectives suivantes ont été reprises afin de faire figurer des arbres avec des feuilles, pour 

répondre à l’avis de l’AE : 

▪ Boulevard Jean Royer à Tours, 

▪ Place Sidi Brahim à Tours, 

▪ Place de la Liberté à Tours. 

 

RECOMMANDATION N°14 

(Page 18 de l’avis) 

L’autorité environnementale recommande de : 

-préciser les essences, à la fois pour les arbres coupés et plantés ; 

-proposer des vues avant et après travaux en saison végétative afin de pouvoir juger objectivement des impacts 

du projet ; 

-mieux justifier la suppression de l’ensemble des arbres d’alignement boulevard Jean Royer et l’aménagement 

végétal retenu ; 

-préciser les conditions d’implantation des nouvelles plantations du parc relais Le Lac. 

Eléments de réponse du Maître d’ouvrage :  

Les deux premiers points ont fait l’objet de réponses ci-avant. 

❖ Suppression des arbres d’alignement du boulevard Jean Royer : 

Plusieurs contraintes, présentées pour la rue d’Entraigues précédemment dans le mémoire en réponse, 

peuvent également expliquer le choix d’insertion et d’aménagement paysager sur le boulevard Jean Royer, et 

notamment l’impossibilité :  

▪ Du maintien des arbres de hautes tiges ; 

▪ De replanter dans une logique de compensation 1/1 des arbres de hautes tiges au plus proche de l’arbre 

supprimé. 
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Par ailleurs, la description plus détaillée des enjeux du boulevard Jean Royer est présentée ci-dessous :  

L‘aménagement paysager du boulevard Jean Royer consiste à créer un parcours paysager en utilisant plusieurs 

stratégies de la plantation. Le boulevard est parfaitement rectiligne et développe une belle perspective. 

Cependant l’implantation de la plateforme ne permet pas de conserver l’alignement de Gleditsia existant sur la 

rive sud. Les raisons sont présentées à suivre.  

L’objectif recherché pour ce boulevard, et notamment du fait que l’alignement existant au Sud ne puisse pas être 

conservé, est de reconstituer un paysage pour le boulevard. Des stratégies différentes sont développées tout le 

long du boulevard, en utilisant toutes les opportunités. Elles consistent à avoir une vue vers des éléments 

paysagers pour tout le parcours le long du boulevard.  

Tout d’abord, cela implique de renforcer les plantations existantes des espaces ouverts le long du boulevard tels 

que les jardins et les places, afin de créer des points d’évènements paysagers et des zones de repos et de fraicheur.  

Deuxièmement, des bandes plantées ont été aménagées entre la chaussée et le trottoir dès lors que l’espace était 

disponible.  

La largeur du trottoir de 4m ainsi que la nécessité d’installer les stations en quai trottoir (y compris l’aménagement 

de dépose minute ou de livraison), ne permettent pas d’aménager des pistes cyclables continues tout le long du 

boulevard.  

De plus, un choix a dû être fait entre les bandes végétalisées et la piste cyclable.  

Les différents déplacements à vélos ont été pris en compte : les déplacements de transit Est-Ouest entre les pistes 

cyclables structurantes de l’avenue Grammont et de la rue Auguste Chevalier sont proposées par la rue Cluzel, 

parallèle juste au nord du boulevard et relient l’avenue Grammont et la rue Margueron. Ensuite par la rue 

Margueron, les cyclistes rejoignent le boulevard Jean Royer avec des pistes cyclables dans les deux sens de part 

et d’autre depuis la rue Margueron jusqu’à la rue Auguste Chevalier, la rue Giraudeau et qui rejoignent ensuite la 

ZAC Beaumont Chauveau.  

Pour les accès des riverains, une piste cyclable au Sud est proposée dans le sens Ouest-Est entre l’impasse Royer 

et la rue Carnot.  

 

 

Coupes types des profils du boulevard selon différents tronçons :  
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Schéma de concept parcours paysager du boulevard Jean Royer : 

 

 

 

 

 

 

Tramway Ligne 2 

Les évènements paysagers 

Les bandes plantées de la 

strate basse 

Les végétaux ponctuels 
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Entre la piste cyclable et le trottoir, une bande de pavés joints en gazon de 50cm de largeur sera aménagée. Cette 

bande végétalisée permet d’intégrer les mats qui longent la ligne de tramway, et de créer une zone 

d’amortissement entre les cyclistes et les piétons. 

Ainsi les bandes plantées peuvent être aménagées sur le trottoir Nord entre la rue Margueron et la place de la 

Liberté.  

D’une largeur de 2m environ, elles accompagnent le piéton et marquent une mise à distance avec la plateforme.  

Pour des raisons de sécurité et de visibilité, il est prévu de planter une strate basse composée des plantes vivaces 

et de graminées. Cette ambiance végétale vise à recréer un paysage tout le long du boulevard.  

Troisièmement, il s’agit de préserver les ponctualités paysagères qui sont déjà mises en place sur les bandes au 

pied du bâtiment, issues du dispositif « à fleurs de trottoir », en privilégiant une approche économique et 

conviviale de la végétation, tout en encourageant la participation des riverains du boulevard à l’initiative et à 

l’entretien de l’espace. 

Concernant le maintien des arbres existants, les études de faisabilité menées ont mis en évidence l’impossibilité 

de les conserver pour les raisons suivantes :  

Le maintien des arbres et de leur système racinaire impliquerait un décalage de la plateforme tramway vers le 

Nord du boulevard Jean Royer. Les conséquences d’un tel décalage sont les suivantes : 

▪ Une impossibilité de restituer les accès véhicules des habitations situées en façade Nord du Boulevard 

Jean Royer, soit 43 habitations. 

▪ Une impossibilité de restituer des fonctionnalités autres qu’un trottoir de 1.70m (i.e. pas de pistes 

cyclables / de bandes vertes / de stationnements minute ou livraison). 

▪ Une suppression des arbres côté Sud pour subvenir aux besoins nécessaires aux dévoiements des 

réseaux, un décalage de la plateforme tramway engendrant un décalage des dévoiements réseaux et des 

terrassements associés sous ce trottoir sud et donc sous les arbres et leur système racinaire. 

Donc, le maintien des arbres dans l’aménagement n’est pas envisageable même en décalant la plateforme au 

nord. Le choix a donc été fait d’insérer la plateforme de façon axiale impliquant que les arbres sont supprimés du 

fait des terrassements nécessaires aux aménagements de surface (auxquels viennent s’ajouter les besoins de 

terrassement réseaux), mais permettant de restituer les accès riverains Nord et des fonctionnalités, urbaines et 

paysagères sur le trottoir Nord.  

 

❖ Conditions d’implantation des nouvelles plantations du parc relais Le Lac 

La taille et la forme des fosses d’arbres sont travaillés, ainsi que l’épaisseur de terre végétale pour la plantation 

des massifs arbustifs et vivaces. L’apport de la terre végétale est ainsi calculé sur cette base.  

Pour le parc-relais Le Lac, le volume de terre végétale décapé est calculé en fonction des données géotechniques.  

La gestion de l’interface du chantier concernant le décapage, le stockage, la mise en œuvre de terre végétale 

retrouvé sur site sera précisée dès la phase du PROJET.  

Il convient de préciser que le réaménagement du parking relais permettra d’offrir des conditions de 

développement des espaces verts et des arbres beaucoup plus efficaces que l’existant, à travers des fosses 

adaptées offrant des volumes de terre cohérents avec les besoins des arbres. La réalisation de fosses communes 

à plusieurs arbres et l’infiltration des eaux de pluies dans les espaces verts iront dans le sens d’un aménagement 

paysager plus vertueux que l’état actuel.  
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3.2.3.4 RISQUES NATURELS 

REMARQUE FORMULEE NE FAISANT PAS L’OBJET D’UNE RECOMMANDATION N°14 : 

(Page 18 de l’avis) 

En dehors de cette indication sur le cuvelage, il n’y a aucune information sur la possibilité d’un retour rapide à un 

fonctionnement normal en phase post-crue, ce qui aurait été intéressant pour un projet situé dans un territoire 

à risques importants d'inondation (TRI), concerné par une stratégie locale de gestion du risque d'inondation 

(SLGRI) et un programme d'actions de prévention des inondations (PAPI) avec un enjeu de résilience forte du 

territoire en cas d’inondation. 

Eléments de réponse du Maître d’ouvrage :  

La délégation de service public en charge de l’exploitation du réseau de transports en commun et notamment de 

la ligne A et de la ligne 2 prévoit les mesures suivantes reprises de la circulation des tramways lors de la décrue : 

▪ Sur le terrain, sur chaque site, observations et tests des sous-stations impactées par la crue ; 

▪ Mise en sécurité et/ou réparation ; 

▪ Redémarrage de l’exploitation si les conditions le permettent. 

Par ailleurs, des consignes sont prévues dans le cadre de la mission de l’exploitant du réseau.  

Le process sera détaillé de façon encore plus précise dans le cadre du futur contrat de délégation de service public 

de transport public en cours de consultation actuellement et dont la notification est envisagée au début du 2ème 

semestre 2025. 

L’ensemble des préconisations techniques relatives aux équipements, aux procédures en cas d’inondations 

permettant la sécurisation et la préservation des équipements le cas échéant sera décrit de façon détaillée dans 

le dossier de sécurité, prérequis à l’obtention de l’autorisation d’exploiter, qui sera soumis au Service Territorial 

des Remontées Mécaniques et des Transports Guidés. 
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CHAPITRE 4. PREAMBULE – AVIS 

DES SERVICES DE L’ETAT 
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Plusieurs services de l’Etat ont été consultés pour avis sur le dossier d’enquête publique unique. 

Ces avis sont présentés dans le présent document dans les chapitres suivants et ont fait l’objet de réponses de la 

part du maître d’ouvrage. 

 

Dans la version du dossier soumise au public, des corrections ont été reportées dans les pièces du dossier 

lorsque des erreurs matérielles ont été relevées ou lorsque des compléments se sont avérés nécessaires. Les 

chapitres modifiés sont rigoureusement identifiés dans le présent mémoire et dans le dossier lui-même. 

Les chapitres modifiés sont introduits de la manière suivante : 

 

1) Lorsque le mémoire en réponse apporte des éléments complémentaires sans reprise de la pièce objet de la 

remarque : 

 

Des réponses complémentaires sont apportées en Pièce L (avis de XXXX). 

 

2) Lorsque la pièce a été directement modifiée pour répondre aux remarques formulées par les services : 

 

Ce chapitre a fait l’objet de modifications suite aux avis des services de l’Etat (Pièce L - avis de 

XXXX) (en violet). 

 

Les modifications apportées dans les pièces sont indiquées en violet. 
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CHAPITRE 5. AVIS DE L’AGENCE 

REGIONALE DE SANTE (ARS) 

CENTRE-VAL DE LOIRE ET 

REPONSES DU MAITRE D’OUVRAGE 
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5.1 AVIS DE L’ARS 
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5.2 REPONSES DU MAITRE D’OUVRAGE A L’AVIS DE L’ARS 

5.2.1 THEMATIQUE BRUIT 

 

Réglementairement, l’étude acoustique doit prendre en compte les rues faisant l’objet de travaux dans le cadre 

du projet. L’étude a donc considéré ces rues uniquement et non les rues adjacentes au projet. 

Il convient de préciser que d’autres projets peuvent se mettre en œuvre dans le périmètre étudié du projet. Les 

impacts cumulés de ces derniers devront alors être pris en compte dans le cadre de ces projets s’ils devaient de 

développer.  

Le maître d’ouvrage s’engage à réaliser un suivi afin de garantir que les seuils réglementaires acoustiques seront 

bien respectés à termes (pour tenir compte de la vétusté du matériel au fil du temps). 

Ainsi, des mesures acoustiques complémentaires seront réalisées au niveau des habitations localisées à proximité 

du projet aux échéances suivantes après la mise en service : 1 an et 5 ans.  

Conformément aux dispositions du code des transports (art. L.1511-6), les grands projets d’infrastructure de 

transport font l’objet d’un bilan de leurs effets socio-économiques et environnementaux dans un délai de 3 à 

5 ans après leur mise en service. Ces bilans ex post, dits aussi « Bilans LOTI » (en lien avec la Loi d'Orientation sur 

les Transports Intérieurs) sont de la responsabilité du maître d’ouvrage du projet et doivent être rendus publics. 

Le suivi à 5 ans sera donc réalisé dans le cadre de ce bilan. 

En cas de dépassement des seuils réglementaires, le maître d’ouvrage s’engage à mettre en place des mesures de 

protection acoustique complémentaires appropriées.  

Chaque campagne représente un montant d’environ 20 000 €, soit un total de 40 000 €.  

 

Un bilan des suivis acoustiques sera produit après chaque campagne de mesures et transmis aux services de 

l’Etat. Les éventuelles mesures complémentaires à mettre en œuvre feront l’objet d’une validation par les services 

avant installation. 

 

5.2.2 THEMATIQUE QUALITE DE L’AIR 

 

Le Syndicat des mobilités de Touraine (SMT), au sein de son observatoire, collecte et analyse les données fournies 

par Lig’Air à l’échelle de son territoire de compétence. Ce territoire intègre le périmètre du projet Lignes2tram.  

Les données des 3 stations présentes sur le territoire sont enregistrées chaque mois, pour les différents polluants 

mesurés : 

▪ Tours - La Bruyère : Dioxyde d'azote (µg/m3) ; Monoxyde d'azote (µg/m3) ; 

▪ Tours – Pompidou : Dioxyde d'azote (µg/m3) ; Monoxyde d'azote (µg/m3) ; Monoxyde de carbone 

(mg/m3) ; Particules 10µm (µg/m3) ; Particules 2,5µm (µg/m3) ; 

▪ Tours - Joué les Tours : Dioxyde d'azote (µg/m3) ; Ozone (µg/m3) ; Monoxyde d'azote (µg/m3) ; Particules 

10µm (µg/m3) ; Particules 2,5µm (µg/m3). 

Ces relevés permettent ensuite de faire des analyses selon différents pas de temps et de mettre en exergue les 

évolutions annuelles. 

Sont également collecté dans l’observatoire le nombre de jours en seuil d’information et en seuil d’alerte pour 

les particules 10µm, l’ozone et le dioxyde d'azote, de même que le risque allergie lié aux pollens. 

Enfin, l’observatoire permet de collecter le nombre de jours pour chaque mois selon l’indice ATMO (indicateur 

journalier de la qualité de l'air calculé par les AASQA à partir des concentrations dans l'air de polluants 

réglementés). 

La plupart de ces indicateurs sont relevés avec une antériorité remontant à 2010, voire même 2000, pour une 

analyse longue durée la plus complète possible. 

C’est donc dans le cadre de son observatoire que le suivi des effets du projet sur la qualité de l’air sera opéré 

par le maître d’ouvrage. 
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CHAPITRE 6. AVIS DE LA DIRECTION 

DEPARTEMENTALE DES FINANCES 

PUBLIQUES (DDFIP) D’INDRE-ET-

LOIRE ET REPONSES DU MAITRE 

D’OUVRAGE 

 

 



PROJET LIGNES2TRAM 

METROPOLE TOURANGELLE 

DOSSIER D’ENQUETE PUBLIQUE UNIQUE 

PIECE L : AVIS EMIS SUR LE PROJET ET MEMOIRE EN REPONSE 

 

80 | 167 

6.1 AVIS DE LA DDFIP 
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6.2 REPONSE DU MAITRE D’OUVRAGE 

 

 

 

Le budget prévisionnel lié aux acquisitions foncières n’intègre pas les emprises au sein des ZAC car ces acquisitions 

ne sont pas portées par le SMT. 

L’acquisition de l’emprise nécessaire à l’extension du centre de Maintenance a déjà été réalisée par le SMT et a 

bien été intégrée au budget des acquisitions foncières précisé dans la pièce I. 

S’agissant des emprises nécessaires au réaménagement de la ligne du BHNS, aucune acquisition n’est prévue à ce 

jour. 
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CHAPITRE 7. AVIS DE LA DIRECTION 

DEPARTEMENTALE DES 

TERRITOIRES (DDT) D’INDRE-ET-

LOIRE ET REPONSES DU MAITRE 

D’OUVRAGE 
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7.1 AVIS DE LA DDT 
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7.2 REPONSES DU MAITRE D’OUVRAGE A L’AVIS DE LA DDT 

❑ 1. PRISE EN COMPTE DU RISQUE INONDATION 

➢ L’impact d’une crue sur le fonctionnement du tramway 

 

La délégation de service public en charge de l’exploitation du réseau de transports en commun et notamment de 

la ligne A et de la ligne 2 prévoit les mesures suivantes reprises de la circulation des tramways lors de la décrue : 

▪ Sur le terrain, sur chaque site, observations et tests des sous-stations impactées par la crue ; 

▪ Mise en sécurité et/ou réparation ; 

▪ Redémarrage de l’exploitation si les conditions le permettent. 

Par ailleurs, des consignes sont prévues dans le cadre de la mission de l’exploitant du réseau.  

Le process sera détaillé de façon encore plus précise dans le cadre du futur contrat de délégation de service public 

de transport public en cours de consultation actuellement et dont la notification est envisagée au début du 2ème 

semestre 2025. 

L’ensemble des préconisations techniques relatives aux équipements, aux procédures en cas d’inondations 

permettant la sécurisation et la préservation des équipements le cas échéant sera décrit de façon détaillée dans 

le dossier de sécurité, prérequis à l’obtention de l’autorisation d’exploiter, qui sera soumis au Service Territorial 

des Remontées Mécaniques et des Transports Guidés. 

 

➢ Remarque de détail 

 

Une ligne a été ajoutée au chapitre « 2.5.1.1.4 Risque d’inondation par débordement de cours d’eau » (Pièce G3, 

page 148) faisant le lien avec les ruptures de digues.  

La phrase a également été ajoutée au chapitre « 2.2. Synthèse de l’état initial » de la Pièce G2 RNT.  

❑ 2. PRISE EN COMPTE DE L’IMPACT DES ABATTAGES D’ARBRES 

 

❖ Réponse pour la rue d’Entraigues : 

Plusieurs contraintes, présentées ci-après, peuvent expliquer le choix d’insertion et d’aménagement paysager sur 

la rue d’Entraigues, et notamment l’impossibilité :  

▪ Du maintien des arbres de hautes tiges ; 

▪ De replanter dans une logique de compensation 1/1 des arbres de hautes tiges au plus proche de l’arbre 

supprimé. 

 

• Contraintes d’insertion de la plateforme tramway  

Les contraintes d’insertion de la plateforme tramway reposent entre autres sur la réserve de zone libre de 

tout obstacle aux abords du GLO (extrait du guide « Guide d’implantation des obstacles fixes à proximité des 

intersections tramways / voies routières » du STRMTG).  
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Selon l’extrait du même guide de STRMTG, la définition de l’obstacle fixe est :  

« Les arbres, dont le diamètre mesuré à la base du tronc est (ou sera) supérieur à 0.10 m, sont considérés comme 

des obstacles fixes. Les essences plantées à proximité des intersections et susceptibles d’engager les ZLOF de par 

leur croissance, doivent également être prises en compte. 

Au stade des projets, la démonstration que l’essence de l’arbre n’est pas de nature à le faire devenir un obstacle 

fixe sera apportée. » 

Comme cela a été précisé au dossier de demande d’autorisation de porter atteinte aux allées et alignements 

d’arbres – Commune de Tours, sur la base de l’inventaire - diagnostic des arbres rendu en février 2022, il a été 

recensé 30 arbres ayant un diamètre de tronc supérieur de 10 cm, sur les deux alignements d’un total de 32 

arbres sur la rue d’Entraigues.   

Ainsi, les arbres de la rue d’Entraigues répondent au critère d’obstacle fixe définit par le STRMTG, qui nécessite 

donc un retrait de 1,5 m entre eux et le GLO.  

En parallèle, il a été réalisé 3 sondages (3 arbres) sur l’état du système racinaire de ces arbres présents le long de 

la rue sur l’alignement Nord (« Etude d’impacts de travaux sur les structures racinaires des arbres le long des 

alignements, Transamo et SMT, Laurent Herquin, octobre 2021 »).  

La figure suivante localise les 3 sondages en question.  

 

 

Les conclusions de l’étude racinaire précisent que : « … il n’est pas raisonnable d’imposer des contraintes 

particulières de maintien dans le cadre du projet de création de ligne sur cette section de rue. Il nous semble en 

effet plus judicieux de s’orienter davantage vers une suppression complète des érables actuels en 

s’accompagnant d’une replantation d’essences arborées ou arbustives mieux adaptées à l’environnement de la 

future ligne de tram. » 

En parallèle, il a été montré dans étude phytosanitaire que 66% des arbres de ces alignements sont confrontés à des 

contraintes urbaines actuellement fortes, qui ont générés des altérations modérées, mais tolérables. Ces altérations, 

et ces situations de concurrence peuvent remettre en question leur intégrité dans cet espace. 

Au vu des conclusions de l’expert en arboriculture, il a été émis une réserve sur la conservation des érables de 

la rue d’Entraigues au vu des contraintes d’insertion du GLO.  

 

• Absence d’incidence sur les bâtiments alentours  

De plus, la logique d’insertion du tramway sur la rue d’Entraigues répond à la volonté de ne pas impacter la 

résidence Amboise Paré, située à l’angle du boulevard Tonnellé et de la rue d’Entraigues, tout en y intégrant les 

autres usages annexes. Il s’agit d’une station pour la desserte de l’Hôpital Bretonneau, des aménagements 

cyclables dans chaque sens et un sens unique pour les véhicules.  
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• Conflit d’usages entre cycles, piétons et voitures 

Un des objectifs de la création de la nouvelle ligne de tramway est le développement des transports en commun 

ainsi que des modes de déplacement « doux » comme le vélo et la marche. Les piétons et les cyclistes sont donc 

au cœur des préoccupations dans le cadre des aménagements proposés. L’accessibilité à tous les usagers et la 

disponibilité des espaces de cheminement continus et confortables sont primordiales pour ce projet.  

Afin d’éviter les conflits d’usages entre piétons et cycles, il est avant tout recherché (et dès que c’est possible) la 

dissociation des espaces piétons aux espaces vélos, et suffisamment larges et adaptés pour la pratique concernée.  

La dissociation des espaces des véhicules motorisés et des cycles est également privilégiée pour garantir le confort 

des différents usagers. Les voiries (voitures et bus) sont également conservées pour la plupart des axes le long de 

la ligne de tramway, nécessitant une disponibilité d’emprise non négligeable.  

Ainsi, le maintien de chaque arbre est questionné tout en assurant les objectifs de déploiement des modes 

doux et voiries.  

Deux profils en travers ont été étudiés sur Rue d’Entraigues lors des études préalables :  

- Scénario 1 : la conservation d’une partie des arbres existants en positionnant la plateforme quasiment dans 
l’axe de la rue et l’aménagement d’une piste cyclable dans le sens Est-Ouest le long du jardin Botanique.  

Toutefois, cette insertion induit des conflits d’usages entre cycles et piétons en entrée/sortie du jardin ce qui 

s’oppose à l’ambition d’un parcours cycle structurant Est-Ouest et d’un axe piéton confortable entre la station, le 

boulevard Tonnellé et le CHRU.  

 

 

- Scénario 2 : Le renouvellement d’un double alignement en positionnant la plateforme en latéral côté Nord.  

Cette disposition permet de dissocier les piétons et les vélos et de réaliser un trottoir hors quai de station 

maximisé pour favoriser la liaison piétonne confortable de la station au Boulevard Tonnellé et au CHRU avec un 

accès optimisé et visible au jardin botanique.  

  

 

Cette solution n°2 avec le renouvellement des arbres (5 arbres de hautes tiges de part et d’autre de la voirie), 

donnant de la visibilité au parc, et répondant aux mieux aux besoins des piétons et des cycles, a été validée. 

Depuis les études préalables, le profil en travers de cette rue réaménagée a été amélioré pour tenir compte 

notamment des projets qui se sont développés à proximité en matière d’aménagements cyclables (vélorue 

d’Entraigues et aménagement d’une piste bidirectionnelle en provenance de LA RICHE).  

 

• Réseaux existants  

La conservation des arbres existants aurait un impact sur la servitude du réseau de chauffage urbain. Il aurait 

alors été nécessaire de prévoir un dévoiement de ce réseau. Pour des questions financières et techniques, il est 

préféré de modifier l’ambiance paysagère sur le front Sud de la rue.  

 

• Autres contraintes rencontrées sur la rue d’Entraigues 

La liste des contraintes rencontrées de manière générale pour ce projet, et notamment la rue d’Entraigues, qui 

conditionnent les mesures d’évitement et de compensation des abattages d’arbres, est présentée ci-après.  

L’explication de chaque contrainte a également été détaillée plus bas dans le mémoire en réponse pour 

répondre à la demande de compléments sur les « Ilots de fraîcheur ».  

1. Présence des réseaux existants (précisé sur rue d’Entraigues) 

2. Emplacement des réseaux futurs  

3. Respect de la règle de zone libre de tout obstacle du GLO selon le STRMTG (précisé sur rue d’Entraigues) 

4. Choix des mâts LAC et de leur implantation 

5. Conflit d’usages entre cycles, piétons et voitures (précisé sur rue d’Entraigues) 

6. Maintenir la visibilité et la sécurité routière 

7. Conditions de remplacement des arbres de haute tige (hors GLO) 

 

❖ Réponse pour les arbres replantés : 

Le parti d’aménagement est de proposer des parkings-relais largement boisés, en présence d’une végétation 

riche et variée. Les larges espaces disponibles de ces zones périurbaines des Bords de Loire et de la Papoterie, 
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mais aussi urbaines du P+R Le Lac, sont des opportunités pour créer des « poumons verts » arborés pour la 

Métropole de Tours.  

Le projet répond aux objectifs d’aménagements d’espaces perméables et paysagers de la Métropole.  

Pour le P+R Bords de Loire, il s’agit de créer un parking paysager qui s’intègre dans son environnement et qui soit 

le plus perméable possible, renouant à la fois avec les essences du bord de Loire, ainsi que la végétation présente 

au sein du jardin du Prieuré. Ces deux entités fortes serviront d’inspiration dans la création de ce premier P+R. 

Pour le P+R Le Lac, qui au cœur de la zone urbaine de Tours, il s’agit de retrouver des entités paysagères plus 

naturelles en lien avec les abords sauvages du petit Cher. De nombreux bosquets arborés prennent place au sein 

de ces espaces. Autour de la station, un alignement de micocouliers accompagnera la déambulation, apportant 

de l'ombre aux piétons. Ces arbres de grande dimension feront écho au front bâti en arrière-plan. Des arbres en 

cépée de plus petites dimensions accompagnent également la déambulation et apporte une échelle plus humaine 

à l'aménagement. 

Le paysage sur le P+R Papoterie est pensé pour s’insérer dans un contexte boisé fort, en continuité de l’ourlet 

boisé avec une palette végétale similaire est favorisée ainsi qu’une forte densité de plantation pour assurer cette 

continuité selon un gradient de naturalité du Nord au Sud. Le dernier gradient offrira un milieu plus ouvert, 

perméable visuellement, grâce à une végétation herbacée principalement (prairie fleurie, vivaces, etc..) parsemée 

d'arbres ponctuels. Les plantations bordant les stationnements seront des arbres tiges et cépées en bosquets ou 

isolées accompagnés d'arbustes à leurs pieds. Le but est de conserver une ambiance paysagère de bois tout en 

permettant des percées visuelles pour que les usagers se repèrent. 

Néanmoins, le parti d’aménagement ne se contente pas seulement de ces espaces dégagés en périphérie. Des 

projets paysagers ambitieux sont aussi engagés dès que des espaces sont disponibles en l’absence de contraintes 

le long de la nouvelle ligne de tramway.  

Il peut être cité le projet paysager sur la Place de la Liberté, qui remplace le caractère minéral et fonctionnel du 

site par une zone de canopée verte. La nouvelle plantation se déclinera en différentes strates végétales : strate 

ligneuse avec des essences présentant des caractéristiques similaires à celles de la forêt naturelle ; la strate des 

petits arbres et arbustes, de type arbres à fleurs (arbres à tiges) et arbustes indigènes qui produisent des fleurs 

parfumées ou des baies.   

Les travaux sur le giratoire de l’Alouette permettront de refonder ce vaste espace paysager par de nouveaux 

aménagements cohérents avec l’entité naturelle des bords du petit Cher.  Les réflexions sur l'aménagement futur 

de cet espace sont toujours en cours au sein de la ville et de la métropole.  

Malgré des difficultés de planter des alignements d’arbres au droit des abattages dans les zones urbaines ayant 

moins d’espaces disponibles, la doctrine Eviter, Réduire, Compenser est perpétuellement recherchée tout en 

tenant compte des contraintes d’insertion des aménagements urbains. Cette doctrine a été suivie dès les premiers 

scénarios d’insertion du GLO et des aménagements annexes, et se poursuit en phase PROJET pour affiner des 

choix de conservation et/ou de replantation d’arbres. 

 

❖ Réponse pour l’absence de représentation des réseaux : 

L’étude d’incidence est basée sur les plans Avant-Projet qui ne nécessitent pas de montrer le positionnement et 

le dimensionnement des fosses de plantations prévues, à ce stade. En revanche, les fosses et le détail de leurs 

dimensions ont été précisées en phase d’études de PROJET.  

Les dimensions de chaque fosse sont définies selon le développement des essences d’arbre et sa force de 

plantation. Il est présenté ci-dessous la légende des plans PRO de terrassement des fosses d’arbres.  

Les plans AVP ont été réalisés en tenant compte des réseaux existants et des futurs réseaux dans l’emprise projet. 

Toutefois, il a été fait le choix de ne pas illustrer les réseaux sur ces plans pour éviter de les rendre illisibles.  

 

 

Il est choisi de présenter quelques exemples de plans PROJET ci-dessous avec le positionnement des fosses afin 

d’illustrer les précautions prises, qui sont relatives au développement des arbres. 

 

 

 



PROJET LIGNES2TRAM 

METROPOLE TOURANGELLE 

DOSSIER D’ENQUETE PUBLIQUE UNIQUE 

PIECE L : AVIS EMIS SUR LE PROJET ET MEMOIRE EN REPONSE 

 

93 | 167 

Extrait plan PROJET – Boulevard Tonnellé – Fourni à titre indicatif – études en cours 
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Extrait plan PROJET – Avenue Stendhal - Fourni à titre indicatif – études en cours 
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• Conditions de maintien et de replantation des arbres en lieu et place des arbres supprimés 

Le maintien des arbres existants ou la replantation à proximité des arbres supprimés, est recherché dès l’absence 

de contraintes techniques et dès la présence d’emprises disponibles.  

Les contraintes générales rencontrées pour ce projet, qui conditionnent les mesures d’évitement et de 

compensation des abattages d’arbres, sont détaillées ci-après :  

1. Présence des réseaux existants  

2. Emplacement des réseaux futurs  

3. Respect de la règle de zone libre de tout obstacle du GLO selon le STRMTG.  

4. Choix des mats LAC et de leur implantation 

5. Conflit d’usages entre cycles, piétons et voitures 

6. Maintenir la visibilité et la sécurité routière 

1. Présence des réseaux existants 

Lors de la phase de conception, il est évité au maximum l’intervention sur les réseaux divers (eau potable, eaux 

usés, chauffage, électricité, télécom, …) existants pour des raisons techniques et financières.  

Par ailleurs, dans le cas de réfections nécessaires ou de toutes autres interventions sur ces réseaux, il est bien 

souvent difficile de maintenir dans de bonnes conditions les arbres situés au droit ou d’éviter leur système 

racinaire.  

2. Emplacement des réseaux futurs  

En fonction de l’emplacement des réseaux divers et des voiries présents, les contraintes de dévoiement et de 

raccordement des nouveaux réseaux peuvent être incontournables selon l’avis des concessionnaires concernés. 

Ainsi, le maintien des arbres situés au droit des futurs réseaux ne peut être garanti.  

3. Règle de zone libre de tout obstacle du GLO (selon le STRMTG) 

Les contraintes d’insertion de la plateforme tramway, reposent entre autres sur la réserve de zone libre de tout 

obstacle aux abords du GLO (extrait du guide « Guide d’implantation des obstacles fixes à proximité des 

intersections tramways / voies routières » du STRMTG).  

Selon l’extrait du même guide de STRMTG, la définition de l’obstacle fixe est :  

« Les arbres, dont le diamètre mesuré à la base du tronc est (ou sera) supérieur à 0.10 m, sont considérés comme 

des obstacles fixes. Les essences plantées à proximité des intersections et susceptibles d’engager les ZLOF du fait 

de leur croissance, doivent également être prises en compte. 

Au stade des projets, la démonstration que l’essence de l’arbre n’est pas de nature à le faire devenir un obstacle 

fixe sera apportée. » 

 

Comme cela a été précisé aux 3 dossiers de demande d’autorisation de porter atteinte aux allées et alignements 

d’arbres – Communes La Riche, Tours et Chambray-lès-Tours sur la base de l’inventaire- diagnostic des arbres, 

la majorité des arbres présente un tronc de diamètre supérieur à 10 cm.  

Le principe d’insertion du GLO selon les prescriptions du STRMTG a dû être plus largement respecté 

spatialement sur le tracé de la ligne 2.  

 

4. Choix des mâts LAC et leur implantation :  

Pour la ligne A, le choix d’effacer la ligne aérienne de contact sur 1,8 km, par le biais de la technologie brevetée 

Alimentation Par le Sol a été fait au regard de la volonté souhaitée à l’époque de préserver le patrimoine 

architectural et paysager remarquable du centre historique de Tours (secteur sauvegardé), entre la place Choiseul 

et la gare de Tours.  

Il convient aussi de préciser qu’à l’époque du projet de la ligne A, les contraintes techniques et financières 

participaient au dimensionnement de la zone d’effacement de LAC. Les raisons techniques telles que la pente sur 

le tracé ainsi que les distances des inter-stations, sont apparues comme des facteurs limitant lors du choix de ces 

zones.  

Pour la ligne 2, le fait ne pas traverser la zone patrimoniale historique de Tours explique en partie ce choix de ne 

pas recourir à cette solution.  

Dans la variante qui empruntait le boulevard Béranger, une partie de la zone située dans le secteur sauvegardé 

bénéficiait d’une partie sans ligne arienne de contact dans la continuité des aménagements de la ligne A. 
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En outre, les infrastructures associées à un tel système, ainsi que les parties embarquées sur les véhicules sont 

très coûteuses : la diversité des choix techniques peut amener des écarts financiers très importants. Ce choix est 

donc également fait dans un contexte de maîtrise des coûts du projet. D’autres paramètres interviennent aussi 

tels que la présence dense de réseaux en sous-sol et dans des espaces contraints.  

 

5. Conflit d’usages entre cycles, piétons et voitures 

Un des objectifs de la création de la nouvelle ligne de tramway est le développement des transports en commun 

ainsi que des modes de déplacement « doux » comme le vélo et la marche. Ces modes de transports participent 

à la réduction du trafic routier, et donc à la réduction de nuisances sonores et vibratoires. 

Les piétons et les cyclistes sont donc au cœur des préoccupations dans le cadre des aménagements proposés. 

L’accessibilité à tous les usagers et la disponibilité des espaces de cheminement continus et confortables sont 

primordiales pour ce projet. 

Ainsi, sur certains axes, il est donc privilégié l’insertion des différents modes doux avec des espaces suffisamment 

larges et adaptés pour la pratique concernée. Afin d’éviter les conflits d’usages entre piétons et cycles, il est avant 

tout recherché (et dès que c’est possible) la dissociation des espaces piétons aux espaces vélos. La dissociation 

des espaces des véhicules motorisés et des cycles est également privilégiée pour garantir le confort des différents 

usagers.  

Les voiries (voitures et bus) sont également conservées pour la plupart des axes le long de la ligne de tramway, 

nécessitant une disponibilité d’emprise non négligeable.  

Ainsi, le maintien de chaque arbre est questionné tout en assurant les objectifs de déploiement des modes 

doux et voiries.  

 

6. Maintenir la visibilité et la sécurité routière 

Le choix des aménagements urbains et paysagers s’est basé sur les recommandations de lisibilité entres les 

différents usages pour les intersections, mentionnées dans le guide « Carrefours urbains » réalisé par le 

département Sécurité, Voirie, Espace public du Certu (2010). Ce dernier précise que :  

Pour que tous les usagers puissent détecter la présence d’une intersection, il est nécessaire d’introduire une 

discontinuité visuelle provenant de chacune des branches. Il peut être utilisé des moyens de discontinuités 

comme suit, afin d’éviter les pièges à la visibilité :  

▪ Rupture d’alignement d’arbres, ou au contraire plantation localisée ; 

▪ Rupture du profil en travers de la voie (élargissement, rétrécissement ; discontinuité des bordures de 

trottoir, modification du stationnement...) ; 

▪ […]  

De plus, il est maintenu le triangle de visibilité, qui consiste à préserver, en tenant compte de la vitesse 

d’approche aux abords d’un site sensible, une zone garantissant à chaque usager une visibilité réciproque et 

suffisante. Il est recommandé que la visibilité doit être dégagée entre 0,60 m et 2,30 m de hauteur pour des 

éléments de type minéral, et à plus de 2 m du bord de chaussée pour des végétaux.  

• Conditions de remplacement des arbres de haute tige (hors GLO) 

Concernant le principe des choix des arbres hors GLO, des groupes de travail thématiques sur les espaces verts 

sont organisés dans le cadre des études de PROJET. 

Les essences des nouvelles plantations ont été retenues en concertation avec le service de la Direction Patrimoine 

Végétal et Biodiversité (DPVB) de la ville de TOURS. La DPVB s’oriente vers un remplacement progressif des arbres 

actuels pour des essences plus résistantes à la chaleur et la sécheresse en Région Centre dans ce contexte de 

changement climatique.  

La DPVB dispose d’une liste des essences à privilégier sur son territoire, qui a été utilisée dans le cadre du projet 

d’aménagement paysager le long de ligne de tramway.   

Ce tableau précise les essences retenues en phase PROJET, la taille de la plantation, l’aspect technique de la 

fourniture, et la taille adulte des arbres.  

Ainsi, les ambiances paysagères actuelles viendront à évoluer en faveur d’une gestion plus adaptée et durable des 

espaces verts (individus plus résistants, consommation en eau réduite, …).  

La liste des essences retenues sur l’ensemble du projet (phase PROJET) est présentée ci-dessous : 
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D’autres stratégies d’aménagement paysager sont adoptées :  

▪ Choisir des essences durables et capables de vivre plus que 10 ans, afin d'assurer un développement 

pérenne et robuste du couvert végétal urbain,  

▪ Opter pour des plantations ponctuelles avec des arbres fruitiers. Ces arbres, en plus de leur aspect 

esthétique et environnemental, peuvent offrir des fruits et ainsi favoriser une interaction positive avec 

les habitants. 

▪ Mixer les essences d’arbres pour une meilleure biodiversité. Cette diversité végétale permet de créer 

des écosystèmes plus résilients et équilibrés, bénéfiques tant pour la faune que pour la flore. 

▪ Planter des arbres avec des baies appréciées par la faune et la flore. Cela favorise la biodiversité et 

soutient les écosystèmes locaux en offrant des ressources alimentaires variées. 

▪ Éviter des arbres fruitiers à proximité de la voirie et du tramway, ainsi que sur le quai de station pour 

faciliter l'entretien et éviter les problèmes liés à la chute des fruits. Cela réduit les risques de glissades et 

d'encombrements tout en minimisant les besoins en maintenance. 

▪ Planter des arbres de taille petite (T16-18, T18-20) pour une meilleure adaptation et développement. 

Ces jeunes arbres s'adaptent mieux aux conditions locales et ont un potentiel de développement plus 

élevé, assurant ainsi une croissance vigoureuse et saine. 

Par ailleurs, les recommandations du STRMTG sur les distances par rapport au GLO et les contraintes d’emprises 

spécifiques à chaque rue, peuvent conduire à une impossibilité d’atteindre l’objectif de replantation 1 pour 1 des 

arbres de hautes tiges de même essence et de même développement, et au droit de l’arbre supprimé.   

 

Par ailleurs, il convient d’admettre que la plantation de nouveaux arbres en remplacement d’arbres de hautes 

tiges d’un âge avancé ne permet pas retrouver une équivalence d’ombrage à l’année T0. En revanche, le projet 

Ligne2Tram, qui présentera une durée de vie au-delà de 50 ans aura des effets positifs attendus sur le moyen à 

long terme sur les axes et zones bénéficiant de projets paysagers ambitieux.  

D’autres part, les adaptations paysagères menées progressivement, tout en conservant les arbres 

emblématiques de hautes tiges, seront bénéfiques dans ce contexte de changement climatique : essences 

adaptées au contexte urbain, résistantes à la sécheresse, moins consommatrices en eau, diversité des strates, 

etc. 

 

 

❑ LA PRISE EN COMPTE DES REPORTS DE CIRCULATION SUR CERTAINES VOIES 

 

Les éléments présentés mettent en avant les axes qui verront leur trafic réduire ou augmenter.  

Les autres projets qui se développent sur le territoire sont de nature à modifier demain ces données issues de la 

modélisation. 

Par ailleurs, le projet de plan d’apaisement de la ville de Tours en cours d’études et de mise en œuvre permettra 

de réduire encore plus la place de la voiture en ville et notamment de réduire le trafic sur des axes secondaires 

de dessertes internes des quartiers.  

 

 

Le projet de plan d'apaisement de la ville de Tours en cours d'étude contribuera à l'apaisement de la circulation 

dans les quartiers. Les objectifs poursuivis sont explicités dans la Notice explicative, Pièce E du dossier DUP. 

Les études menées dans le cadre du projet au droit de chaque carrefour entre la ligne 2 et la voirie mettent en 

exergue les niveaux de capacité restante à chaque intersection. 

A l’échelle du projet actuel, la ligne 2 de tramway participe à la diminution des émissions de polluants en réduisant 

le trafic routier et la congestion au niveau des carrefours. A ce stade des études, 57 carrefours à feux modifiés ou 

à créer sont recensés sur l’itinéraire complet de la ligne 2 de tramway dont 1 carrefour concerné par le BHNS (De 

Gaulle – Saint Lazare). Les capacités des carrefours aux heures de pointe du matin et du soir sont variables. Il est 

constaté que les conditions de circulation sont globalement fluides sur le tracé (capacité inférieure à 70%). 
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❑ LES PROJETS DE DOSSIERS EN VUE DE L’AUTORISATION DE PORTER ATTEINTE AUX ARBRES D’ALIGNEMENTS (PIECE M3A, 

M3B ET M3C) 

 

• Contraintes générales conduisant à l’abattage des arbres  

Le maintien des arbres est recherché dès l’absence de contraintes techniques et dès la présence d’emprises 

disponibles.  

Les plans PROjet seront affinés au fur et à mesure, lors des prochaines phases du projet, en suivant l’objectif de 

conservation maximale des arbres. Ainsi, la question de la conservation sera posée pour chaque arbre. 

Les contraintes techniques rencontrées pour ce projet, qui conditionnent les mesures d’évitement et de 

compensation des abattages d’arbres, sont détaillées ci-après :  

1. Présence des réseaux existants ; 

2. Emplacement des réseaux futurs ; 

3. Respect de la règle de zone libre de tout obstacle du GLO selon le STRMTG ; 

4. Choix des mats LAC et de leur implantation ; 

5. Conflit d’usages entre cycles, piétons et voitures ; 

6. Maintenir la visibilité et la sécurité routière.  

Ces éléments ont déjà été présentés dans une réponse à une observations précédente.  

  

• Choix d’insertion : exemple de contraintes rencontrées : Rue d’Entraigues  

Règle de zone libre de tout obstacle du GLO (selon le STRMTG) :  

Les contraintes d’insertion de la plateforme tramway, reposent entre autres sur la réserve d’une zone libre de 

tout obstacle aux abords du GLO (extrait du guide « Guide d’implantation des obstacles fixes à proximité des 

intersections tramways / voies routières » du STRMTG), dont les prescriptions ont été détaillées précédemment.  

Comme cela a été précisé au dossier de demande d’autorisation de porter atteinte aux allées et alignements 

d’arbres – Commune de Tours, sur la base de l’inventaire- diagnostic des arbres rendu en février 2022, il a été 

recensé 30 arbres ayant un diamètre de tronc supérieur de 10cm, sur les deux alignements d’un total de 32 arbres 

sur rue d’Entraigues.  

Ainsi, les arbres de la rue d’Entraigues répondent au critère d’obstacle fixe définit par le STRMTG, qui nécessite 

donc un retrait de 1,5 m entre eux et le GLO.  

En parallèle, il a été réalisé 3 sondages (3 arbres) sur l’état du système racinaire de ces arbres présents le long de 

la rue sur l’alignement Nord (« Etude d’impacts de travaux sur les structures racinaires des arbres le long des 

alignements, Transamo et SMT, Laurent Herquin, octobre 2021 »).  

La figure suivante localise les 3 sondages en question.  

 

 

Les conclusions de l’étude racinaire précisent que : « … il n’est pas raisonnable d’imposer des contraintes 

particulières de maintien dans le cadre du projet de création de ligne sur cette section de rue. Il nous semble en 

effet plus judicieux de s’orienter davantage vers une suppression complète des érables actuels en 

s’accompagnant d’une replantation d’essences arborées ou arbustives mieux adaptées à l’environnement de la 

future ligne de tram. » 

En parallèle, il a été montré dans étude phytosanitaire que 66% des arbres de ces alignements sont confrontés à des 

contraintes urbaines actuellement fortes, qui ont générés des altérations modérées, mais tolérables. Ces altérations, 

et ces situations de concurrence peuvent remettre en question leur intégrité dans cet espace. 

Au vu des conclusions de l’expert en arboriculture, il a été émis une réserve sur la conservation des érables de 

la rue d’Entraigues au vu des contraintes d’insertion du GLO.   

 

Absence d’incidence sur les bâtiments alentours :  

De plus, la logique d’insertion du tramway sur la rue d’Entraigues répond à la volonté de ne pas impacter la 

résidence Amboise Paré, située à l’angle du boulevard Tonnellé et de la rue d’Entraigues, tout en y intégrant les 

autres usages annexes. Il s’agit d’une station pour la desserte de l’Hôpital Bretonneau, des aménagements 

cyclables dans chaque sens et un sens unique pour les véhicules.    



PROJET LIGNES2TRAM 

METROPOLE TOURANGELLE 

DOSSIER D’ENQUETE PUBLIQUE UNIQUE 

PIECE L : AVIS EMIS SUR LE PROJET ET MEMOIRE EN REPONSE 

 

100 | 167 

 

Conflit d’usages entre cycles, piétons et voitures :  

Deux profils en travers ont été étudiés sur Rue d’Entraigues lors des études préalables :  

 

- Scénario 1 : la conservation d’une partie des arbres existants en positionnant la plateforme quasiment dans 
l’axe de la rue et l’aménagement d’une piste cyclable dans le sens Est-Ouest le long du jardin Botanique.  
 

Toutefois, cette insertion induit des conflits d’usages entre cycles et piétons en entrée/sortie du jardin ce qui 

s’oppose à l’ambition d’un parcours cycle structurant Est-Ouest et d’un axe piéton confortable entre la station, le 

boulevard Tonnellé et le CHRU.  

 

 

- Scénario 2 : Le renouvellement d’un double alignement en positionnant la plateforme en latéral côté Nord.  

 

Cette disposition permet de dissocier les piétons et les vélos et de réaliser un trottoir hors quai de station 

maximisé pour favoriser la liaison piétonne confortable de la station au Boulevard Tonnellé et au CHRU avec un 

accès optimisé et visible au jardin botanique.  

 

 

 

 

 

Cette solution n°2 avec le renouvellement des arbres (5 arbres de hautes tiges de part et d’autre de la voirie), 

donnant de la visibilité au parc, et répondant aux mieux aux besoins des piétons et des cycles, a été validée. 

Depuis les études préalables, le profil en travers de cette rue réaménagée a été amélioré pour tenir compte 

notamment des projets qui se sont développés à proximité en matière d’aménagements cyclables (vélorue 

d’Entraigues et aménagement d’une piste bidirectionnelle en provenance de LA RICHE).  

 

Réseaux existants  

La conservation des arbres existants aurait un impact sur la servitude du réseau de chauffage urbain. Il aurait 

alors été nécessaire de prévoir un dévoiement de ce réseau. Pour des questions financières et techniques, il est 

préféré de modifier l’ambiance paysagère sur le front Sud de la rue.   

Autres contraintes rencontrées sur la rue d’Entraigues 

Les 6 contraintes générales rencontrées sur le projet, et notamment la rue d’Entraigues, conditionnant les 

mesures d’évitement et de compensation d’abattages d’arbres, ont été détaillées précédemment pour 

répondre à l’observation sur les « Conditions d’abattage des arbres ».  

L’aménagement paysager sur rue d’Entraigues repose également sur les conditions de remplacement des arbres 

de haute tige (hors GLO), qui sont précisées pour répondre à l’observation sur les « Conditions de 

compensation » plus loin dans le mémoire en réponse.  

 

• Choix d’insertion : exemple de contraintes rencontrées : Boulevard Tonnellé 

Conflit d’usages entre cycles, piétons et voitures 

La logique d’insertion sur le Boulevard Tonnellé répond à la nécessité de se raccorder au profil courant du 

boulevard (double sens de circulation), dans un tissu urbain symétrique nécessitant un accès aisé des 2 côtés, 

avec des courbes au niveau de la rue d’Entraigues et de la rue Michel Baugé. Ces courbes sont des points 

techniques contraignants.  

La volonté de préserver la résidence située à l’angle du Boulevard Tonnellé et de la rue Michel Baugé a également 

constitué une première condition pour insérer la plateforme de tramway.  

De plus, le positionnement de la plateforme sur le boulevard Tonnellé est contraint par un programme constitué 

d’une plateforme tramway, d’une ligne « forte » de bus qui continuera à emprunter cette rue, de la nécessité de 

rétablir un double sens pour les véhicules et pour les cycles. 

Les études ont montré que l’insertion du programme présenté ci-dessus était incompatible avec la conservation 

des arbres existants (ces derniers se retrouvant sur la voirie projetée et/ou au droit du fil d’eau projeté).  
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Durant les études préalables, il a été produit 2 profils en travers pour chaque scénario d’aménagement, ainsi 

qu’une analyse multicritère de ces scénarios, afin de confronter au mieux les contraintes et les enjeux associés : 

- Scénario 1 : Assurer les aménagements dédiés aux cycles, mais rendant impossible la replantation d’arbres. 

 

 

- Scénario 2 : Assurer la replantation d’une partie des arbres, mais au détriment des cycles qui circulent sur la 
voirie en zone 30. 

 

Selon l’analyse multicritère (présentée ci-dessous), c’est la solution 2 favorable au renouvellement des arbres 

qui a été retenue. Par ailleurs, il a été retenu que les bus circuleront sur la plateforme forme de tramway, 

permettant ainsi de limiter la largeur de la voirie au profil des aménagements paysagers, des espaces de 

stationnement et des trottoirs.  

 

 

 

Autres contraintes rencontrées sur Boulevard Tonnellé 

Le scénario a été retenu sur Boulevard Tonnellé en tenant compte des 6 contraintes générales détaillées 

précédemment pour répondre à l’observation sur les « Conditions d’abattage des arbres ».  

L’aménagement paysager sur Boulevard Tonnellé repose également sur les conditions de remplacement des 

arbres de haute tige (hors GLO), qui ont été présentées précédemment dans la partie relative à la réponse portant 

sur les impacts sur les îlots de fraicheur.  
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Les explications sur l’impossibilité de replanter à proximité des alignements ou arbres abattus ont déjà été 

présentées précédemment.  

Concernant l’observations sur les ZAC du Plessis-Botanique et Beaumont-Chauveau :  

Bien que le projet de Lignes2Tram s’insère au sein des deux projets de ZAC, ces derniers sont menés par d’autres 

maîtres d’ouvrage et maîtrises d’œuvres. Le projet Lignes2Tram dans les ZAC intègre uniquement la réalisation 

de la plateforme du tramway, les stations et les éléments techniques associés (LAC, multitubulaire).  

Néanmoins, les conditions d’insertion de la ligne 2 en interface avec ces projets connexes ont été étudiées en 

concertation avec les différents maîtres d’ouvrage.  

Le projet de la ZAC Plessis-Botanique, ainsi que le projet Rive Sud aux Fontaines (non précisé dans l’observation) 

prévoient bien des alignements d’arbres le long de la plateforme tramway, en respectant bien les prescriptions 

de distance qui leur ont été communiquées.  

Le projet de la ZAC Beaumont-Chauveau intègre également un projet paysager important, et notamment des 

plantations d’arbres en alignements ou pas. Ces plantations sont prévues à proximité de la ligne 2 dans des 

espaces qui le permettent et ne sont pas soumis aux contraintes citées précédemment.  

Ces projets intègrent un couvert végétal et arboré conséquent répondant à un projet paysager ambitieux qui 

participera à la lutte contre les îlots de chaleur.  

 

 

Plan masse de la ZAC Plessis-Botanique : 

 

 

 

Plan masse du projet Rive Sud : 
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Le choix opéré dans le cadre du projet Lignes2Tram concernant l’alimentation par ligne aérienne de contact a été 

expliqué précédemment.  

Ce n’est pas l’alimentation par ligne aérienne de contact qui conduit irrémédiablement à la coupe ou à la non-

compensation dans les mêmes espaces. Les contraintes, comme expliquées précédemment également, sont 

multiples. Le choix d’un effacement complet de la ligne aérienne de contact au profit d’une autre solution 

d’alimentation aurait également entrainé des coupes d’arbres d’alignements ou des impossibilités de 

compensation à proximité de la plateforme du fait de ces contraintes déjà précisées.  

 

 

Le plan des 7 séquences a été ajouté à chaque dossier de demande d’autorisation d’abattage d’arbres 

d’alignement.  

 

 

Les 3 dossiers de demande d’autorisation de porter atteinte aux arbres d’alignement sont basées sur les plans 

Avant-Projet dont la légende est présentée ci-contre. Bien que la distinction graphique entre les arbres tiges et 

les arbres cépées soit peu lisible, le bilan des arbres évités, supprimés et replantés tient compte de cette 

dissociation de ces caractéristiques.   

Les plans d’aménagement paysager feront l’objet d’évolution en phase PROJET avec cette dissociation.  

 

❑ 5. PRISE EN COMPTE DE LA REGLEMENTATION EN MATIERE D’ACCESSIBILITE 

➢ Remarques générales 

 

Les aménagements du projet Lignes2tram respectent les prescriptions techniques destinées à faciliter 

l’accessibilité aux personnes handicapées ou à mobilité réduite pour les équipements et aménagements relatifs 

à la voirie et aux espaces publics et applicables à l’occasion de la réalisation de travaux. Elles sont définies à l’article 

1er de l’arrêté du 15 janvier 2007 portant application du décret n°2006-1658 du 21 décembre 2006.  

Les points évoqués ci-dessous sont extraits de l’arrêté, écrits en italique. 

▪ Les pentes 

Lorsqu’une pente est nécessaire pour franchir une dénivellation, elle est inférieure à 5%. Lorsqu’elle dépasse 4%, 

un palier de repos est aménagé en haut et en bas de chaque plan incliné et tous les 10 mètres en cheminement 

continu. Un garde-corps permettant de prendre appui est obligatoire le long de toute rupture de niveau de plus de 

0,40 mètre de hauteur. 

▪ Les paliers de repos 

Les paliers de repos sont horizontaux et ménagent un espace rectangulaire de 1,20 mètre par 1,40 mètre, hors 

obstacle éventuel. Ils sont aménagés conformément aux prescriptions du 1° du présent article et à chaque 

bifurcation du cheminement. 

▪ Les profils en travers 

En cheminement courant, le dévers doit être inférieur ou égal à 2%. La largeur minimale du cheminement est de 

1,40 mètre libre de mobilier urbain ou de tout autre obstacle éventuel. Cette largeur peut toutefois être réduite à 

1,20 mètre en l’absence de mur ou d’obstacle de part et d’autre du cheminement. 

▪ Les traversées pour piétons  

Au droit de chaque traversée pour piétons, des " abaissés " de trottoir, ou " bateaux ", sont réalisés avec des 

ressauts respectant les prescriptions du 5° du présent article. La partie abaissée du bateau a une largeur minimale 
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de 1,20 mètre et les pentes des plans inclinés sont conformes au 1° du présent article. Si la largeur du trottoir le 

permet, un passage horizontal d'au moins 0,80 mètre est réservé au droit des traversées pour piétons entre la 

pente du plan incliné vers la chaussée et le cadre bâti ou tout autre obstacle. 

Une bande d'éveil de vigilance conforme aux normes en vigueur est implantée pour avertir les personnes aveugles 

ou malvoyantes au droit des traversées matérialisées. 

Les passages pour piétons sont dotés d'un marquage réglementaire conformément à l'arrêté du 16 février 1988 

modifié susvisé, et notamment aux dispositions de l'article 113 de l'instruction interministérielle sur la signalisation 

routière, septième partie (Marques sur chaussées). Ils comportent un contraste visuel, tel que précisé en annexe 1 

du présent arrêté. 

Un contraste tactile appliqué sur la chaussée ou le marquage, ou tout autre dispositif assurant la même efficacité, 

permet de se situer sur les passages pour piétons ou d'en détecter les limites. 

Les bâtiments existants et leurs accessibilités ont tous été pris en compte. L’implantation altimétrique des espaces 

publics a été réalisée en fonction des cotes de niveau des établissements riverains pour favoriser leur accessibilité.  

 

➢ Informations juridiques et administratives (Pièce B) 

 
Afin de garantir la cohérence entre les pièces présentées en instruction et les pièces de l’enquête publique, il est 

impossible d’insérer un paragraphe sans modifier la pagination du document. Cependant, la conformité du projet 

Lignes2Tram avec les textes relatifs à l’accessibilité des systèmes de transport est présentée au chapitre 1 (page 

14 pour la ligne 2 de tramway et page 17 pour le BHNS de la Notice explicative Pièce E du dossier DUP).  

 

➢ Notice explicative (Pièce E) 

 

Les prescriptions techniques destinées à faciliter l'accessibilité aux personnes handicapées ou à mobilité réduite 

des équipements et aménagements relatifs à la voirie et aux espaces publics et applicables à l’occasion de la 

réalisation de travaux sont définies à l’article 1er de l’arrêté du 15 janvier 2007 portant application du décret 

n°2006-1658 du 21 décembre 2006 traduite avec la norme NFP 98-350.  
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Dans des secteurs contraints, certains aménagements ont été prévus avec de faibles largeurs de trottoirs. Ces 

secteurs ont été mis en évidence, et feront l'objet de dérogation auprès des services de la préfecture. Les 

dérogations sont essentiellement liées à l'implantation des mâts porte LAC par rapport au gabarit du trottoir. A 

ce stade des études, les secteurs concernés sont situés au : 

▪ 137, rue de la Mairie sur la commune de La Riche ;  

▪ 42, rue Michel Baugé et n°5 - Avenue Mozart à Tours ;  

▪ 167, Avenue de la République à Chambray-Lès-Tours. 

Concernant l'accès aux stations, il était indiqué au stade des premières études que 3 stations (P+R Bords de Loire, 

Bergeonnerie et P+R Sagerie) n'étaient pas conformes, car elles n'étaient pas accessibles des deux côtés. Depuis, 

avec l'avancement des études de conception, la station P+R Bords de Loire est devenue accessible par les deux 

côtés, et est donc conforme aux textes législatifs et règlementaires concernant l'accessibilité de la ville aux 

personnes handicapées. Pour les deux autres une dérogation sera demandée.  

 

➢ Caractéristiques principales des ouvrages les plus importants (Pièce F) 

 

Les parkings-relais respectent les consignes de dimensionnement des stationnements PMR : 

▪ Dimensions conformes ; 

▪ Aucune place située en épi ou en bataille ; 

▪ Sol en enrobé et marquage au sol pour rejoindre le cheminement piéton. 

Les premiers éléments de conception aboutissant à la description du projet Lignes2Tram datent d'avant la 

publication de l'arrêté du 27 octobre 2023. La publication récente de l'arrêté explique son non-respect à ce stade 

des études. Les phases suivantes de conception veilleront à respecter l'arrêté du 27 octobre 2023. 

 

❑ LA MISE EN COMPATIBILITE DES DOCUMENTS D’URBANISME 

➢ Impacts du projet et mesures d’évitement, de réduction et de compensation associées (Pièce G5) 

 

L’ensemble des évolutions de chacun de ces documents d’urbanisme a été intégré dans les Pièces G2, G3 et G5. 

Ces mises à jour sont donc désormais en cohérence avec les Pièces H qui ont également été actualisées en 

conséquence. 

 

Initialement, une procédure de mise en compatibilité était prévue pour le PLU de La Riche uniquement au titre 

des prescriptions particulières portées au plan de zonage, pour les emplacements réservés. En effet, les 

emplacements réservés n°5 (création d’une voie en prolongement de la rue Pierre Mendès France), n°7 

(aménagement du carrefour entre les rues de Ligner et de la Parmentière) et n°19 (création d’un équipement 

public) inscrits au plan de zonage avaient pour bénéficiaire la commune. Il est donc apparu que si ces 

emplacements réservés étaient bien compatibles avec le projet Lignes2tram, il était nécessaire de modifier leur 

bénéficiaire.  

Lors de la mise en œuvre de la procédure de modification n°1 du PLU de La Riche initiée en 2023, le Syndicat des 

Mobilités de Touraine (SMT) a demandé par courrier du 10/07/2023 puis par courriel du 25/09/2023 à être 

bénéficiaire sur le règlement graphique des emplacement réservés n°5, 7 et 19. 

Par une décision du 12/02/2024, la modification n°1 du PLU de La Riche a été approuvée par le conseil 

métropolitain de TMVL et a substitué la « commune » par le « Syndicat des Mobilités de Touraine » au titre du 

bénéficiaire des ER n°5, 7 et 19 dans le règlement graphique dudit document d’urbanisme. 

Dès lors, le projet Lignes2tram est totalement compatible avec le PLU de La Riche et ne nécessite donc plus de 

mise en œuvre d’une procédure de mise en compatibilité. 

 

 

La modification a été effectuée en page 10 de la Pièce H0. 
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❑ 7. AUTRES REMARQUES 

 

Le dossier d’enquête publique, basé sur les études d’Avant-Projet, intègre les directives et recommandations 

issues du décret STPG en matière de sécurité. Toutefois, la conception des aménagements pourra, le cas échéant, 

être modifiée en fonction du déroulé des études de sécurité et des conclusions de celles-ci. 

 

De la SLT (Signalisation Lumineuse Trafic) est mise en place à chaque carrefour pour assurer la sécurité des usagers 

de la route. Le fonctionnement de la SLT sera validé auprès de l’OQA (Organisme Qualifié Agréé). Les carrefours 

ont été dimensionnés d’après les estimations/ le modèle/ les projections fournis par le SMT. 

Enfin, les aménagements cyclables tiennent compte des recommandations du Cerema et des différentes fiches 1 

à 42, concernant les aménagements cyclables (notamment Les cahiers Rendre sa voirie cyclables – les clefs de la 

réussite – ed oct 2022, fiche n°26 Piétons et cyclistes : quelle cohabitation dans l’espace public, ed fev 2012). 

 

 

 

Le guide Sésame « L’arbre, l’essence de la ville » publié par CEREMA en juin 2023, précise que « Les aménagements 

végétaux sont réalisés pour le moyen et le long terme. Même si la longévité des arbres en milieu urbain est 

notoirement inférieure à ce qu’elle est dans le milieu naturel, on peut raisonnablement espérer installer certaines 

espèces pour une durée de 60 à 80 ans. » 

Il est donc avant tout privilégié, dans le cadre de ce projet, la plantation d’essences d’arbres ou d’arbustes qui 

pourront survivre, d’une part aux conditions difficiles des villes, et d’autre part aux effets du changement 

climatique.  

Le choix des essences ne s’est pas porté en premier lieu sur la durée de vie des arbres, mais plutôt sur des essences 

tolérantes aux fortes chaleurs et aux fortes sécheresses. Il est donc nécessaire de valoriser à moyen/long terme 

les essences les plus susceptibles de survivre et d’être adaptées à ces changements, selon le guide Sésame « 

L’arbre, l’essence de la ville ».  

Les deux critères de choix prioritaires sur les essences reposent donc :  

▪ Sur l’adaptation aux spécificités du milieu urbain (voir les précédentes réponses) ; 

▪ Sur l’adaptation aux effets du changement climatiques.  

Pour ce faire, les essences des nouvelles plantations ont été retenues en concertation avec la DPVB. Cette dernière 

s’oriente vers un remplacement progressif des arbres actuels pour des essences plus résistantes à la chaleur et la 

sécheresse en Région Centre dans ce contexte de changement climatique.  

La DPVB dispose d’une liste des essences à privilégier sur son territoire, qui a été utilisée dans le cadre du projet 

d’aménagement paysager le long du projet. Ce tableau, présenté précédemment, précise les essences retenues. 

 

 

Les perspectives suivantes ont été reprises afin de faire figurer des arbres avec des feuilles : 

▪ Boulevard Jean Royer à Tours ; 

▪ Place Sidi Brahim à Tours ; 

▪ Place de la Liberté à Tours. 

(Pièces E et G4). 
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Les coupes et l’ensemble des figures présentées dans le dossier d’enquête publiques sont issues des premières 

études de conception (AVP – Avant-projet). L’insertion urbaine du projet sera de nouveau représentée au sein 

des phases de conception en cours et à venir. Les permis d’aménager (PA) représenteront l’insertion du tramway 

dans son environnement urbain de façon plus détaillée. 

 

 

Le référentiel « Mieux aménager avec les sols vivants en Touraine » daté de « janvier 2023 », a été élaboré dans 

le cadre d’une démarche « Atelier des territoires » proposée par la Direction Générale de l’Aménagement et de 

la Nature (DGALN) du Ministère de la Transition écologique et de la Cohésion des territoires. 

Un des cinq sites lauréats de la session nationale de l’Atelier des territoires « Mieux aménager avec des sols 

vivants » a été porté par la Direction Départementale des Territoires (DDT) d’Indre-et-Loire, en partenariat avec 

la métropole de Tours Val-de-Loire et la communauté de communes de Touraine Est Vallées, et avec l’appui de 

l’Agence d’urbanisme ATU37. 

Le projet Lignes2tram est en accord avec la troisième partie de ce référentiel intitulé « A l’échelle de la parcelle 

et du projet : les principes d’aménagement à mettre en œuvre », et plus précisément avec ses points n°12 et 14. 

D’une part, en matière d’espaces de stationnement (Point n°12), le projet Lignes2tram intègre et répond aux 

objectifs et principes posés puisqu’il : 

▪ Traite naturellement les espaces de stationnement et favorise la perméabilité des surfaces et 

l’infiltration directe des eaux pluviales : les deux parkings relais créés aux extrémités de la ligne de 

tramway (à La Riche et à Chambray-lès-Tours) sont largement végétalisés et comportent des 

revêtements perméables permettant au maximum d’infiltrer les eaux de pluies, et l’assainissement est 

assuré avec des noues drainées ; le parking-relais du lac, existant, sera réaménagé dans un objectif de 

végétalisation et de perméabilité des sols ; 

▪ Conçoit des espaces de stationnement en fonction de leurs intensités d’usages : les voiries circulées à 

l’intérieur de ces deux parcs relais sont constituées d’enrobés. Les aires de stationnement à l’intérieur 

sont constituées de mélange terre/pierre enherbé. Les aires de stationnement proches des stations, très 

sollicitées, seront en pavés de béton et joints enherbés ; ces dispositions techniques pourront évoluer 

mais toujours en tenant compte de l’intensité des usages auxquelles les zones seront soumises ; 

▪ Favorise la réduction de l’enveloppe totale du nombre de places de parking : le parking relais de la 

Papoterie a fait l’objet d’une réorganisation à la suite de la découverte d’une zone humide en son centre. 

En effet, le choix a été fait de décaler au Nord la zone de stationnement au plus proche de la plateforme 

tramway et de ses équipements, d’étendre cette zone de stationnement vers l’Est sans pour autant 

impacter les boisements en périphérie situés au Nord-Est et enfin, de limiter au maximum l’impact sur 

cette zone humide. 

 

D’autre part, en matière des abords des grandes infrastructures (Point n°14), le projet Lignes2tram, comme pour 

le précédent point, intègre et répond aux objectifs et principes posés en ce qu’il permet : 

▪ La coordination de la gestion des abords entre tous les acteurs pour produire une biomasse 

régénératrice des sols : à la suite de la plantation des végétaux, leur reprise et leur bon développement 

seront assurés durant les périodes de confortement et de parachèvement via des constats de reprise et 

des remplacements. A l’issue de la période de confortement, les végétaux seront intégrés dans le 

patrimoine végétal du Syndicat des Mobilités de Touraine, de Tours Métropole Val de Loire ou des villes 

(suivant le gestionnaire de rattachement concerné). Les techniques et fréquences d’entretien, les 

remplacements et le suivi des végétaux respecteront les schémas directeurs et plans de gestion en 

vigueur au sein de ces entités publiques ; 

▪ L’introduction de la notion de sols vivant : un Cahier des Contraintes Fonctionnelles et 

Environnementales de Chantier (CCFEC) sera établi. Il vise à fixer un cadre général d’intervention à 

imposer aux différents intervenants, quels que soient l’objet et le lieu de leur intervention, sur des 

thèmes tels que la tenue du chantier, la maîtrise des nuisances, la préservation des végétaux, etc. Des 

mesures de réduction des impacts sont prévues en la matière, notamment pour « définir les emprises du 

projet permettant de limiter les interventions au niveau des milieux à enjeux écologiques forts » (MR2) ; 

il est prévu la « matérialisation des secteurs à éviter en phase chantier – les arbres conservés » (MR4) ; 

l’intégration de la gestion du risque de la « prophylaxie du chancre coloré » (MR5) ; des mesures de 

précaution lors des opérations de « terrassement » (MR6) ; la gestion de la « lutte contre les stations 

d’espèces invasives » (MR7) ; des mesures de « lutte contre les pollutions diffuses » (MR9) ; le projet 

définit les modalités de gestion pour l’ « utilisation temporaire et remise en état des espaces liés aux 

activités de chantier » (MR11). Des mesures de compensation sont également prévues comme la 

« restauration de pleine terre au niveau des arbres d’alignements » (MC1) ; la « compensation de zones 

humides pédologiques » (MC3). Enfin, des mesures d’accompagnement en phase exploitation sont 

prévues telles que la « gestion différenciée des espaces verts au niveau des parkings-relais » (MA3). 
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➢ Notice explicative (Pièce E) 

 

Les fréquences de la ligne de tramway sont bien d’un voyage toutes les 7 minutes en heure de pointe, et d’un 

voyage toutes les 8 minutes en heures creuses.  

 

 

L’image de droite de la figure 11 correspondait au paragraphe décrivant les variantes du tracé du BHNS. Les deux 

figures ont été corrigées sur la Notice (Pièce E) sur les pages 22 et 23.  

La modification a également été effectuée en pièce G4 (Présentation projet de l’étude d’impact) pages 24 et 25. 

 

 

Le périmètre du projet de réaménagement de la ligne de BHNS se situe majoritairement sur le territoire de Tours 

et concerne Saint-Pierre-des-Corps au niveau du Centre Commercial Les Atlantes.  

Ce secteur est caractérisé par 4 tissus : 

▪ Le tissu commercial et d’activités situé au Sud de Saint-Pierre-des-Corps ; 

▪ Les grands ensembles du quartier Sanitas-Rotonde ; 

▪ Le tissu du centre ancien ; 

▪ Les tissus de faubourg 

Ils sont représentés sur la figure suivante : 

 

Figure 8 : Secteurs de la ligne BHNS requalifiés 
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A ce stade des études, on dénombre 1 911 places de stationnement existantes sur le périmètre. Avec la mise en 

place du projet, le périmètre disposera de 1 375 places de stationnements. Le mot « conservé » impliquerait le 

maintien des places existant en lieu et endroit. Or, une grande partie des places restituées se situe au niveau des 

parkings-relais. Les modifications ont été effectuées en Pièces E et G4. 

 

 

Pour l’ensemble des avis présentés ci-dessus, il a été apporté les réponses suivantes : 

▪ Afin de ne pas impacter la pagination du document initial, la page sur lequel se situe le plan localisant les 

7 séquences de la ligne de tramway a été rappelée en début de chapitre 4.2.3 – L’insertion urbaine 

détaillée. Les secteurs de la ligne BHNS requalifiés ont été représentés au sein de ce mémoire ci-avant ; 

▪ Légende – la légende sera modifiée sur les plans du stade des études de PROJET : 

 

▪ Pour l’ensemble des plans présentés dans la notice, le Nord a été indiqué en haut des figures grâce au 

symbole suivant :  

 

▪ Les visuels de la situation actuelle ont été représentés au sein des différentes perspectives avant/après. 

Pour les P+R, des visuels de l’état actuel ont été présentés en début de chapitre – Présentation et 

description du site. Des photos aériennes ont été ajoutées au sein de la Notice (Pièce E), lorsqu’elles 

n’impactaient pas la pagination du document.  

▪ La figure 29 de la Notice a été corrigée. Enfin, l’aménagement de l’avenue Pierre Mendès France dans 

son extrémité Est est représenté sur la figure suivante :  
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Figure 9 : Plan d’aménagement de l’Avenue Pierre Mendés France dans son extrémité Est 

 

 

Pour le premier paragraphe : 

En plus de la volonté d’insertion visuelle des poteaux, les études intègrent la nécessité de systématiser leur 

optimisation afin limiter le linéaire de ligne aérienne. 

Pour le second paragraphe : la réponse a été déjà été formulée précédemment.  

 

 

La date a été corrigée sur la notice Pièce E, les Pièces G2, G3, G5 et H0.  

 

➢ Caractéristiques principales des ouvrages les plus importants (Pièce F) 

 

Les abréviations ont été corrigées dans les Pièces E et G4. 

 

➢ Etude d’impact : partie « état initial » (Pièce G3) 

 

Les modifications ont été apportées en Pièces G3 et G5 de l’étude d’impact. 

 

 

Les modifications ont été apportées en Pièce G3 Etat initial de l’étude d’impact. 

 

 

Les modifications ont été réalisées en Pièce G3 Etat initial de l’étude d’impact aux pages mentionnées ci-dessus. 
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CHAPITRE 8. AVIS DE LA DIRECTION 

REGIONALE DES AFFAIRES 

CULTURELLES (DRAC)  
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Cet avis n’apporte pas d’observation. Aucune réponse n’est donc formulée par le maitre d’ouvrage. 
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CHAPITRE 9. AVIS DE LA DIRECTION 

REGIONALE DE L’ENVIRONNEMENT, 

DE L’AMENAGEMENT ET DU 

LOGEMENT (DREAL) SERVICE 

SCATEL  
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Cet avis n’apporte pas d’observation. Aucune réponse n’est donc formulée par le maitre d’ouvrage. 
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CHAPITRE 10. AVIS DE L’INSTITUT 

NATIONAL DE L’ORIGINE ET LA 

QUALITE (INAO)  
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Cet avis n’apporte pas d’observation. Aucune réponse n’est donc formulée par le maitre d’ouvrage. 
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CHAPITRE 11. AVIS DE L’UNITE 

DEPARTEMENTALE DE 

L’ARCHITECTURE ET DU 

PATRIMOINE (UDAP) D’INDRE-ET-

LOIRE ET REPONSES DU MAITRE 

D’OUVRAGE 

 

 



PROJET LIGNES2TRAM 

METROPOLE TOURANGELLE 

DOSSIER D’ENQUETE PUBLIQUE UNIQUE 

PIECE L : AVIS EMIS SUR LE PROJET ET MEMOIRE EN REPONSE 

 

120 | 167 

 

11.1 AVIS DE L’UDAP 
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11.2 REPONSES DU MAITRE D’OUVRAGE 

 

La formulation a été reprise dans les Pièces G2 et G5.  

 

 

La formulation a été reprise dans les Pièces G2 et G5.  

 

 

Les échanges sont toujours actifs avec le Ministère des Armées. 

Comme indiqué dans le dossier d’enquête publique, des discussions sont en cours par rapport aux interfaces entre 

le projet de ligne 2 et les casernes situées boulevard Jean Royer.  

L’armée a sollicité Tours Métropole Val de Loire (TMVL) au printemps 2024 pour l’affectation d’une partie de la 

rue Hoche à des activités strictement militaires. Cette affectation est motivée par le projet du Ministère des 

Armées d’unification des casernes Baraguey d’Hilliers et Rannes, projet répondant à des objectifs de sureté pour 

le fonctionnement des casernes et des personnels associés. 

En parallèle, le Syndicat des mobilités de Touraine (SMT) a sollicité le Ministère des Armées en vue d’une 

négociation foncière visant à transformer une partie du site militaire à l’angle nord/est de la rue Hoche et la rue 

Hoche qui ne serait pas affectée aux usages militaires à des fins de parkings de compensation pour les riverains 

mais également afin de permettre l’implantation d’une sous-station électrique au bout de l’impasse qui serait 

créée par cette affectation d’une partie de la rue Hoche au ministère des Armées.  

C’est en ce sens que TMVL a délibéré en vue d’un déclassement ultérieur de la rue Hoche qui serait affecté à des 

usages strictement militaires. Cette délibération a été publiée en date du 13 juin 2024.  

Les évolutions du projet intègreront donc la restitution d’une trentaine de places de stationnement. Les 

discussions se poursuivent encore pour définir précisément les limites de la zone qui pourrait être restituée à 

TMVL en vue de la création de places de stationnement public et les aménagements urbains nécessaires au projet 

Lignes2tram. 
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Les aménagements paysagers place de la Liberté ont été précisés dans le dossier. Le terme « forêt urbaine » 

n’est pas adapté et les aménagements prévus intègrent bien la volonté s’intégrer dans une ambiance urbaine.  

Le projet vise à remplacer le caractère minéral et fonctionnel du site par une zone de canopée verte. La nouvelle 

plantation se déclinera en différentes strates végétales : strate ligneuse avec des essences présentant des 

caractéristiques similaires à celles de la forêt naturelle ; la strate des petits arbres et arbustes, de type arbres à 

fleurs (arbres à tiges) et arbustes indigènes qui produisent des fleurs parfumées ou des baies.  Ce nouvel espace 

public, qui constitue une nouvel îlot de fraicheur en ville intègrera la statue de Jean Royer dans des conditions 

précises qui seront définies lors des études de PROJET.  

 

11.3 REMARQUES COMPLEMENTAIRES DE L’UDAP ET REPONSES DU MAITRE 
D’OUVRAGE 

L’UDAP a formulé quelques remarques complémentaires en date du 12 juillet 2024, transmises par mail.  

 

➢ a) Documents graphiques – mise en compatibilité du PLU de Tours 

Le référentiel cadastral utilisé pour le report des modifications est différent de celui du règlement graphique initial 

du PLU en vigueur (exemple secteur des anciennes casernes Beaumont). Il conviendrait de mentionner cette 

information. 

Un nota a été ajouté dans les Pièces H1, H2, G3 et G5.  

 

➢ b) Autour du patrimoine 

PIECE E Notice explicative - page 32 

Reprendre la rédaction de la description du tissu ancien de Tours. 

Proposition : « le tissu du centre ancien s’étend du quartier des Halles au quartier Blanqui et des bords de Loire 

au sud des boulevards Heurteloup / Béranger. Il se caractérise par un bâti plus ou moins dense, varié, allant de 

l’époque médiévale à la reconstruction d’après-guerre notamment. Cet espace urbain est principalement régi par 

le règlement du PSMV du SPR de la ville de Tours. » 

Cette observation est notée mais n’appelle pas à une modification de la Notice afin d’éviter des reprises multiples 

sources d’erreurs, ce texte étant repris dans plusieurs pièces du dossier d’enquête publique unique.  

 

Pièce E Notice explicative – page 70 

Ajouter que le parc de Grammont est un site inscrit / arrête du 06/10/1961 sur 3 communes Tours, St Av et 

Chambray 

Cette observation est notée mais n’appelle pas à une modification de la Notice afin d’éviter des reprises multiples 

sources d’erreurs, ce texte étant repris dans plusieurs pièces du dossier d’enquête publique unique.
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Piece E Notice explicative - page 75 

L’avenue de la République est hors des abords. 

Cette observation est notée mais n’appelle pas à une modification de la Notice afin d’éviter des reprises multiples 

sources d’erreurs, ce texte étant repris dans plusieurs pièces du dossier d’enquête publique unique 

 

Pièce G Etude d’impact - Partie 2 / résumé non technique - page 60 

Les protections des abords sont régies par le code du patrimoine mais les procédures sont régies par le code de 

l’urbanisme. 

La remarque a été prise en compte en Pièces G2 et G5. 

 

Pièce G Etude d’impact – Partie 3/ Etat initial – page 512 

Site classé : partie du quartier de la cathédrale. Le jardin Sicard n’en fait pas partie. 

Il y a donc deux sites classés : quartier de la cathédrale et jardin du musée des beaux-arts. 

La remarque a été prise en compte dans la Pièce G3.  

 

Pièce G Etude d’impact – Partie 3/ Etat initial – page 514 – Tours 

Le prieuré de Saint Cosme sur la commune de La Riche sans incidence sur Tours. 

La remarque a été prise en compte dans la Pièce G3.  

 

« Monument circulaire gallo-romain » = « enceinte gallo-romaine » 

La remarque a été prise en compte dans la Pièce G3.  

 

Grand Théâtre de Tours : classement au 12/12/2023 

La remarque a été prise en compte dans la Pièce G3.  

 

Pièce G Etude d’impact – Partie 3/ Etat initial – page 650 

SPR = gestionnaire : règlement du PSMV soumis à l’accord de l’ABF. 

La remarque a été prise en compte dans la Pièce G3.  
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CHAPITRE 12. AVIS DE TOURS 

METROPOLE VAL DE LOIRE (TMVL) 

SUR LES DOSSIERS DE MECDU ET 

REPONSES DU MAITRE D’OUVRAGE 
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12.1 AVIS DE TMVL SUR LES MECDU (PIECE H DU DOSSIER DUP) 
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12.2 REPONSES DU MAITRE D’OUVRAGE A L’AVIS DE TMVL 

Pièce H0 (présentation et notice explicative) p.8 : ajouter dans le 1.2.2., l’EPCI compétent en matière de plans 

locaux d’urbanisme, et modifier le 1.2.4 par l’avis du Conseil métropolitain dans le titre et dans le texte. 

Les modifications ont été apportées à la pièce H0 (page 8). 

 

Pièce H1 (MEC DU Tours) p.10, à corriger : la modification simplifiée n°2 du PLU de Tours a été approuvée par 

délibération du Conseil métropolitain le 12 février 2024, et la modification n°2 du PLU de Tours a été approuvée 

par délibération du Conseil métropolitain du 13 mai 2024. Cette dernière procédure a engendré des modifications 

dans le secteur des Casernes Beaumont-Chauveau traversé par le projet de ligne 2 du tram, avec notamment une 

nouvelle orientation d’aménagement et de programmation (OAP) et des modifications portant sur les 

emplacements réservés (ER) et servitudes de localisation (SL). 

Les modifications ont été apportées à la pièce H1 (page 10). 

 

Par ailleurs, p.10 également, il est écrit que « le projet est compatible avec le rapport de présentation du PLU de 

Tours » or ce document n’est pas opposable, il n’existe donc pas de notion de compatibilité avec celui-ci. 

La ligne concernant la compatibilité du projet avec le rapport de présentation a été supprimée dans la pièce H1 

(page 10). 

 

Pièce H1 p.26, à actualiser : la modification n°2 du PLU de Tours a supprimé l’ER V43 ainsi que la SL11a, de même 

que la SL09 qui est mentionnée p.27, et a modifié le tracé de la SL08 (voir p.9 du rapport de présentation de la 

modification n°2 du PLU de Tours). 

Les modifications ont été apportées aux chapitres 1.3 et 2 de la MECDU. 

L’étude d’impact (Partie 5) tient compte également de ces modifications.  

 

Pièce H1 p.35 à 49, à compléter : la modification n°2 du PLU contient désormais une OAP Casernes Beaumont-

Chauveau. Il convient donc de modifier le plan figurant p.35 et d’adapter la 1ère phrase du paragraphe 1.5, et 

d’ajouter cette OAP. 

La pièce H1 a été modifiée en page 10 et en page 50. 

Un renvoi vers la Pièce L a été ajouté en Pièce G3. 

Il a été convenu de ne pas modifier la pagination de l’étude d’impact dans un soucis de cohérence entre les pages 

de l’étude et celles annoncées dans les différents avis.  

Le descriptif de l’OAP et l’analyse de la compatibilité du projet est détaillé ci-après : 

 

❑ OAP CASERNES BEAUMONT-CHAUVEAU 

Les casernes Beaumont et Chauveau se situent à l’Ouest du centre-ville de Tours, à la rencontre entre deux tissus : 

▪ Au Nord, le quartier Rabelais se caractérise par sa dominante résidentielle et ses typologies de particuliers 

tourangeaux, organisées selon des lanières Est-Ouest ; 

▪ Au Sud, le quartier Maryse Bastié, aux formes plus variées et à la trame Nord-Sud, fait l’objet d’un projet 

de renouvellement urbain. 

Le mur d’enceinte, qui ferme le site jusqu’à aujourd’hui, met à distance ces deux tissus et constitue ainsi une 

barrière socio-spatiale pour les quartiers environnants, notamment le secteur Maryse Bastié. 

Le site est traversé par la rue du Plat d’Etain, qui distingue les casernes Chauveau, au Nord, et Beaumont au Sud. 

Une partie des casernes est aménagée. On trouve, à l’Est du secteur Chauveau, un bâtiment du CROUS, le Bio, la 

résidence de l’alternance et la résidence Rabelais. Au Nord du secteur Beaumont prend place une partie de 

l’administration de l’Université de Tours. 

Le futur quartier doit devenir un lieu de destination à la fois local et métropolitain. Divers équipements y prennent 

ainsi place dont la Maison du Bois, le Tiers-lieu des Beaumonts, la reconstitution du groupe scolaire Maryse Bastié 

et le pavillon de Condé réhabilité. Ces hauts-lieux sont prolongés par des places-parvis qui ponctuent et animent 

l’espace public. On trouve également des rez-de-chaussée actifs le long des axes principaux du quartier : la rue du 

Plat d’Etain, le prolongement du boulevard Jean Royer et la rue du capitaine Pougnon. Outre les programmes 

existants, le reste du quartier est à dominante de logements. 

Les objectifs sont les suivants : 

▪ Ouvrir le verrou constitué par le mur d’enceinte des casernes. 

▪ Relier et mettre en cohérence les quartiers environnants. 

▪ Ancrer la mémoire du site, de l’Abbaye de Beaumont aux casernes militaires. 

▪ Intégrer l’ensemble du patrimoine arboré dans une trame paysagère dense. 

▪ S’inscrire dans une démarche de désimperméabilisation des sols et privilégier les espaces de pleine terre. 

▪ Valoriser le cycle de l’eau. 

▪ Valoriser les mobilités douces et limiter la place de la voiture. 

▪ Réinterpréter le tissu faubourien tourangeau. 

▪ Concevoir des logements bioclimatiques. 

▪ Garantir le droit au ciel pour tous les logements. 

▪ Intégrer le passage de la ligne 2 du tramway et d’une station en son sein. 

 

Le projet Lignes2tram est intégré à cette OAP. Le projet est donc compatible avec cette dernière. 

 

 



PROJET LIGNES2TRAM 

METROPOLE TOURANGELLE 

DOSSIER D’ENQUETE PUBLIQUE UNIQUE 

PIECE L : AVIS EMIS SUR LE PROJET ET MEMOIRE EN REPONSE 

 

128 | 167 

 

 

 

 

Figure 10 : orientations d’aménagement de l’OAP Casernes Beaumont-Chauveau (Source : PLU de Tours) 
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Pièce H1 p.63 : même observation que précédemment, les mentions des emplacements réservés et des 

servitudes de localisation sont à revoir. 

Les modifications ont été apportées au chapitre 2 de la MECDU. 

 

Pièce H2 (MEC DU Chambray-lès-Tours) p.10 : la déclaration de projet n°2 portant sur l’extension du CHRU 

Trousseau approuvée par délibération du Conseil métropolitain du 8 novembre 2021 doit être ajoutée à la liste 

des procédures d’évolution du PLU. Enfin, même remarque que précédemment concernant la notion de 

compatibilité du projet avec le rapport de présentation du PLU de Chambray-lès-Tours. 

Les modifications ont été apportées en page 10 de la pièce H2.  

La ligne concernant la compatibilité du projet avec le rapport de présentation a été supprimée en page 10 

également. 

 

De manière générale, le dossier mériterait également d’être complété en intégrant davantage le SCoT de 

l’Agglomération Tourangelle, avec lequel les documents d’urbanisme doivent être compatibles. Seule cette 

mention de la compatibilité est évoquée au sein du document H0.  

Pour autant, la mise en place de la ligne 2 de tramway permet pleinement d’appliquer les orientations du SCoT et 

plus particulièrement le chapitre « Changer les pratiques de mobilité ».  

Le chapitre 2.3 « Zoom sur le Schéma de Cohérence Territoriale (SCoT) de l’agglomération Tourangelle » a été 

ajouté à la Pièce H0 (page 17). 
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CHAPITRE 13. DELIBERATIONS DU 

SYNDICAT DES MOBILITES DE 

TOURAINE  

 

 



PROJET LIGNES2TRAM 

METROPOLE TOURANGELLE 

DOSSIER D’ENQUETE PUBLIQUE UNIQUE 

PIECE L : AVIS EMIS SUR LE PROJET ET MEMOIRE EN REPONSE 

 

132 | 167 

 

13.1 DELIBERATION DU 21 MARS 2024 AYANT POUR OBJET L’APPROBATION 
DU DOSSIER DE DEMANDE DE DECLARATION D’UTILITE PUBLIQUE 
EMPORTANT MISE EN COMPATIBILITE DES DOCUMENTS D’URBANSME 
– L’APPROBATION DU DOSSIER D’ENQUETE PARCELLAIRE – 
L’APPROBATION DES DOSSIERS ADMINISTRATIFS « AUTONOMES » 
(DECLARATION DE MODIFICATION D’UNE INSTALATION CLASSEE POUR 
LA PROTECTION DE L’ENVIRONNEMENT DECLAREE ; DECLARATION AU 
TITRE DE LA LOI SUR L’EAU ; AUTORISATION DE DEFRICHEMENT ; 
AUTORISATION DE PORTER ATTEINTE AUX ALLEES ET ALIGNEMENTS 
D’ARBRES BORDANTLES VOIES OUVERTES A LA CIRCULATION 
PUBLIQUE ; ET DEROGATION A LA PROTECTION DES ESPECES) 
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13.2  DELIBERATION DU 21 MARS 2024 AYANT POUR OBJET LA DEMANDE AU 
PREFET D’INDRE-ET-LOIRE D’OUVERTURE D’UNE ENQUETE PUBLIQUE 
PREALABLE A LA DECLARATION D’UTILITE PUBLIQUE ET A LA MISE EN 
COMPATIBILITE DES PLANS LOCAUX D’URBANISME DES COMUNES DE 
TOURS ET DE CHAMBRAY-LES-TOURS – D’UNE ENQUETE PARCELLAIRE – 
ET D’UNE ENQUETE PUBLIQUE POUR LES DOSSIERS ADMINISTRATIFS 
« AUTONOMES » D’AUTORISATION DE PORTER ATTEINTE AUX ALLEES 
ET ALIGNEMENTS D’ARBRES BORDANTLES VOIES OUVERTES A LA 
CIRCULATION PUBLIQUE ET DE DEROGATION A LA PROTECTION DES 
ESPECES 
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13.3 DELIBERATION DU 21 MARS 2024 AYANT POUR OBJET LE BILAN DE LA 
CONCERTATION RELATIVE A LA MISE EN COMPATIBILITE DES PLANS 
LOCAUX D’URBANISME DES VILLES DE TOURS ET DE CHAMBRAY-LES-
TOURS 
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13.4  BILAN DE LA CONCERTATION RELATIVE A LA MISE EN COMPATIBILITE 
DES PLANS LOCAUX D’URBANISME DES VILLES DE TOURS ET DE 
CHAMBRAY-LES-TOURS 
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CHAPITRE 14. AVIS DES 

COLLECTIVITES TERRITORIALES  
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14.1  AVIS DE TOURS METROPOLE VAL DE LOIRE (TMVL) DU 13 MAI 2024 
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14.2  AVIS DE LA COMMUNE DE LA RICHE DU 22 MAI 2024 
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14.3  AVIS DE LA COMMUNE DE CHAMBRAY-LES-TOURS DU 23 MAI 2024 
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14.4  AVIS DE LA COMMUNE DE JOUE-LES-TOURS DU 27 MAI 2024 
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14.5  AVIS DE LA COMMUNE DE TOURS DU 27 MAI 2024 
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14.6  AVIS DE LA COMMUNE DE SAINT-PIERRE-DES-CORPS DU 29 MAI 2024 
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CHAPITRE 15. PROCES-VERBAL DE 

LA REUNION D’EXAMEN CONJOINT 

DE LA MISE EN COMPATIBLITE DES 

DOCUMENTS D’URBANISME AVEC LE 
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