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Orléans.

Le tram met de
Pordre dans la ville

Inaugurée le 20 novembre, la premiere ligne de tramway
d’Orléans a pour objectif de relier les principaux poles

d’appuis d’'une agglomération diffuse et hétérogene.

Elle redonne également de l'attrait aux transports publics locaux,
qui affichent jusqu’ict une fréquentation des plus faibles.

e tramway résoudra-t-il le paradoxe orléanais ? Son réseau de trans-
Lpons urbains est en effet le troisieme de France pour loffre (36,1 km
par habitant) et le deuxieme en capacité (4285,63 places par km et
par habitant), mais cest aussi I'un des moins fréquentés, avec 61 voyages
par an et par habitant ! « Une étude réalisée par Transdev a confirmé que
nous étions trés mauvdis sur la fréquentation », soupire Jean-Pierre La-
paire, président de la commission transport a la communauté de com-
munes et président de la société d'économie mixte des transports de I'ag-
glomération orléanaise (Semtao). Mais [¢lu a toutes les raisons de penser
que cela va changer. « La révision du schéma directeur daménagement et
d'urbanisme, réalisée entre 1987 et 1995, ne s'est pas traduite par des arbi-
trages entre les aspirations des 20 communes, mais par un projet cohérent
pour agglomération », souligne-t-il. Et C'est justement le tramway, outil
d’'aménagement qui permettra de « relier ’
au centre les poles d'appuis d'une aggloméra-
tion diffuse, en tache d'huile ».

Moyen de reconquéte de la clientele, le Ci-
tadis d’Alstom, couleur « sable de Loire »,
entrera en service le 24 novembre. « La
ligne de tramway la plus longue d’Europe
construite sur le temps le plus court », com-
mente Bernard Sarazin, directeur général
de la Semtao. « Depuis qu'il fait ses essais en
centre-ville, les passants demandent quand ils
pourront le prendre », poursuit-il. Longue
de 18 km, traversant trois communes — Or-
léans, Fleury-les-Aubrais et Olivet — et le
centre urbain du nord au sud, la ligne doit aussi devenir, « le fil d'Ariane
de T'agglomération », assure Jean-Pierre Sueur, maire (PS) d’Orléans.
Maire de Saint-Jean-de-Braye, troisi¢me commune de 'agglomération,
Jean-Pierre Lapaire se souvient néanmoins avoir eu fort a faire pour

convaincre. « Lorsque je patlais de pollution, de santé publique, on me rigit .

au nez. Or la réalité de la qualité de Uair en 1998, selon Tobservatoire des de-
placements, cest quand méme 15 jours classés médiocres ou mauvdis. »

Idée recue par excellence : le tramway gene la circulation, il faut un
métro. « Et la voiture mangerait alors tout Lespace | » sexclame Jean-
Pierre Lapaire. Face a cette contradiction ~ la mobilité augmente mais
on ne peut plus créer de voiries — une seule solution : « Un transport col-
lectif ayant priorité absolue. » Le déclic s'est produit lors d'une visite 2
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Sur le pont George V, en direction de la station Royale-Chételet.

Nantes. « Jean-Pierre Sueur y a entendu de plusieurs voix le méme dis-
cours, puis nous nous sommes promenés dans les rues “piétons-bus”, cette
séance théorique et pratiqué a achevé de le convaincre. »
Tout comme 2 Strasbourg ou a Nantes, le tramway orléanais démontre
ses qualités d'outil d'aménagement urbain dans un ensemble tres hé-
térogene. « Pratiquement tous les cas de figures d'insertion dun tram exis-
tent a Orléans, assure Christian Bujsson, chef de projet tramway pour la
Semtao-Transamo (filiale du groupe Transdev spécialisée dans assistance
2 maitrise d'ouvrage). Le passage dans un centre historique et méme sur un
pont classé, la desserte de La Source, a Turbanisme typique des années 60-70,
d'une banlieue pavillonnaire a Fleury-les-Aubrais, des zones d'activités, du
campus, des friches agricoles a Olivet ou une nouvelle ZAC de 700 loge-
ments est en construction, des avenues résidentielles en bordure du centre et
des rues piétonnes. » Sans oublier un court
troncon en souterrain & Olivet, sous la
RN 20 reliant le centre 4 La Source. Un sec-
teur ol le chantier a pris du retard pour
cause d'affaissernents d¢ terrains. Fin juin,
Péquipe a du prendre la décision de poser
ballast et traverses plutot que du béton sur
.500 metres afin de faciliter la maintenance.
Mais sur tout le reste de la ligne, la verdure
domine. Huit kilometres discontinus de
gazon, 1 600 arbres plantés, des milliers
d'arbustes, buissons et autres taillis. Et bien
str, des aménagements de facade  facade
nouvelle voirie, trottoirs refaits, fils élec-
triques enterrés, mobilier urbain dessiné par Jean-Michel Wilmotte. Le
tout réalisé en deux ans et deux mois au lieu des trois années initiale-
ment prévues. Un quasi tour de force. « Mais cette rapidité sest acquise
au détriment du phasage : on a tout fait en méme temps », admet Christian
Buisson. Une chance que l'élimination de la voiture de la rue de la Ré-
publique, en 1995, ait été loccasion de dévier les réseaux souterrains en
prévision du passage du tram. Reste encore trois réaménagements qui
ne seront achevés que début 2001 : place de Gaulle, dans le centre,
oll le gazon et des fontaines lumineuses remplaceront les places de sta-
tionnement ; place Croix-Saint-Marceau, I'ancien carrefour accueillant
une station tram centrale et une double haie d’arbres ; enfin, la place de
la gare des Aubrais, qui sera dotée d'un parvis piétons.
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La gare d’Orléans va étre reconstruite et devenir une plate-forme muiltimodale.

Des modifications en profondeur que Jean-Pierre Lapaire résume par la
formule de son pere spirituel, Alain Chénard, acteur de la mise en place
du tramway & Nantes : « Au départ, la commande, cest du transport. A lar-
rivée, C'est de la ville et de Tespace urbain ! » ustrée a Orléans par plu-
sieurs actions sur la structure de ville : « D'abord, le marché immobilier va
densifier la ville autour du tramway, ce qui nest pas un mal dans une ag-
glomération qui a consommé deux fois plus d’espace en 20 ans qu’en
2000 ans. » Ensuite, le tram incorpore La Source et ses étudiants dans
la ville, valorise le secteur d’activités de I'ilot de la Rape et reliera la gare
des Aubrais au centre, tout en permettant « une restructuration autour de
la station Lamballe, ce qui donnera un centre a Fleury ».

Enfin, la voiture perd du terrain, comme sur Pavenue de Paris ou celle
de La Boliere, ot les 2 fois 2 voies deviennent une voie dans chaque
sens. Et le tramway a aussi été un catalyseur de projets. Ainsi, un pro-
tocole d'accord entre la SNCE, RFFE la Région Centre, la communauté de
commune et la ville d'Orléans vient d'étre signé. « Il prévoit la recons-
truction de la gare d'Orléans pour que ce soit une gare de la multimodalite,
avec une nouvelle architecture, ouverte sur l'avenue de Paris plutot que mas-

quée par le centre commercial », rappelle Jean-Pierre Sueur. Les travaux

devraient démarrer début 2001 pour un chantier d’environ trois ans.
Autre exemple : « Lillumination du pont George V, hors budget tram, mais
directement liée », assure Christian Buisson.
Doté de la priorité absolue aux 65 carrefours traversés, le tramway met-
tra 46 minutes pour relier I'hopital de La Source au terminus Jules-
Verne, a Fleury-les-Aubrats. Une rapidité qui permettra peut-étre aux
Suite page 34
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DEUX ANS
DE TRAVAUX

§ ans d’études, 3 ans

de procédures et 2 ans
de travaux pour 18 km
de tramway

@ Février 1990 : le Sivom
décide de lancer

les premiéres études

de faisabilité

@ Novembre 1995 :
décision de principe

sur la construction d’'un
réseau de tramway, avec
d’ici a I’'an 2000, une
premiére ligne nord-sud,
épine dorsale

@ Janvier 1996 :
concertation préalable
@ Décembre 1996-
janvier 1997:
enquéte publique

@ 27 juin 1997 :

le Sivom demande

au gouvernement de
solliciter Pavis du conseil
d’Etat en raison des deux
réserves émises par le
commissaire-enquéteur
@ 28 juin 1998 :

avis favorable

du conseil d’Etat

@ 28 juillet 1998 :
déclaration d'utilité
publique

@ Septembre 1998 :
démarrage des travaux
@ Décembre 1999 :
décision de lancer

les études préliminaires
pour le seconde ligne,
envisagée pour 2005

@ 24 novembre 2000 :
mise en service de la
ligne : 18 km entre
Fleury-ies-Aubrais

et La Source.
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transports collectifs d’accroitre leur part de marché, qui est de 17,9 %
pour lensemble des transports motorisés (73,8 % pour la voiture). Un
score honorable, d'autant que la fréquentation baisse sur le réseau de la
Semtao (moins 10 % sur les trois dernieres années). Selon les estima-
tions, en 2001, lentreprise de transport attend « 93 600 voyageurs par
jour, dont 45 000 pour le seul tramway, soit 23,4 millions sur l'année », as-
sure Fric Omnes, directeur marketing et développement 4 la Semtao. Six
parkings-relais totalisant 900 places (dont 4 dotés d’abris 2 vélos) ont été
créés aux extrémités de la ligne. On y accede avec son titre de transport
ou moyennant 20 francs, tarif comprenant le stationnement ainsi que
le trajet en tram pour un maximum de 7 occupants du véhicule.
Chez lexploitant, la mise en ceuvre de cette technologie a été facilitee
par l'appartenance au groupe Transdev. « Passer du bus au tram était
pour nous une révolution, assure Bernard Sarazin, directeur général de la

Avenue de Paris. Des rames couleur « sable de Loire » qui s’integrent
dans le centre-ville, et une ligne oli la verdure domine.

Semtao. Chez Transdev, il y a une histoire et une compétence tramway, et
Nantes nous a accueillis a bras ouverts, nous a aidés par exemple a rédiger
et valider le manuel d'habilitation des conducteurs. » D'ici a janvier 2001,
100 conducteurs auront passé cette habilitation a la conduite.
Au rythme d'une livraison tous les 15 jours, les 22 rames de Cita-
dis 301 d’Alstom doivent étre livrées le 4 janvier prochain. A l'ouverture,
le 24 novembre, les fréquences ne seront que de 12 a 15 minutes et
10 véhicules suffiront. Un « rodage » qui durera un mois, « en quelque
sorte des essais grandeur nature », affirme Bernard Sarazin. Pour cette
raison aussi, le réseau de bus restructuré en rabattement sur le tramway
ne sera mis en place que le 26 décembre (voir page 38), avec « @ moyens
humains constants, une offre accrue de 10 % ». Les rames sont dotées
d'une porte vitrée centrale antivandalisme, permettant de condamner la
moitié arriere du véhicule. « Nous avions vu & La Haye ce systeme pour re-
grouper les voyageurs pres du conducteur le soir, raconte Christian Buisson.
Et Valenciennes et Lyon ont demandé la méme chose a Alstom. »
Cette ligne aura cotté 1,883 milliard de francs, soit a peine 10 mil-
lions de plus que prévu — « Nous avons ajouté quelques aménagements, no-
tamment des parapets sur le pont George V] la création d'un parking sup-
plémentaire pres de Uhopital », expose Christian Buisson — et avec peu
dendettement pour la communauté de communes. « Nous ferons la se-
conde ligne dans les memes conditions, prédit Jean-Pierre Lapaire. Opti-
miste, il assigne 2 l’agglomération un objectif tres ambitieux. « La part
de marché des transports collectifs doit pouvmr passer a 25 %. Quand on
respecte les exigences de la loi sur UAir il n'y a aucune raison pour que le ré-
seau de transports en commun ne s'affirme pas. »

Cécile NANGERONI

Les hommes du tram. Le politique, les techniciens et I'architecte

Jean-Pierre Lapaire,
président de la Semtao
Un militant

de la premiére heure

En arrivant 2 1a présidence du
Sivom en 1989, Jean-Pierre La-
paire a une idée fixe. « Dans une
agglomération entache d'huile, il
faut utiliser un transport en com-
mun en site propre comme outil
daménagement. » 11 installe alors
a la téte du réseau Christian Buis-
son, un homme de Nantes, la ville
qui a relancé le tram. Et se bat
contre les idées recues, comme
« il faut 400 000 habitants pour
faire un tramway ». « Ce qui
compte, cest le nombre de passagers
potentiels, le tram est pertinent a
partir de 40 000. » Elu maire (PS)
de Saint-Jean-de-Braye en 1983, il
se pose comme « l'anti-preésident
du Sivom, Jacques Douffiagues, au-
toritaire et technocratique ». Et le
bat aux législatives de 1988. Rap-
porteur de la loi d'orientation sur
la Ville, il semploie a y faire ins-
crire le mot « transport » autant
que possible. A 58 ans, président
de la commission transport  la
communauté de communes (suc-
cédant au Sivom en 1999) et de la
Semtao, Jean-Pierre Lapaire af-
firme : « A Orléans, nous sommes

les enfants d’Alain Chénard », Van-
cien maire de Nantes.

C.N.

Cest décide.
Nous allons

vivie 3 | heure
du Tra 1

Chrlstlan Bulsson, directeur de projet
L'apport de 'expérience nantaise

Jean-Michel Wilmotte,
designer
Dans la ligne historique

Cet architecte et designer, qui a
créé son bureau d'études en 1975,
s'est fait connaitre par ses réalisa-
tions en architecture intérieure et
pour la transformation du Grand
Louvre (1990) et de son aile Ri-
chelieu, en 1993. Depuis, Jean-
Michel Wilmotte, 52 ans, s'est
lancé dans le mobilier urbain.

D'abord en dessinant pour JC De-,

caux abris et candélabres, ensuite

ndra BOULAT/SP

qui 'a jugé « le plus abouti, aussi
bien pour linscription du tram dans
le site que pour la recomposition ur-

lssu dune famille de cheminots,
Christian Buisson, 53 ans, s'est
tres tOt intéressé aux Lransports
urbains, « une lourde hérédité ! »,
plaisante-t-il. Avec une maitrise
de géographie, il entre a 'UTPUR
(Union des transports publics
urbains et régionaux), ancétre de
PUTP, et passe quelques années
2 la RATP, au département des
études. Sa rencontre avec le tram-
way date de 1979, il rejoint la Se-
mitan, le réseau nantais, a l'ex-
ploitation et au projet tramway,
quil suit des études a la mise en
service. Un court passage au siége
de Transdev (Transcet a I'époque),

technique aux réseaux, et le voici
a Orléans. 1l dirige la Serntao (de
1989 a 1997) et S'investit dans le
projet de tramway - « fin 1995,
90 % de mon temps y était consa-
cré » —avant de prendre:la direc-
tion de I'équipe projet (25 per-
sonnes). Il supervise les deux
phases de la maitrise d’ouvrage :
études, procédures, subvention,
etc. Selon lui, « la plus stressante.
Un parcours du combattant nécessi-
tant un gros investissement person-
nel », puis les travaux. « On est
dans Laction : gestion des marchés,
des chantiers, suivi des couts, de la
communication... Cest plus concret,

en réalisant les abris du tram de
Rouen, le nouveau mobilier des
Champs-Elysées, la salle d'attente
Eurostar. En 1998, plusieurs villes
font appel 4 lui pour le mobilier
li¢ 2 leur tramway : Lyon, Valen-
ciennes et bien sir Orléans, ol
son projet d'insertion urbaine a
été choisi par Jean-Pierre Sueur,

baine qu'il induit, que pour le re-
traitement des voiries, du paysage
et du mobilier urbain ». Un amé-
nagement adapté aux sites traver-
sés avec une thématique propre &
Orléans : celle de la ligne histo-
rique, chaque station faisant l'ob-
jet d’une animation graphique
particuliére. C.N.

Gérard Cherel, maitre d’ccuvre
Le challenge des délais et des prix

ot il est chargé de l'assistance  donc plus gratifiant. » C.N.

Bernard Sarazin, directeur de la Semtao
L'organisateur de Ia nouvelle offre

Huit ans plus tard, il devient di-
recteur cornmercial aux transports
Mulhousiens, puis dirige le réseau
de Longwy. En 1996, il devient
l'adjoint de Christian Buisson,
puis lui succede a la téte de la
Semtao. Pour préparer l'exploita-
tion du tramway, il s'associe au
développement du projet (suivi
des aspects administratifs et fi-
nanciers), redéfinit Toffre, réfle-
chit 2 la refonte du réseau de bus,
a lintégration des parcs-relais. Et
supervise « la préparation du ma-
nuel de formation des conducteurs,
de la maintenance des rames, des
installations fixes et équipements di-
vers, toutes choses completement
nouvelles pour nous ». C.N.

Urbaniste de formation (Centre
d’études supérieures d’'aménage-
ment de Tours), Bernard Sarazin,
49 ans, avjourd’hui directeur de la
Société des transports de l'agglo-
mération Orléanaise (Semtao), est
arrivé dans les transports en
1981 : au réseau d’Angouléme, il
dirige le service développement.

Photos Christian BESNARD/LVDR

Directeur de la maitrise d'ceuvre,
Geérard Cherel signe & Orléans son
premier grand chantier. A la téte
d’une trentaine de personnes ve-
nues de six sociétés (Systra-Setec-
Governor-Tudelle-Gec-Barbier),
cet ingénieur civil des Ponts-et-
chaussées de 43 ans, issu de Sys-
tra et de la RATP, avoue avoir
« quelque peu souffert ». « Ce n'était
pas de tout repos, explique-t-il, les
élus nous ont mis la pression pour
tenir les délais. » 1l en garde malgre
tout un « bon souvenir », et recon-
nait la « qualité exceptionnelle du

maitre d'ouvrage qui a tout fait pour
solutionner les problemes ». Gérard
Cherel n'est pas peu fier d’avoir
relevé le challenge des délais et
des prix : « Techniquement, ce
n'était pas un chantier difficile, tout
s'est déroulé comme nous lavions
prévu. Le plus compliqué était de co-
ordonner les intervenants, les diffé-
rents chantiers. Nous sommes au
rendez-vous avec juste quelques se-
maines de retard. » Sur le plan fi-
nancier, technique et humain, le
tram d’'Orléans restera donc son
« plus beau chantier ». J- T
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Jean-Pierre Sueur.
« Le tram est une réponse crédible

au tout-automobile »

Muaire d’Orléans et président de l'association
des maires des grandes villes de France, Jean-
Pierre Sueur estime que les transports publics
ont un role essentiel a jouer pour assurer la
cohérence d’espaces urbains monofonctionnels.

LaVie du Rail : 1y a peu, vous
militiez pour « une révision du
versement transport qui pése sur
les entreprises et Pemploi », et
souhaitiez que I'Etat prenne le
relais. Le budget 2000 accor-
dant un milliard supplémen-
taire aux collectivités, est-ce
toujours votre point de vue ?
Jean-Pierre Sueur : En dépit de
ses défauts, le versement trans-
port a le mérite d'exister. Je ne suis
pas partisan de sa suppression
sans solution de remplacement,
or je ne suis pas str que, par
exemple, des taxes sur l'essence
solent d’actualité... Par ailleurs, je
souhaite que la ligne budgétaire
consacrée aux transports urbains
continue de s'accroitre a la faveur
des prochaines lois de finances.
Car nous sornmes loin du compte
quand on additionne le cotit de
tous les projets qui sont décidés
ou prévus.

LVDR: Apres le retard d’'un an
dans I'obtention de la décla-
ration d’utilité publique du
tramway, vous aviez déclaré
qu’il fallait réformer la procé-
dure d’enquéte publique. Etes-
vous parvenu 2 faire avancer ce
dossier ?
J-R S. : Lassociation des maires
des grandes villes de France, que
je préside, a fait des propositions
qui ont pour partie été réprises
par la commission du Conseil
* d’Erat, présidée par Nicole Ques-
tiaux. En résumé, je reproche a la
procédure de l'enquete publique
de faire plusieurs choses en méme
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temps — concertation, prise en
compte des contraintes d'intérét
public de 'Ftat, décision de faire
ou de ne pas faire tel projet — et de
mal les faire: Nous proposons
donc trois phases distinctes,
mieux adaptées a chacune de ces
préoccupations. '

LVDR ; Quelles seraient ces
trois phases ?

J-P. S, : Premiérement, une
concertation d’envergure, a un
moment olt le projet n'est pas en-
core bouclé. Car la concertation
préalable telle qu'elle existe est
tres légere et, lorsqu'on dépose
une demande de Déclaration
dutilité publique (DUP), le dos-
sier est pratiquement boucle.
Cette concertation serait lancée
par une autorité indépendante,
les  commissaires-enquéteurs
pourraient veiller a Vimpartialité,
a la présentation de tous les do-
cuments, a ce que la durée soit
suffisante, etc.

Deuxieme phase, la prise en
compte des préoccupations légi-
times des ministeres. Il est nor-
mal que la Défense veuille savoir
si les chars Leclerc pourront pas-
ser, que 'Environnement s'inté-
resse 2 la qualité du paysage, que
la Culture surveille le patri-

moine... mais il est aberrant que

cela se traduise par une procédure
abominablement lourde, l'ins-
traction rmixte 2 Féchelon central
(IMEC), qui consiste a envoyer le
dossier du projet en double exem-
plaire a tous les ninisteres. 11 suf-
fit qu'un seul ministere traine

1
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JEAN-PIERRE SUEUR,

maire d’Orléans et président

de la communauté de communes

de I'agglomération orléanaise

Député (PS) du Loiret depuis 1981, il rejoint le gouvernement

au poste de secrétaire d’Efat aux collectivités locales de 1991

& 1993. Elu maire d’Orléans en 1989, il préside la communauté
de communes de 'agglomération ainsi que I'association

des Maires des grandes villes de France. En 1998, il rédige

un volumineux rapport sur la politique de la Ville pour le ministére
de FEmploi et de fa Solidarité. En 1999, il publie « Changer Ia ville,
pour une nouvelle urbanité » (Editions Odile Jacob).

pour tout bloquer ! Ceest une opé-
ration archaique, bureaucratique,
inefficace et qui peut prendre un
an. Nous souhaitons la remplacer
par une procédure déconcentrée,
assurée par le préfet de région ou
de département et les services de
I'Equipement, de la Culture, de
'Environnement, etc.

Troisieme point, quant & lutilité
d'un projet : jestime que deés lors
que les deux précédentes phases
ont été accomplies, cest aux élus
de décider. Au vu des trois docu-
ments administratifs — concer-
tation, prise en compte des
contraintes de IEtat et délibéra-
tion des élus —, le Premier ministre
out le préfet prononcerait la DUP

LVDR : Le role des commis-
saires-enquéteurs serait alors
completement différent...

J-R.S. : 1l arrive fréquemment
quiils jugent sur le fond, ce qui
n'est pas leur role. Laissons les
élus des collectivités locales
prendre leurs responsabilités po-
litiques. Sl doit y avoir sanction,
ce sera celle des électeurs ! Clest fi-
nalement comme cela que ¢a se
passe, mais avec des années de re-
tard. A cet égard, Caen est un cas
d’école : malgré les recours et les
procédures, les élus feront le TVR.

LVDR : La premiére ligne de
tramway permettra-t-elle de re-
parer ou au moins d’atténuer
les erreurs urbanistiques faites
dans l'agglomération orléa-
naise ?

J-P. S, : Orléans est représenta-
tive des agglomérations franaises.
Elle s'est constituée par juxtapo-
sitions d’espaces monofonction-
nels . centre ancien, faubourgs,
périphéries de grands ensembles,
périphéries pavillonnaires, péri-
phéries commerciales, campus
universitaire, technopéle, parcs
dactivités et de loisirs. Dans mon
ouvrage « Changer la ville pour une
nouvelle urbanité », je préconise
un modele de ville conviviale ot
tous les espaces proposent du
logement de qualité, des com-
merces, des loisirs, etc. La ville du
futur sera celle de la pluricentra-

Phatos Christian BESNARD/LVDR

lité. Mais ce modele 1a nexiste
qu'avec un facteur essentiel :
la mobilité, donc la facilité du
déplacement. Orléans a été
marquée du nord au sud par
deux ruptures historiques : au
xix® siecle, la création de deux
gares distantes de 5 km, puis la
construction d'Orléans-La Source
212 km, com-

étrangers montrent quil y a un
gain pour la collectivité et pour
l'usager, qui n'a plus de rupture
de charge.

LVDR : Comptez-vous prendre

des mesures contraignantes a

Pégard de la voiture ?

J-P S, Je souhaite un usa-
ge « raison-

porant no- ¢ La ville future  nable » de
tamment un l'automobile,
campus uni- sera'celle de_ |'a notre PDU
versiaire de  pluricentralite. nest pas un
17 000 étu- 3 plan antivoi-
diants. Pour Ce n?Ode'e tures. Cepen-
lagglomeéra-  M’eXiste qu’avec dant, nous
tion, le tram- la mobilité, donec ¥ déja pris
way est un fil o des mesures
d'Ariane. Re- 1A facilite du contraignantes
ponse crédible déplacement. » ily a quelques

au tout-auto-
mobile, cette épine dorsale réuni-
fie des agrégats urbains qui
avaient perdu leur cohérence.

IVDR : Quelles seront les pro-
chaines étapes pour les trans-
ports en commun orléanais ?

J-B S : Nous venons de lancer le
concours pour les études de 1a se-
conde ligne est-ouest,-qui sera
réalisée & l'horizon 2005. Nous
aurons alors un réseau. Parmi
plusieurs hypotheses, je privilé-
gie celle utilisant en partie lem-
prise ferroviaire car les exernples

années, en
rendant piétonne la rue de la Ré-
publique, ot passe désormais le
tramway, et en supprimant de fait
l'axe nord-sud de traversée de
Thypercentre. Et sur la rue Royale,
le trafic sera limité & une voie au
lieu de trois. Inspiré d'une logique
de boucles, le nouveau plan de
circulation a été mis en place
15 mois avant larrivée du tram.
Choisir les transports en commun
a forcément des conséquences sur
la gestion des itinéraires automo-
biles, du stationnement, des li-
vraisons, des circuits deux-roues

La Source-Chéques Postaux.
Ce quartier, situé a4 12 km

du centre, comporte également
un campus de 17 000 étudiants.

et des espaces piétonniers. Pres
du pont George V, nous avons un
projet de passerelle pour piétons
et cyclistes.

LVDR : Vous espériez que le
tramway aide Orléans, ville his-
torique, & devenir un symbole
de modernité. Pensez-vous que
ce but soit atteint ?

J-RS.: Je lespere. Un tramway
change incontestablement la ville,
Cing équipes d’architectes ont re-
donné un caractére tres fort a cing
sites ; le centre-bus a été refait par
Jean-Michel Wilmotte ; huit
ceuvres d'art ont été commandges
a des artistes internationaux :
vingt stations bénéficient d'un de-
sign particulier, sans oublier les
8 km de gazon et les 1 200 arbres

de la ligne. Le tramway a conduit

a Tepenser completement les gares
de Fleury-les-Aubrais et d'Or-
léans, Enfin, nous avons travaillé
sur la couleur du tram, ses reflets
or, bronze, sable de Loire, et Thar-
monie avec les pierres blanc-ocre
de la rue Royale est particuliere-
ment réussie. En voyant passer
cet objet extrémement moderne
dans cette rue du xvir siecle, 'af-
firme qu'il est possible de conju-
guer le respect du patrimoine avec
le sens de la modemnité.
. Propos recueillis par
Cécile NANGERONI
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ENQUETE
Orléans :
le tram met

de I'ordre
dans la ville

UN RESEAU
REDEFINI _
POUR NOEL

Le nouveau réseau
tram-bus-parcs relais
de la Semtao sera
opérationnel
le 26 décembre.
La nouvelle offre repose
sur 189 bus, comme
aujourd’hui, et 22 rames
de tram, avec une
augmentation de 6,6 %
en kilometres offerts
et de 3,3 % en vitesse
commerciale.
Les 23 lignes de bus
seront réparties selon
leur fonction : lignes
structurantes et de
maillage (fiaison entre
le centre d’Orléans
et les huit principales
communes de
I'agglomération), lignes
de rabattement
(en correspondance vers
le centre par tram ou bus
structurants) et lignes de
rocade qui relient les
secteurs périphériques
sans desservir ie centre
d'Orléans, Enfin, les
services minibus a la
demande, qui existent
sur Saint-Jean-de-Braye,
sont étendus a Ingré, La
Chapelle Saint-Mesmin et
Saint-Jean-de-fa-Rue.
Derniére nouveauté :
un réseau de 3 lignes
de bus en soirée, qui
dessert jusqu'a 0 h 30
les lieux de loisirs
des six principales villes
de Pagglomération.

J-J T
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bpital-de-La-Source,
terminus de Ja ligne.

Christian BESNARD/LVDA

Le tram, moteur du PDU

Le tram est au ceeur du plan de
déplacements urbains de l'agglo-
mération orléanaise adopté en
avril dernier. Troisieme agglome-
ration aprés Lyon et Rouen & se
doter d'un PDU, Orléans a joué
la carte de la complémentarité
entre différents modes de trans-
ports : le tram viendra compléter
une offre en développement.

D’abord chargé d’accompagner
I'essor économique et démo-
graphique de l'agglomération
(264 000 habitants en 1969,
315 000 en 2015), le PDU doit
faire face a plusieurs handicaps :
une urbanisation en tache d'huile,
un territoire trés étendu et un
franchissement difficile de la
Loire. Autant de conditions pé-
nalisantes pour les transports
urbains, qui connaissent depuis
plusieurs années une baisse du
nombre de voyages par habitant.
Objectif prioritaire : développer
l'attractivité des transports en
commun avec deux lignes de
tramway, un nouveau réseau
tram-bus, avec un véritable noeud
intermodal au niveau de la gare
d'Orléans et [utilisation éventuelle
d'infrastructures ferroviaires pour
la seconde ligne de tram. Le PDU

o s

ne délaisse pas pour autant les in-
vestissements routiers afin d’adap-
ter les voies 4 leur fonction et
de conforter les itinéraires de
contournement. Cest notamment
le cas avec des projets comme le

doublement de 'axe Ormes-Sa--

ran au nord, qui
dessert le pole
routier et la réali-
sation de la « voie
des pétroliers »
pour le transport des matieres
dangereuses, a l'extérieur de l'ag-
glomération (40 a 50 millions de
francs seront investis).

Mais les plus gros projets portent
sur l'ouest, avec la construction
d'un nouveau pont sur la Loire,
inauguré en méme temps que le
tram, et la création d’'un nouvel
échangeur sur 'autoroute A 7
(a Saint-Pryvé-Saint-Mesmin). La
requalification des centres-villes

Un réseau cyclable
de 400 kilométres
donnera toute leur
place aux deux-roues

intégrera a la fois les transports
collectifs et le stationnernent faci-
lité par de nouveaux parkings
(Charpenterie et gare des Aubrais)
sans compter Jes 6 parcs-relais in-
LEgrés au projet tramway.
Le PDU souhaite enfin donner
toute leur place
aux deux-roues,
en créant un veri-
table réseau cy-
clable de 400 ki-
lometres. Tous les nouveaux
projets tel le tramway ou le pont
de I'Europe integrent d’ailleurs
cette dimension cyclable afin
de rattraper un certain retard. Un
observatoire des déplacements
permettra de surveiller les évolu-
tions et d'adapter ce PDU qui se
veut  la fois « souple et évolu-
tif » et dont la révision est prévue
en 2005.

Jean-Jacques TALPIN

ART ET INFOS DANS LES STATIONS

Dree Gauglle

sp

Evocation des hommes, des lieux marquants d’Orléans, chacune
des 24 stations congues par le cabinet Wilmotte est dotée d’une séri-
graphie originale. Jules Verne, Victor Hugo, Paul Gauguin ou bien sir
Jeanne d’'Arc sont ainsi mis en scéne sur la vitre arriére, dans des
montages de dessins, photos et extraits de textes, au méme titre que
le chemin de fer & la gare des Aubrais, La Poste a La Source (station
Chéques-Postalix), les mouiins du Loiret (Lorette), etc. Les abris sont
par ailleurs dotés d’un totem avec horloge, d’un distributeur auto-
matique de tickets magnétiques (le sans-contact étant prévu sur les
valideurs du tram, ce sera le chantier des prochaines années) ainsi
que d’un systéme d’information précisant le temps d’attente pour les
deux prochaines rames. Les feuilles de plastique supportant les séri-
graphies étant enserrées entre deux plaques de verre, elles ne peu-
vent subir de dégradations. L'originalité des abris, chacun étant une
pigce unique, ne nuit toutefois pas a I'unité de style car toutes les
stations jouent sur Ia transparence et les camaieux.




