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1. Etat initial de l’environnement
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1.1 La qualité de l’air

1.1.1 L’indice ATMO

Jours de l’année

Nombre de jours par an par 
tranche de qualité de l’air
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1.1 La qualité de l’air

Nombre de jours pendant lesquels la qualité de 
l’air est médiocre, mauvaise ou très mauvaise 

selon l’indice ATMO, en 2012, pour les 
agglomérations de plus de 100 000 habitants 

(source: MEEM)

Limoges 



1.1 La qualité de l’air

1.1.2 Les mesures de concentration

* Toutes les données ont été fournies par Lim’air

Localisation des stations de mesures fixes de la qualité de l’air 
exploitées par Lim’air

Répartition des sources d’émissions de NOx, PM10 et PM2,5 par source 

(Lim’air, 2012)

Part des transports routiers dans les émissions des transports en PM10 et PM2,5 
(Lim’air, 2012)

TSP = toutes particules en suspension
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1.1 La qualité de l’air

Le dioxyde d’azote (NO2)

Moyenne annuelle (µg/m3)

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Aine 0 0 0 0 1 5 3 0 3 0 0

Présidial 0 0 1 1 6 0 0 0 0 0 0

Maximum horaire (µg/m3)

Nombre d’heures avec dépassement du seuil de 200µg/m3
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1.1 La qualité de l’air

La modélisation de la qualité de l’air

Le dioxyde d’azote (NO2)
Année 2012
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1.1 La qualité de l’air

L’ozone (O3)

Maximum  journalier de la moyenne  glissante sur 8h (en µg/m3) Maximum  horaire (en µg/m3)

Nombre de jours par an durant lesquels le seuil de 120 µg/m3 a été 
dépassé
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1.1 La qualité de l’air

Les particules fines (PM10)

Moyenne annuelle (en µg/m3) Nombre de jours avec une moyenne journalière > à 50µg/m3

Moyenne journalière (en µg/m3) Maximum journalier (en µg/m3)

Les seuils de 
recommandation, d’information 
et d’alerte s’appliquent en 
moyenne horaire.
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1.1 La qualité de l’air

La modélisation de la qualité de l’air

Les particules fines (PM10)
Année 2012
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1.1 La qualité de l’air

Les particules fines (PM2,5)

Moyenne annuelle (en µg/m3) à la station de mesure de la Place 
Présidial

Le monoxyde de carbone (CO)

Maximum  journalier de la moyenne  glissante sur 8h (en µg/m3) à la 
station de mesure Place d’Aine

Valeur limite pour la protection de la santé humaine 
à 10 000 µg/m3
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1.1 La qualité de l’air

La modélisation de la qualité de l’air

Les particules fines (PM2,5)
Année 2012
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1.1 La qualité de l’air

L’impact sur la végétation 

Les oxydes d’azote (NOx)

Valeurs exprimées en moyenne annuelle 

L’ozone (O3)

Valeurs exprimées en AOT40 (Accumulated Ozone over Threshold) 

Les oxydes d’azote (NO2)

Valeurs exprimées en moyenne annuelle 
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1.1 La qualité de l’air

1.1.3 La situation de Limoges Métropole au regard de 
la réglementation

Objectifs et seuils Respect de la réglementation

Monoxyde de carbone (CO)

Valeur limite pour la protection de la 
santé humaine

OUI

Particules  (PM10)

Objectif de qualité OUI

Valeur cible pour la protection de la 
santé humaine

OUI

OUI

Seuil de recommandation et 
d’information

OUI

Seuil d’alerte OUI

Dioxyde de soufre (SO2)

Objectif de qualité OUI

Valeur cible pour la protection de la 
santé humaine

OUI

OUI

Niveau critique pour la protection de 
la végétation

OUI

Seuil de recommandation et 
d’information

OUI

Seuil d’alerte OUI

Benzène 

Objectif de qualité nc

Valeur cible pour la protection de la 
santé humaine

nc

Objectifs et seuils Respect de la réglementation

Dioxyde d’azote (NO2)

Objectif de qualité NON (jusqu’en 2011)

Valeurs limites pour la protection de la 
santé humaine

nc

NON (jusqu’en 2011)

Niveau critique d’oxydes d’azote pour la 
protection de la végétation

NON

Seuil de recommandation et d’information nc (ATTENTION : maximum horaire 
au-delà de la moyenne horaire 
autorisée)

Seuil d’alerte OUI

Ozone (O3)

Objectif de qualité pour la protection de la 
santé

NON (situation en cours de 
dégradation)

Objectif de qualité pour la protection de la 
végétation

NON (situation en cours de 
dégradation)

Valeur cible pour la protection de la santé 
humaine

OUI

Valeur cible pour la protection de la 
végétation

NON (situation en cours de 
dégradation)

Seuil de recommandation et d’information OUI

Seuil d’alerte OUI

Seuils d’alerte pour la 
mise en œuvre 
progressive de 
mesures d’urgence

1er seuil OUI

2ème seuil OUI

3ème seuil OUI
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1.1 La qualité de l’air

1.1.3 La situation de Limoges Métropole au regard de la réglementation

Objectifs et seuils Respect de la réglementation

Particules fines (PM2,5)

Valeur limite pour la protection de la 
santé humaine

OUI

Objectif de qualité NON (situation en cours de 
dégradation)

Objectif de réduction de l’exposition 
par rapport à l’IEM 2011*, qui devrait 
être atteint en 2020

OUI

Obligation en matière de 
concentration relative à l’exposition 
qui doit être respectée en 2015

OUI

Métaux lourds

Objectifs et seuils Métaux lourds Respect de la 
réglementation

Objectif de qualité Tous OUI

Valeur limite pour la protection de la 
santé humaine

Plomb (Pb) OUI

Valeur cible à compter de 2013 Arsenic (As) OUI

Cadmium (Cd) OUI (limite)

Nickel (Ni) OUI

Etat des lieux et projections pour le 
dioxyde d’azote (NO2)
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1.1 La qualité de l’air

Historique des déclenchements de procédures

: Mise en Vigilance Régionale 

: Information et recommandation

: Alerte

•

•

•

Nombre de jours par an avec 
déclenchement d’une procédure 
pour le NO2, le SO2, l’O3 et les PM10 
entre 2005  et  2015 (source: Lim’air)

La procédure d’alerte est le niveau le plus
fort dans la hiérarchie des procédures
mises en places par arrêté préfectoral en
cas de pic de pollution.
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Le Schéma Régional Climat-Air-Energie
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Les orientations ou préconisations déjà formulées 1.1 La qualité de l’air

Programme d’action « Qualité de l’air » du SRCAE du Limousin

Objectifs en matière de qualité de l’air inscrits au SRCAE du Limousin : les objectifs de 
réduction des émissions

Le Plan Climat-Energie Territorial

•

•

•

1.1.4 Les engagements du territoire en matière de pollution atmosphérique 



1.1 La qualité de l’air

1.1.5 Tendances d’évolution et projections en 
l’absence de PDU

Taux d’évolution sur la période 2005 – 2015 et en moyenne annuelle des 
principaux polluants atmosphériques  aux différentes stations de mesures fixes 

de Limoges Métropole (source: Lim’air)

Polluant Présidial Aine Palais s/ Vienne

NOx +17,2% -9,7% nc

NO2 -22,2% -38,8% nc

O3 +2,2% nc +3,5%

PM10 (2008-2015) -16,7% -26,1% -18,8%

PM2,5 (2010-2015) -3,33% nc nc

CO (2010-2015) nc -6,6% nc

COVNM Benzène nc -7,1% nc

Ethylbenzène nc -86,2% nc

M-P-xylène nc -51,7% nc

O-xylène nc -50% nc

Toluène nc -52,5% nc

Métaux
lourds

Plomb nc nc -48,9%

Cadmium nc nc nc

Nickel nc nc -43,5%

Arsenic nc nc -20%
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1.1 La qualité de l’air

Évolutions envisagées par Lim’air en 2012 lors de la réalisation d’une étude 
d’évaluation pour la mise en place d’un PPA sur l’agglomération de Limoges Métropole 

(source: Lim’air)

Evolution des concentrations en NOx entre 2005 et 2012 sur 
les deux stations de mesures fixes de Limoges (source: 

Lim’air, 2016)
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1.1 La qualité de l’air

Scénarios retenus pour évaluer la qualité de l’air à l’horizon 
2020 dans le cadre des études préfigurant la mise en place 

d’un PPA (source: Lim’air)

Evolution des concentrations annuelles en NO2 selon les 
scénarios évalués par Lim’air dans ces études 

(source: Lim’air)

Scénario de base Scénario 1

Scénario 2 Scénario 3
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1.1 La qualité de l’air

Evolution des émissions de particules fines en g/km en fonction des vitesses de 
circulation et des normes EURO des véhicules particuliers (source:  SETRA, 2009)

Evolution des émissions de polluants en fonction des normes EURO pour 
tous types de véhicules (source: COFIT)
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1.1 La qualité de l’air

Facteurs d’émissions en g/km par type de motorisation de bus –
mesures réalisées sur banc à rouleau UTAC ou VTT (source: 

Ademe / RATP)

Evolution envisageable du nombre de véhicules hybrides et 
électriques dans le parc roulant français de véhicules 

particuliers à l’horizon 2025 (source: CGDD, 2011)
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1.1 La qualité de l’air

1.1.6 Constats et enjeux

•

•

•

•

•

•

•

•

•

•

•

•



1.2.1 Principales notions et mesures du bruit liés aux déplacements

1.2 Les nuisances sonores 

Le classement sonore des voies et les secteurs 
affectés par le bruit

Carte de type B

Les cartes de bruit

Cartes de type A

Les valeurs limites

Cartes de type C

Les Zones de Bruit Critiques (ZBC) et les

Points Noirs de Bruit (PNB) 

L’exposition des populations aux bruits
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1.2 Les nuisances sonores 

1.2.2 Le bruit routier

Le classement sonore des 
voies

Carte de type B
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1.2 Les nuisances sonores 

Les secteurs affectés par le 
bruit 

Carte de type B
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1.2 Les nuisances sonores 

Les cartes de bruit 

Carte de type A
Sur 24 heures (indicateur Lden)
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1.2 Les nuisances sonores 

Les cartes de bruit 

Carte de type A
En période nocturne (indicateur Ln)
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1.2 Les nuisances sonores 

Les cartes de bruit 

Cartes de type C 

Sur 24 heures (indicateur Lden)

Dépassement du seuil de 68dB(A)

En période nocturne (indicateur Ln)

Dépassement du seuil de 62dB(A)

Page 31



1.2 Les nuisances sonores 

Les points noirs de bruit 
et les Zones de Bruit 
Critique

PPBE de l’Etat
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1.2 Les nuisances sonores 
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1.2 Les nuisances sonores 

Les points noirs de bruit et 
les Zones de Bruit Critique

PPBE de Limoges Métropole

Détail des zones à valoriser  
sur la ville de Limoges

Détail des zones à traiter sur 
la ville de Limoges
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Les orientations ou préconisations déjà formulées 1.2 Les nuisances sonores 

1.2.3 Le bruit ferroviaire et les 
zones de cumul avec le bruit 
routier

Modélisation du bruit ferroviaire sur Limoges 
Métropole (source: Orfea, Limoges Métropole)

Les bruits ferroviaire et routier dépassant les 
seuils réglementaires au niveau du Tunnel du 

Puy Imbert à Limoges (source: DDT 87)
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Les orientations ou préconisations déjà formulées 1.2 Les nuisances sonores 

1.2.4 La diffusion du bruit dans le tissu urbain

Zone urbaine dense

Zoom centre-ville de Limoges – diffusion du bruit sur 24h 
(source: INDDIGO, données bruit Limoges Métropole)
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Les orientations ou préconisations déjà formulées 1.2 Les nuisances sonores 

Zone périurbaine

Zoom Panazol abords de l’A20 – diffusion du bruit sur 24h
(source: INDDIGO, données bruit Limoges Métropole)

Hors zone urbaine



1.2.5 L’exposition des populations

1.2 Les nuisances sonores 

* Valeurs limites d’exposition aux bruits routiers (Directive 2002/49/CE, 
art. L 572-1 à 572-11 CE) 

Exposition aux bruits routiers sur 24h Exposition aux bruits routiers la nuit

Population et bâtiments 
sensibles exposés à des 

dépassements de valeurs 
limites de bruit dans le 
périmètre du Plan de 

Prévention du Bruit dans 
l’Environnement de Limoges 

Métropole
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Le Plan de Prévention du Bruit dans l’Environnement de l’Etat

•

•

•
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Les orientations ou préconisations déjà formulées 1.2 Les nuisances sonores 

Actions programmées sur le réseau national dans le PPBE de l’Etat 
pour la période 2015-2020

Tronçons routiers ciblés par 
des opérations de réfection 

de voirie

Rues concernées par des opérations d’isolation des façades

1.2.6 Les engagements du territoire en matière de nuisances sonores
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1.2 Les nuisances sonores 

Détail des actions inscrites au PPBE de Limoges Métropole pour la période 2013-2018

Le Plan de Prévention du Bruit dans l’Environnement de 
Limoges Métropole

•

•

•

•
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1.2 Les nuisances sonores 

Prévision de l’évolution des émissions de bruit routier selon les 
projections du PPBE de Limoges métropole à l’horizon 2035

•

•

•

1.2.7 Tendances d’évolution et 
projections en l’absence de 
PDU
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1.2 Les nuisances sonores 

1.2.8 Constats et enjeux 

•

•

•

•

•

•

•

•

•

•

•



1.3 Consommations d’énergie et émissions de GES

1.3.1 Diagnostic énergie-climat 
du territoire

•

•

•

20,4% si l’on retire les émissions non liées à des consommations énergétiques 
(agriculture et incinération des déchets)

Répartition sectorielle des émissions de GES de Limoges 
Métropole

Répartition sectorielle des 
consommations d’énergie de 

Limoges Métropole

* Données valables en 2016, n’intègrent pas la commune de Couzeix
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1.3 Consommations d’énergie et émissions de GES

1.3.1 Diagnostic énergie-climat du 
secteur des transports

•

•

•

•

•

•

Profil « Energie-climat » du secteur des transports pour l’agglomération de Limoges Métropole

(source: PCET de Limoges Métropole)

Emissions de GES du secteur des transports des communes de Limoges 
Métropole rapportées à l’habitant (téqCO2)

Moyenne de Limoges Métropole : 1,03
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1.3 Consommations d’énergie et émissions de GES

Parts relatives du transport de personnes et du transport de marchandises

Page 45

Comptabilité générale des émissions de GES (TeqCO2) du secteur des transports des communes 
de Limoges Métropole (source:  PCET de Limoges Métropole)



1.3.3 Les engagements du territoire en matière de 
maîtrise des consommations d’énergie et d’émissions 
de GES pour le secteur des transports 
Le Schéma Régional Climat-Air-Energie
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Les orientations ou préconisations déjà formulées 1.3 Consommations d’énergie et émissions de GES

Programme d’action « Transports » du SRCAE du Limousin

Objectifs pour le secteur des  transports inscrits au SRCAE du Limousin

Le Plan Climat-Energie Territorial

Les 20 actions du PCET en faveur de la réduction des consommations 
d’énergie et des émissions de GES du secteur des transports 

• Contraindre l’usage du véhicule particulier en centre urbain

• Développer les éco-quartiers

• Élaborer un nouveau PDU

• Impliquer les entreprises comme relais des pratiques de covoiturage

• Développer les PDE

• Aménager des zones de covoiturage

• Sensibiliser le grand public aux intérêts des transports en commun et des modes doux

• Développer le conseil en mobilité

• Développer les couloirs réservés aux TC sur les grands axes

• Réduire le temps de parcours des TC en centre urbain

• Rapprocher les AOT et les grands employeurs pour identifier les besoins en fréquence et en 
amplitude des dessertes

• Réorganiser le cadencement des TC pour permettre aux salariés de se rendre à leur travail 
dans le centre de Limoges

• Développer l’offre en parc relais

• Assurer une continuité des voies cyclistes sur les grands axes

• Protéger les cyclistes du reste de la voirie

• Développer le stationnement vélo

• Expérimenter un système de mise à disposition de vélos

• Favoriser les liaisons piétonnes

• Garantir l’intermodalité des moyens de transport pour les usagers

• Adapter l’offre de transport ferroviaire de marchandises aux besoins des entreprises du 
territoire



1.3 Consommations d’énergie et émissions de GES

1.3.4 Tendances d’évolution 
et projections en l’absence 
de PDU

Analyse prospective du PCET

Deux types d’hypothèses ont été intégrés à ces
scénarios : des hypothèses indépendantes de la
politique énergie-climat de la collectivité – ces
hypothèses sont communes aux deux scénarios et
issues des principaux documents de programmation
du territoire (SCoT, PLH, PDU...) – et des hypothèses
d’orientations de la politique énergie-climat :

• le scénario tendanciel tient compte des
mesures réglementaires du Grenelle de
l’Environnement et voit la poursuite des
grandes tendances observées sur le territoire
depuis la fin des années 1990 ;

• le scénario volontariste intègre la mise en
œuvre d’une politique énergie-climat
territoriale ambitieuse, au-delà des mesures
réglementaires du Grenelle de l’Environnement
et ciblée sur les principaux enjeux identifiés
dans la phase de diagnostic.

Les deux scénario donnent les résultats suivants :

• Sur la base du scénario tendanciel, les émissions
de GES d’origine énergétique connaissent, entre
2010 et 2030, une hausse de 4,4 %
principalement due au secteur des transports.

• La réalisation des objectifs du scénario
volontariste permet de réduire le volume annuel
d’émissions de GES d’origine énergétique de 27,6
% à l’horizon 2030.

Cette réduction des émissions est principalement le fruit
de lourds efforts dans trois secteurs :

• l’habitat (127 ktéqCO2 de réduction entre
2010 et 2030) ;

• les transports (95 ktéqCO2) ;

• le tertiaire (59 ktéqCO2).
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1.3 Consommations d’énergie et émissions de GES

Effets de l’évolution des motorisations Évolution des émissions de CO2 en g/km en fonction des vitesses de circulation et 
intégrant les évolutions de normes EURO (source: SETRA, 2009)

Hypothèses d’évolution de la performance des véhicules à l’horizon 2020 par type de 
motorisation (source: CGDD, 2011)
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1.3 Consommations d’énergie et émissions de GES

Principaux résultats issus du travail d’analyse comparative 
de 3 véhicules mené par l’Ademe et le CRMT) sur le réseau 
Vitalis-Poitiers en condition d’exploitation (source: CATP, 

2016)

Les projections de développement des véhicules électriques et hybrides 
en France à l’horizon 2025 (source: CGDD, 2011)
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1.3 Consommations d’énergie et émissions de GES

1.3.5 Constats et enjeux

•

•

•

•

•

•

•

•

•

•

•

•

•

•

•

•

•



1.4 La consommation d’espace

1.4.1 L’occupation des sols et 
son évolution
Généralités
•

•

•

* Source : CORINE Land Cover

**Source : GéoLimousin –SITADEL

***Source: SCoT du SIEPAL

Répartition des surfaces consommées à des fins d’activités 
socioéconomiques entre 2000 et 2013 sur Limoges 

Métropole (source: MEDDEM, SOeS, SITADEL)

Occupation des sols de Limoges Métropole 
(source: IGN-DREAL, 2016)

Répartition des surfaces consommées 
par type de destination entre 1990 et 

2012 (source: CLC)

Taux d’évolution des surfaces en 
extension entre 1990 et 2012 (source: CLC)

•

•

Emprise des routes

•

•
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1.4 La consommation d’espace

Evolution de la tache urbaine résidentielle
DREAL Limousin (GéoLimousin)

•

•

•
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1.4 La consommation d’espace

1.4.2 Evolution de la tache
urbaine et transports

Page 53

Espace consommé directement en lien avec la 
création de nouveaux axes routiers majeurs

Limites du noyau urbain central

Principaux foyers de développement de 
l’urbanisation en extension urbaine ou ex nihilo

Lien urbanisation et niveau de desserte

Polarisation des activités et des équipements

Analyse croisée et cartographique de l’évolution de la tache urbaine et de 
la desserte du territoire (fond de carte : CORINE Land Cover – INDDIGO)



1.4 La consommation d’espace

La création d’axes, une source non
négligeable de consommation d’espace
directe et indirecte

L’exemple de l’Avenue de la Grande-Pièce
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1.4 La consommation d’espace

Extensions urbaines et emprise des moyens
de transports et de stationnement

Les différents visages de la 
consommation d’espace à Limoges 
Métropole

Zone d’activité « Family Village »  à Limoges : 
un projet d’ensemble compact greffé à une 

petite zone d’activité Lotissement isolé à Limoges

Zone d’activité de Feytiat : une zone 
d’activité construite par succession 

d’implantations indépendantes

Échangeurs autour de la RD 941
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1.4 La consommation d’espace

Optimisation des extensions urbaines 

Analyse spatiale – le cas de la zone d’activité Family Village

Périmètre 
d’analyse 

Bâti

Voirie principale

Stationnement, desserte interne

Délaissés routiers

Giratoires 

•

•

•

•

*Marge de réduction de l’emprise du stationnement par mutualisation : 6 à 8ha

*
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1.4 La consommation d’espace

Page 57

Étalement linéaire de l’urbanisation 
entre l’A20 et la RD 320 à Boisseuil

Création d’un lotissement ex-nihilo, 
connecté à la RD 79 à Isle

Échangeurs entre la RD 941 et, à l’est, la RD 20 et, à l’ouest, la RD 
2000, mise en service en 2007



1.4 La consommation d’espace
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1

4

3

2

1

2

3

4

Zénith de Limoges

Lotissement 

Technopôle d’ESTER

Aquapolis



Les grands projets de voirie en cours de décision ou de
conception
•

•

•

•
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Les orientations ou préconisations déjà formulées 1.4 La consommation d’espace

1.4.3 Tendances d’évolution et projections en 
l’absence de PDU
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1.4 La consommation d’espace

1.4.4 Constats et enjeux

•

•

•

•

•

•

•

•

•

•

•



1.5.1 Les ensembles paysagers de l’agglomération
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1.5 Les paysages du territoire

•

•

•

•

•

•

•

•

Les marqueurs et enjeux paysagers du SCoT du SIEPAL

•

•

•



1.5.2 Les impacts des infrastructures de transport
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1.5 Les paysages et le patrimoine du territoire

Présence et proximité des infrastructures de déplacement en bords de Vienne : des situations très contrastées

IsleLimoges Le-Palais-sur-Vienne
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1.5 Les paysages du territoire

Limoges – Boulevard CarnotLimoges – Avenue Garibaldi
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1.5 Les paysages et le patrimoine du territoire

Exemples de rénovation d’axes de transport ayant engendré de fortes amélioration de la qualité des paysages (source: collectif Urb-i)

Bordeaux – Place MaucaillouLimoges – Rue Neuve Saint-Etienne



1.5.3 Les entrées de ville et les axes de contournement
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1.5 Les paysages du territoire

Localisation des principales entrées en cœur d’agglomération 
présentant des problématiques paysagères 



Paysages d’entrée de ville et des grands axes de contournement

Les entrées de ville

1.5 Les paysages du territoire
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Rue de Toulouse - Feytiat Rue de Feytiat - Limoges

Avenue Croix Finor - Panazol

La RD 941 - Limoges

Route de Bellac - Couzeix RD 79 - Isle



Les axes de contournement : les boulevards intérieurs et les grands axes extérieurs

1.5 Les paysages du territoire
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Boulevard du Vigenal - Limoges

Boulevard de Beaublanc - Limoges

Boulevard de la Valoine - Limoges

RD 2000 – Verneuil-sur-Vienne

RN 520 – Rocade Nord-ouest - Limoges 
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1.5 Les paysages du territoire

1.5.4 Tendances d’évolution et projections en l’absence de PDU

•

•

•

•

1.5.5 Les enjeux pour le PDU

•

•

•

•

•



1.6 La biodiversité et la trame verte et bleue

1.6.1 La espaces naturels 
remarquables
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1.6 La biodiversité et la trame verte et bleue

Quelques espèces remarquables emblématiques de la richesse écologique du territoire
(source: INPN)

Daphné lauréolé

Trèfle d’eau

Cisticole des joncs

Miroir 

Lys Martagon

Criocère du Lys
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1.6.2 La trame verte et bleue

1.6 La biodiversité et la trame verte et bleue

E
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1.6 La biodiversité et la trame verte et bleue

1.6.3 Les impacts directs et indirects des 
déplacements sur les milieux naturels et 
la biodiversité

•

•

•

•

•

•

Nécroses liées à la 
concentration en 
ozone dans 
l’atmosphère sur une 
feuille de platane
(source: USDA – ARS 
Rhône-Alpes)
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1.6 La biodiversité et la trame verte et bleue

Cartographie du halo de lumière et des niveaux d’éclairage autour de 
Limoges 

(source: Avex-asso)

•

•

•

•
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1.6 La biodiversité et la trame verte et bleue

1.6.4 La trame verte et bleue et les infrastructures de transport : 
synergies et conflits

Avenue Pierre Cot – Panazol
L’avenue crée une coulée verte permettant d’étirer la trame verte depuis le Bois des Biches (classé en réservoir de
biodiversité) jusqu’au centre de Panazol.

Noyau de biodiversité 
urbaine

Périmètre fonctionnel 
pour la biodiversité

Rue Sainte-Claire
– Limoges
La section de la
rue Sainte-Claire
accueillant un
alignement
d’arbre, dans le
prolongement du
Jardin Sainte-
Claire, participe à
la dynamique en
faveur de la
biodiversité sur
ce secteur.

Abords de l’A20
- Limoges
Les délaissés de
voirie, surtout
aux abords des
grands axes,
comme ceux des
voies ferrées ou
des
autoroutes sont
des espaces clés
de la trame
verte et bleue
en zone
urbaine. Ils la
conditionnent
(obstacles) mais
peuvent
également la
favoriser
(pénétration des
délaissés
végétalisés dans
les zones
urbanisées)
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1.6 La biodiversité et la trame verte et bleue
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Les 27 actions du Programme de gestion des dépendances routières de 
Limoges Métropole

(source: Limoges Métropole)



1.6 La biodiversité et la trame verte et bleue

Les bords de Vienne à 
Limoges et le Bois de la 
Bastide, deux espaces 
de nature enclavés par 
les infrastructures de 
déplacement. 
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1.6 La biodiversité et la trame verte et bleue

Les points de conflit entre la trame verte et bleue
et les infrastructures routières

Infrastructures routières entrant en conflit avec les corridors écologiques du 
territoire

(source: Limoges Métropole, INDDIGO)
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1.6 La biodiversité et la trame verte et bleue

Infrastructures routières incluses dans les réservoirs de biodiversité du territoire
(source: Limoges Métropole, INDDIGO)

•

•

•

1.6.5 Les enjeux pour le PDU
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1.7 La ressource en eau

1.7.1 Données générales

Le réseau hydrographique



La qualité des eaux de surface
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1.7 La ressource en eau

Classe de qualité physico-chimique des cours d’eau du territoire au niveau des 23 points de relevés 
pour l’année 2015

(source: Limoges Métropole)



1.7.2 La ressource en eau et les
transports

Le risque de perturbation morphologique et
physico-chimique lié à la présence d’axes de
déplacement en bordure de cours d’eau
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1.7 La ressource en eau
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1.7 La ressource en eau

L’impact des transports sur la qualité de l’eau

•

•

•

1.7.3 Les enjeux pour le PDU
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1.8 Les risques naturels et technologiques

1.8.1 Les risques à Limoges Métropole

Carte des communes concernées par un Plan de 
Prévention du  Risque inondation et des zones 

inondables 
(source: DREAL / Base GASPAR 2016)
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1.8 Les risques naturels et technologiques

1.8.2 Les risques et les transports

•

•

•

Cartographie des axes liés au risque de transport de marchandises 
dangereuses (source: DDT 87)

Cartographie des communes concernées par le risque de transport de 
marchandises dangereuse issu du transport du gaz en canalisation  et de 

la présence de sites de stockage (source: DDT 87)

Communes concernées : 
• Limoges (stockage)
• Couzeix
• Chaptelat
• Isle
• Verneuil-sur-Vienne
• Panazol
• Saint-Just-le-Martel
• Le-Palais-sur-Vienne
• Saint-Gence
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1.8 Les risques naturels et technologiques

1.8.3 Enjeux pour le PDU

•

•

Cartographie des portions de voirie incluses en zone inondable
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1.9 Synthèse de l’état initial de l’environnement

SYNTHESE DES ENJEUX 

Thématique Enjeux

Qualité de l’air •

•

•

•

•

•

Bruit •

•

•

•

•

•

•

•

Energie-GES •

•

•

•
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1.9 Synthèse de l’état initial de l’environnement

Thématique Enjeux

Energie-GES •

•

•

•

•

Consommation 
d’espace

•

•

•

•

•

•

•

Paysages et 
patrimoine

•

•

•

•

•
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1.9 Synthèse de l’état initial de l’environnement

Thématique Enjeux 

Biodiversité et 
trame verte et 
bleue

•

•

•

Ressource en 
eau

•

•

•

Risques naturels 
et 
technologiques

•

•
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1.9 Synthèse de l’état initial de l’environnement

Zones sensibles
au regard de
l’environnement
et susceptibles
d’être touchées
par le PDU
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1.9 Synthèse de l’état initial de l’environnement

Zones sensibles
au regard de
l’environnement
et susceptibles
d’être touchées
par le PDU

Zoom sur le
centre de Limoges
Métropole



2. Présentation du projet de PDU 
et exposés des motifs pour lesquels le projet a été retenu
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2.La stratégie retenue pour le PDU 2018-2028 de 
Limoges Métropole et sa justification
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•

•

•

•

•

Le premier axe stratégique, développer les offres de mobilité, consiste à
améliorer l’efficience des offres alternatives à l’autosolisme :
• Développer l’offre de transport collectif avec comme action

structurante l’introduction de deux lignes de BHNS, qui sera articulée
avec une nouvelle organisation des autres lignes urbaines, périurbaines
et interurbaines ;

• Rechercher un très fort développement de l’utilisation du vélo et une
progression de la marche à pied, via les aménagements d’espaces
publics et le développement des services aux cyclistes et aux piétons ;

• Favoriser le développement de formes innovantes de mobilité,
principalement organisées par des acteurs privées (covoiturage,
autopartage, logistique urbaine propre).

Le second axe stratégique consiste à rechercher la synergie entre ces offres. Il
s’agit de :
• Travailler les contacts entre les différents modes pour développer

l’intermodalité : pôles d’échanges, tarification, billettique et information
• Utiliser le levier de la politique de stationnement ;
• Améliorer le dialogue entre les collectivités et au sein des collectivités ;
• Aider à la structuration des démarches collectives et s’assurer d’un

soutien populaire aux actions du PDU en conduisant une démarche de
communication.

Le dernier axe stratégique regroupe des actions spécifiquement dédiées à la
réduction des nuisances environnementales, tout en contribuant à renforcer
le report modal engendré par les deux autres axes. Pour cela, le PDU préconise
de :
• Réduire les vitesses, sur les grands axes en entrée de ville et au sein de

la zone dense (ce qui a un effet sur les émissions, les nuisances sonores
mais aussi sur la sécurité des piétons et des cyclistes) ;

• Encourager un développement rapide de l’électro-mobilité, pour les
particuliers, les entreprises et la flotte de véhicules de transports
collectifs urbains ;

• Réduire l’artificialisation des sols en maîtrisant les impacts des nouvelles
infrastructures et en améliorant la qualité des « espaces de
déplacements » (charte d’aménagement, traitement des entrées de
ville, …).

• Ces axes stratégiques sont déclinés de façon détaillée dans le rapport
« Plan d’Actions ».

Un PDU, trois axes stratégiques



2.La stratégie retenue pour le PDU 2018-2028 de 
Limoges Métropole et sa justification
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•

•

•

Les tendances d'évolution et leur influence sur le PDU
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2.La stratégie retenue pour le PDU 2018-2028 de 
Limoges Métropole et sa justification
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Axe 1 : Développer l’offre de mobilité

Un réseau de transport haut de gamme

Dans la continuité du tissu urbain
➢ Créer deux lignes de Bus à Haut Niveau de Service
➢ Renforcer le réseau structurant
➢ Proposer des dessertes fines dans les quartiers et les 

zones d’activités

Sur l’intégralité du territoire communautaire
➢ Proposer une offre de rabattement sur les ligne 

structurantes
➢ Mieux desservir les pôles de proximité
➢ Intégrer des modes innovants au futur réseau de 

transport pour les espaces périurbains

Réseau interurbain et ferroviaire
➢ Faire évoluer le réseau interurbain en même temps que le 

réseau urbain
➢ Accompagner la régénération et le développement des 

infrastructures
➢ Étudier la faisabilité de la création de nouvelles haltes 

ferroviaires

Un territoire favorable au vélo et à la marche

Déployer le plan vélo (SDIAC)
➢ Hiérarchiser les axes du SDIAC et décrire les types 

d’aménagements par section
➢ Rédiger une charte d’aménagements cyclables
➢ Augmenter le budget dédié aux travaux d’aménagements 

cyclables

Service et culture vélo
➢ Une offre de stationnement vélo dense
➢ La pérennisation et l’optimisation du service V'LiM
➢ Le soutien pour l’émergence et le déploiement d’ateliers 

de nouveaux services vélo

Faciliter et encourager la marche à pied
➢ Des cheminements directs, sécurisés et prioritaires
➢ Des services à disposition des piétons
➢ Une intermodalité facilitée avec les transports collectifs
➢ Une ville plus ludique

Nouvelles offres de mobilité

Développer les nouvelles offres de mobilité
➢ Accélérer le développement du covoiturage
➢ Soutenir les solutions de partage d’automobiles et de 

mutualisation de flotte
➢ Encourager le travail à distance
➢ Soutenir les initiatives mobilités issues de l’Economie 

Sociale et Solidaire
➢ Développer les expérimentations courtes sur le partage de 

l’espace public et les évaluer

Développer une logistique urbaine durable
➢ Développer la connaissance du système logistique de 

l’agglomération
➢ Mettre en cohérence la réglementation en hyper centre 

et créer les infrastructures permettant leur respect
➢ Prioriser le recours aux véhicules propres pour la livraison 

en centre-ville
➢ Proposer le retrait de petits colis aux pôles d’échanges



2.La stratégie retenue pour le PDU 2018-2028 de 
Limoges Métropole et sa justification
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Axe 2 : Accompagner et encourager la transition modale

Améliorer le dialogue entre les collectivités

➢ Mettre en place un collège de réflexion sur 
l’avancement du PDU

➢ Participer aux travaux du syndicat mixte régional des 
transports

➢ Favoriser la coordination entre services en favorisant 
l’organisation en « mode projet »

Développer les pôles d’échanges

➢ Redéployer les pôles d’échanges périphériques sur la 
base d’un référentiel de services et de qualité

➢ Engager une réflexion sur l’amélioration de 
l’intermodalité au CIEL

➢ Intégrer des services intermodaux dans les parkings en 
ouvrage

Tarification, billettique et information multimodale

➢ Avancer sur l’information et la tarification multimodale via 
le syndicat mixte régional des transports

➢ Simplifier l’accès au réseau de transport urbain pour les 
usagers occasionnels

➢ Avancer sur la tarification intégrée de tous les services de 
mobilité

➢ Participer au développement de l’information 
multimodale grâce à l’open data

Communiquer et animer les démarches collectives

➢ Campagnes de sensibilisation
➢ Favoriser le passage à l'acte
➢ Animation des Plans De Mobilité (PDM) auprès des employeurs et des établissements 

scolaires 

Politique de stationnement

➢ Définir dans les PLU des mesures spécifiques concernant 
le stationnement aux abords du BHNS

➢ Stratégie de tarification et d'offre
➢ Accompagner les communes dans leur stratégie de 

stationnement
➢ Mutualiser l'offre de stationnement

Axe 3 : Agir sur les nuisances et le cadre de vie

Maîtriser les impacts des nouveaux besoins en infrastructure

➢ Limiter les créations de voiries et de stationnement VL dans les opérations nouvelles
➢ Accompagner et capitaliser sur les principes de mutualisation du stationnement
➢ Concevoir les voies (y compris les voies vertes)  dans une approche environnementale

Réduire les vitesses pour limiter les nuisances

➢ Réduire la vitesse autorisée sur la RD 941
➢ Réduire la vitesse autorisée sur l’A20
➢ Réduire les vitesses dans le tissu urbain

Développer l'électromobilité et favoriser les véhicules propres

➢ Développer les stationnements réservés et les bornes de recharge
➢ Faire monter en puissance le VAE
➢ Développer la part des véhicules propres dans les flottes de professionnels et des 

collectivités
➢ Renouveler la flotte de bus
➢ Mettre en place la Vignette Crit'Air progressivement

Repenser les usages et les paysages des espaces de déplacement

➢ Elaborer une Charte de qualité des espaces publics
➢ Elaborer un plan de végétalisation des axes de circulation
➢ Traiter les entrées de ville
➢ Valoriser la trame verte et bleue pour accompagner le développement des modes doux



3. L’évaluation environnementale : rôle et méthode
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3.1 Démarche itérative et évaluation continue
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3.1 Démarche itérative et évaluation continue
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•

•

•

•

•



3.2 Méthode d’évaluation des impacts du PDU sur l’environnement
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3.2 Méthode d’évaluation des impacts du PDU sur l’environnement
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Le cadre ci-dessus présente la liste des effets potentiels ou avérés d'un
PDU. Les effets sont les évolutions notables du PDU sur les déplacements :
trafic, vitesses, parts modales, motorisation, … et sur les espaces de
déplacement : voirie, aires de stationnement, gares, PEM, … C’est ce que l’on
évalue pour pouvoir déterminer un impact environnemental. Certains effets
sont spécifiques. Les mesures prises par un PDU peuvent viser à financer ou
accompagner certaines mesures. Dans ce cas, les effets de ces mesures sur les
déplacements sont indirects mais tout de même évalués pour mesurer
l’impact global du PDU sur les déplacements.
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•

•

•

•

•
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2005 2016 2030

5,1 5,6 5,6

•

•



3.2 Méthode d’évaluation des impacts du PDU sur l’environnement
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Type de véhicule 
par motorisation

2016 (%)
2030 (%)

Pré-EURO 0

Véhicules 
thermique : 

99%
Dont 62% 

diésel

0

Véhicules 
thermique : 

65%
Dont 50% 

diésel

EURO 1 1 0

EURO 2 4 0

EURO 3 30 1

EURO 4 29 2

EURO 5 28 7

EURO 6 (6b, 6c, 6d) 7 55

Electrique 0,4 Véhicules 
non 

thermique : 
1%

15 Véhicules 
non 

thermique : 
35%

Hybride et hybride 
rechargeable

0,6 20

PM* CO Nox CO2 carburant

essence diésel essence diésel essence diésel moyenne essence diésel 

EURO 1 25   165   2720 2 720   300   800   175 8,57 8,01

EURO 2 25   105   2200 1 000   300   800 172 8,27 7,58

EURO 3 25   75   2300 640   150   500   154 7,97 7,28

EURO 4 75   50   1000 500   80   250   140 7,76 6,99

EURO 5 30   30   1000 500   60   180   119 7,56 6,73

EURO 6** 30   30   1000 500   60   80   100 6,86 5,96

Hybride
Hybride 
recharg. 

25   (yc compris 
voitures électriques)

0,112   0,400   75 4

PM, CO et Nox sont exprimés en mg/km, CO2 en g/km et carburant en litre pour 100km.
*Les chiffres incluent les 25mg/km moyen d’émissions de particules liées à l’abrasion des routes et l’usure des pneus. Il est donné 
par défaut aux véhicules à essence existant avant la technologie IDE (2007).
** moyenne  estimée des véhicules EURO 6b, 6c, 6d-TEMP et 6d-full en circulation en 2030
Chiffres sur fond bleu : en l’absence de normes de rejet de Nox pour les véhicules de normes EURO 1 et 2, l’estimation est 
purement factice. 
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•

•
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4. Effets notables probables de la mise en œuvre du PDU, 
mesures pour éviter, réduire et compenser les incidences 

négatives sur l’environnement et modalités de suivi 
environnemental

114



4.1 Analyse des impacts du PDU sur la qualité de l’air 
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•

•

•

•

•

•

•

•

Variables et facteurs 
d’évolution des mobilités

Impact du PDU

Demande en
déplacements

Faible et indirect mais positif (fiche-action 4, mesure
3 plus précisément)

Localisation et longueur
des déplacements

Significatif et potentiellement négatif en termes de
distances si la fonction de transit du centre de
Limoges est réduite

Parts modales Important et largement positif

Démographie / emploi Aucun, si ce n’est l’objectif d’accompagner la
croissance de l’agglomération en matière de desserte

Tâche et fonctions
urbaines

Très indirect. Le PDU cherche à faciliter les
déplacements à une échelle plus fine comme à
l’échelle des quartiers ce qui peut inciter à des
comportements de déplacement de proximité plus
vertueux.

Parc roulant Positif et indirect via un travail sur la logistique et une
stratégie favorisant les véhicules électriques.

Comportement des
habitants

Positif et important à travers une politique incitative
et d’animation ambitieuse
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PMtot
(kg/an)

Tx évolution 
2016-2030

CO (kg/an)
Tx évolution 
2016-2030

Nox (kg/an)
Tx évolution 
2016-2030

2016
49 383   

917 124
239 376   

2030 parc 
roulant 

constant 46 584   
-5,7 865 141 -5,7

225 809   
-5,7

2030 parc 
roulant projeté 27 718   

-43,9 471 225 -48,6
50 988 

-78,7
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4.1 Analyse des impacts du PDU sur la qualité de l’air
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4.1 Analyse des impacts du PDU sur la qualité de l’air
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Démarche de suivi / 
objectifs 

Indicateur(s)

Améliorer les
connaissances et suivre le
trafic sur l’agglomération

Comptages routiers sur les axes de contournement
et pénétrants dans le cœur d’agglomération

Mesurer la qualité de l’air
et l’exposition des
populations aux nuisances
atmosphériques

Concentration des polluants dans l’atmosphère au
niveau des stations de mesure

Indice ATMO

Dépassements de seuils

Nombre de personnes exposées à des
dépassements de seuils de qualité de l’air

Évolution du parc automobile

Indicateurs de suivi*

*Les indicateurs de suivi sont à mettre à jour chaque année. Ils seront utilisés dans le bilan du 
PDU à mi-parcours (2025) et avant sa révision (2029).
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•

4.2 Analyse des impacts du PDU sur les ambiances sonores
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•
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•
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4.2 Analyse des impacts du PDU sur les ambiances sonores
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•

•

•

Démarche de suivi / 
objectifs 

Indicateur(s)

Mesurer le bruit Niveaux sonores relevés au niveau des points de
mesure

Mesurer l’exposition des
populations aux nuisances
sonores

Nombre d’habitants exposés à des dépassements
de seuils de bruit sur 24h et en période nocturne

Nombre de points noirs de bruit

Indicateurs de suivi

Les indicateurs de suivi en matière de bruit sont à mettre en commun avec la démarche de suivi et 
d’actualisation du Plan de Prévention du Bruit dans l’Environnement
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énergie (carburant) CO2 

diésel (Tep)
essence 

(Tep)
TOTAL Tep GWh

Tx évolution 
2016-2030 

Base litres 
consommés 

(kt)

base 
gCO2/km 

(kt)

Tx évolution 2016-
2030 (base litres 

consommés)

Tx évolution 2016-
2030 (km 

parcourus)

2016 36 390   22 850   59 240   687   
183 138

2030 parc roulant 
constant 34 328   21 555   55 882   648   

-5,7% 172 130 -5,7% -5,7%

2030 parc roulant 
projeté 19 049   19 712   38 761   450   

-34,6%   119 79 -35,2% -42,7%
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•

Démarche de suivi / 
objectifs 

Indicateur(s)

Évaluer les
consommations d’énergie
et les émissions de GES

Inventaire des consommations d’énergie par type
de carburant en Tep

Inventaire des émissions de GES par type de
véhicule et de flux (internes, entre couronnes,
entrants-sortants vers ou depuis Limoges…) en
TeqCO2

Indicateurs de suivi

Les indicateurs de suivi en matière de bruit sont à mettre en commun avec la démarche d’élaboration 
du Plan Climat Air Energie Territorial
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•

•

•

Démarche de suivi / 
objectifs

Indicateur(s)

Mesurer la consommation
d’espace liée aux besoins
en déplacement et en
stationnement

Surface non urbanisée consommée pour la
réalisation de voiries (y compris voies vertes) et
d’infrastructures de stationnement

Ratio moyen du nombre de place de stationnement
créé par logement dans les opérations de
construction

Évaluer l’efficacité de
l’accompagnement
proposé par Limoges
Métropole aux
collectivités et aux
porteurs de projet

Nombre de projet ayant bénéficié d’un
accompagnement de la part de Limoges Métropole
pour limiter la consommation d’espace par les
besoins en circulation et en stationnement

Suivre l’évolution de
l’utilisation et du partage
de l’espace

Linéaire/surface d’aménagements piétons et
cyclables gagnés sur les espaces de circulation
automobile et de stationnement

Linéaire/surface de site propre créé pour le réseau
de bus structurant

Indicateurs de suivi
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•

Démarche de suivi / 
objectifs 

Indicateur(s)

Évaluer les espaces
rénovés à travers les
actions du PDU

Linéaire de voirie rénové avec travaux de
paysagement

Indicateurs de suivi
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Démarche de suivi / 
objectifs 

Indicateur(s)

Mesurer la qualité de l’air
au regard de la protection
de la biodiversité

Concentration des polluants dans l’atmosphère au
niveau des stations de mesure au regard des seuils
de qualité pour la végétation

Évaluer l’impact des
aménagements sur la
biodiversité et la trame
verte et bleue

Surface d’espaces verts, naturels et agricoles
consommée pour la réalisation de voiries (y
compris voies vertes) et d’infrastructures de
stationnement

Linéaire de voirie et surface de stationnement
existants ayant bénéficié de plantations ou d’une
végétalisation

Indicateurs de suivi
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•

Démarche de suivi / 
objectifs

Indicateur(s)

Mesurer la qualité de l’air
au regard de la santé des
populations

Indice ATMO

Nombre de déclenchements de procédures
d’information et d’alerte

Nombre de personnes exposées à des
dépassements de seuils de qualité de l’air

Nombre d’hospitalisation pour pathologie
respiratoire liée à la qualité de l’air

Mesurer la pratique d’une
activité physique pour se
déplacer

Evolution de la pratique du vélo en part modales

Nombre d’usagers du vélo quotidiens ou réguliers
(1 fois par semaine minium)

Mise en place de compteurs sur les axes vélo
stratégiques pour évaluer la localisation de la
fréquentation des aménagements

Indicateurs de suivi



5. Articulation du plan avec les autres schémas, 
plans et programmes du territoire

150



5.1 Compatibilité du PDU avec le SRCAE Limousin 

151

•

•

•

•
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Orientations du SRCAE Compatibilité du PDU

TRANSP-A1
Agir sur l’aménagement et les
comportements de manière à
diffuser l’usage des modes
doux

Le PDU de Limoges Métropole développe une stratégie pour encourager la pratique des modes
doux mêlant aménagements et animation. En tout, 3 fiches-actions et 10 mesures sont
spécifiquement prises pour développer l’usage des modes doux dans les déplacements
quotidiens (aménagements, services et politique d’animation). On soulignera également la
volonté de travailler sur la qualité des espaces publics pour accompagner cette stratégie.

TRANSP-A2
Favoriser le développement
de l’intermodalité

L’intermodalité et la multimodalité font parties à la fois des objectifs du PDU mais également
des moyens pour atteindre les parts modales souhaitées en matière de transports alternatifs. Le
PDU prévoit notamment la mise en œuvre de plusieurs nouveaux parkings relais et la
rénovation des grands pôles d’échange du territoire.
L’intermodalité est ainsi mise au service de l’attractivité du réseau de transports en commun
pour lequel une forte évolution est prévue dans le PDU.
Elle est également abordée en matière de logistique urbaine.

TRANSP-A4
Réinventer l’usage de la
voiture en favorisant le
covoiturage, l’autopartage,
l’éco-conduite…

Le covoiturage fait partie de la gamme de solutions alternatives à la voiture individuelle que le
PDU souhaite encourager. Le développement des nouvelles offres de mobilité fait l’objet d’une
fiche dédiée, associant covoiturage mais également autopartage et développement du free-
floating.
On retrouve dans cette même fiche une mesure visant à développer le télé-travail, l’idée étant
plus que de réinventer l’usage de la voiture, d’en supprimer le besoin.

TRANSP-A5
Favoriser le recours à des
véhicules moins polluants et
moins consommateurs et
diversifier les types d’énergie

Le PDU met en place plusieurs démarches répondant à cet objectif. C’est le cas en matière de
logistique urbaine pour laquelle une réflexion va être menée afin de développer la place des
véhicules propres. Le PDU assoit de manière plus large une stratégie de développement de
l’électro-mobilité et des véhicules propres, donnant lieu à la fiche-action n°16.

TRANSP-B2
Réduire l’impact
environnemental du transport
routier de marchandises

Le volet logistique urbaine du PDU s’attache à mettre en place des solutions logistiques basées
sur les véhicules propres.
La stratégie détaillée restant du ressort des communes (règles, capacités de livraison…),
l’objectif du PDU est de l’influencer par l’angle de l’impact environnemental.
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Orientations du SCoT Compatibilité du PDU

Axe 1
Défi n°2
LEVIER 2.B. Renforcer les
liaisons vers l’ouest Atlantique

Cette orientation du PADD affirme la volonté de passer à 2x2 voies la RN 147 et la RN 141 sur la
totalité du tracé.
Le PDU ne contraint pas cette évolution. Cependant, il est nécessaire de souligner ici que ces
évolutions lourdes d’infrastructures peuvent être incompatibles avec l’objectif de réduction des
nuisances liées au trafic routier porté par le PDU.
La compatibilité du PDU sera assurée si ces projets adoptent une intégration des infrastructures
dans les derniers kilomètres avant Limoges, en particulier en termes de vitesses autorisées.

Axe 2
Défi n°3
LEVIER 3.B. Optimiser la
desserte interne du territoire
et favoriser les mobilités
durables

Ce levier du PADD vise plus particulièrement à :
• Diminuer les temps de parcours : visant prioritairement les transports collectifs, cette

mesure trouve un écho dans le PDU à travers la mise en place des deux lignes de BHNS
• Renforcer le maillage en transports collectifs pour favoriser son utilisation et réduire la part

des déplacements individuels : le PDU prévoit un redéploiement de l’offre de transports en
commun, grâce à une articulation sur les deux lignes de BHNS. Il intègre également une
stratégie interurbaine et multimodale qui repose sur une notion de maillage du territoire
plus large.

• Développer les modes alternatifs à la voiture individuelle : le PDU vise un passage de parts
modales du vélo de 0,8% en 2016 à 4% en 2030 et de la marche de 26% en 2016 à 29% en
2019. Il met en place à cet effet plusieurs mesures engageantes, comme par exemple
l’application du Schéma Directeur Intercommunal des Aménagements Cyclables (SDIAC)

Axe 3
Défi n°2
LEVIER 2.A. Protéger les
populations des risques et
nuisances

Le PADD fixe comme objectif de vérifier la compatibilité de l’évolution des zones urbanisées
avec la présence de risques et de nuisances, en particulier les nuisances sonores. Indirectement,
le PDU accompagne cette logique en cherchant à réduire les nuisances pour les populations qui
sont déjà exposées.
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Orientations du SCoT Compatibilité du PDU

Axe 3
Défi n°2
LEVIER 2.B. Préserver les
ressources et la qualité de l’air

Le PDU a pour objectif central d’améliorer la desserte du territoire en réduisant les nuisances environnementales liées aux besoins en
déplacements. L’amélioration de la qualité de l’air ou du moins sa maîtrise dépend essentiellement de la réduction du trafic automobile mais
également de l’évolution du parc roulant. Le PDU agit sur ces deux leviers en mettant en place les conditions d’une évolution nette de l’usage
des transports en commun et des modes actifs.
Avec ce levier, le PADD vise également à réduire l’impact du territoire sur le changement climatique et à limiter l’imperméabilisation des sols. À
son échelle, le PDU met en place des dispositifs pour satisfaire à ces objectifs en s’attaquant à la part de responsabilité des transports dans ces
deux problématiques. Pour la première, là encore la réduction du trafic est la clé. Pour la seconde, le PDU définis des règles participant aux
efforts portés par les documents d’urbanisme pour limiter la consommation d’espace et l’imperméabilisation des sols.

Axe 3
Défi n°2
LEVIER 2.D. Optimiser la gestion
de la ressource en eau du
territoire

Sujet complexe à aborder dans le cadre d’un PDU, l’eau fait tout de même partie des préoccupations intégrées au document. Ainsi, des mesures
de réduction des rejets d’eau pluviale issues de voies ou d’aires de stationnement nouvelles sont définies. En ce sens, le PDU répond aux
objectifs du SCoT en matière de protection des eaux superficielles et d’optimisation de la gestion des eaux pluviales.

Axe 3
Défi n°2
LEVIER 2.E. Garantir la qualité
des paysages

La préoccupation du poids des infrastructures de déplacement dans la qualité des paysages est clairement intégrée dans le PDU qui met en place
des mesures dédiées. Le SCoT soulève particulièrement la problématique des entrées de ville qui fait l’objet d’une mesure spécifique dans le
PDU (fiche-action 17, mesure 3).

Axe 3
Défi n°2
LEVIER 2.F. Assurer la prise en
compte de toutes les
composantes de la biodiversité

Le PDU n’est pas porteur de grands projets d’infrastructures.
La question de la préservation de la biodiversité n’est donc que très indirectement prise en compte dans le PDU. Son principal intérêt en la
matière est de chercher à réduire les émissions de bruit et de polluants atmosphériques qui portent atteinte à la biodiversité.
Le seul point sensible potentiel dans le PDU est la volonté de développer les aménagements cyclables et piétons dans les espaces de la trame
verte et bleue. A cet effet, il est inscrit au PDU la nécessité de proposer des aménagements les mieux intégrés possible aux milieux naturels.
Cette volonté donnera lieu notamment à une étude de valorisation de la trame verte et bleue au profit des déplacements qui devra définir les
conditions d’aménagements.
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Orientations du SCoT Compatibilité du PDU

Axe 3
Défi n°3
LEVIER 3.B. Préserver une
mosaïque de milieux riches
favorable à la biodiversité

Voir commentaire précédent pour le levier 2.F

Axe 3
Défi n°3
LEVIER 3.C. Assurer
durablement la cohabitation
entre développement et
préservation des continuités
écologiques

Comme préconisé par le SCoT, et même si ça n’est pas le cœur de compétence d’un PDU, les questions relatives à la biodiversité et à la trame
verte et bleue sont intégrées au Plan et font même l’objet de mesures précises et dédiées.
Le PDU cherche ainsi à constituer une plus-value en faveur du développement de la biodiversité en zone urbaine, entrant complètement dans
le principe de « cohabitation entre développement et préservation » inscrite au SCoT.
Au-delà des mesures en faveur directement de la trame verte et bleue et de la biodiversité, on retiendra également la volonté du PDU de
prendre part aux efforts de maîtrise de la consommation d’espace agricole et naturel relevant plutôt des PLU.
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Orientation fondamentale Problématiques traitées /

objectifs visés

Cohérence avec le PDU

1- Repenser les aménagements

des cours d’eau

Limiter la dégradation des

milieux alluviaux (cours d’eau,

berges, ripisylves, …) et lacustres.

Maintenir les fonctionnalités et la

continuité hydrauliques et

longitudinales des cours d’eau.

La mesure 4 de l’action 17 vise à mettre en cohérence la volonté de

développer les modes actifs en s’appuyant sur la trame verte et bleue

et les objectifs de préservation des milieux naturels. C’est le cas

notamment des abords des cours d’eau.

Elle précise notamment que les ambitions en matière de trame bleue

et de développement des modes actifs doivent se répondre.

2- Réduire la pollution par les

nitrates

Lutter contre la pollution des

eaux par les nitrates (origine

agricole)

Sans objet dans le PDU.

Pas d’incohérences indirectes relevées.

3- Réduire la pollution organique

et bactériologique

Maîtriser les rejets d’eaux usées

et pluviales et améliorer leur

qualité

La mesure 2 de l’action 17 relative à la mise en place d’un Plan de

végétalisation des espaces publics précise que le Plan intègrera un

volet relatif à la gestion alternative des eaux pluviales de voirie. La

mesure 3 vise quant à elle les projets routiers qui devront être conçus

dans une logique de moindre impact environnemental, dans une

logique d’écoconception et de limitation des impacts sur la qualité de

l’eau notamment.

4- Maîtriser et réduire la

pollution par les pesticides

Réduire l’utilisation et les

transferts de pesticides dans les

milieux aquatiques

Le PDU ne l’inscrit pas comme une action mais le territoire dispose

d’un Programme de gestion des dépendances routières mettant en

place des principes de gestion différenciée des accotements,

notamment le principe du zéro phyto.

5- Maîtriser et réduire les

pollutions dues aux substances

dangereuses

Mettre en place une stratégie

d’information / prévention

Sans objet dans le PDU.

Pas d’incohérences indirectes relevées.

6- Protéger la santé en

protégeant la ressource en eau

Garantir une distribution d’eau

potable de qualité

Sans objet dans le PDU.

Pas d’incohérences indirectes relevées.
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Orientation fondamentale Problématiques traitées /

objectifs visés

Cohérence avec le PDU

7- Maîtriser les prélèvements

d’eau

Mettre en place une gestion

adaptée aux saisons et au

changement climatique de la

ressource sur le plan quantitatif

Sans objet dans le PDU.

Pas d’incohérences indirectes relevées.

8- Préserver les zones humides Prévoir la protection des zones

humides dans l’aménagement du

territoire et les projets

Sans objet dans le PDU.

Pas d’incohérences indirectes relevées.

9- Préserver la biodiversité

aquatique

Permettre les migrations et

préserver les espèces

patrimoniales, leurs habitats et

leurs prédateurs (espèces

invasives)

Sans objet dans le PDU.

Pas d’incohérences indirectes relevées.

10- Préserver le littoral Sans objet dans le PDU.

Pas d’incohérences indirectes relevées.

11- Préserver les têtes de bassin

versant

Sans objet dans le PDU.

Pas d’incohérences indirectes relevées.

12- Faciliter la gouvernance

locale et renforcer la cohérence

des territoires et des politiques

publiques

Sans objet dans le PDU.

Pas d’incohérences indirectes relevées.
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d’environnement

158

Une transition modale déjà présente
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Une accessibilité excellente en
voiture, moyenne en transport et
dégradée en vélo et à pied



6.1 Contexte du territoire en matière de déplacements et 
d’environnement
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Une situation environnementale
plutôt positive malgré l’absence d’un
cercle vertueux
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Qualité de l’air

•

•

•

•

•

•

•

•

•

•

•

•
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Bruit / nuisances sonores

•

•

•

•

•

•

•

•

•

•
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Consommations d’énergie et émissions de gaz à effet de serre

•

•

•

•

•

•

•

•

•

•

•

•

•

•

•

•

•
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Consommations d’espace

•

•

•

•

•

•

•

•

•

•

•



Paysages 

Ressource en eau

Biodiversité / trame verte et bleue
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•

•

•

•

•

•

•

•

•

•

•

Risques naturels et technologiques

•

•
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Accélérer le changement des
comportements de mobilité

•

•

•
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Rendre l’agglomération plus
facile à vivre pour tous

Proposer des solutions de mobilité durable
compétitives
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Conserver et développer la qualité de notre
environnement

•

•

•

•
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•
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•

•

•

•

• Ce tableau est purement illustratif. Pour évaluer le plan d’action, l’évaluation
environnementale a attribué un niveau d’impact basé sur un système numérique allant de 0
(impact neutre) à 4 (impact majeur). Chaque action a été décomposée lorsqu’elle avait
plusieurs impacts. Le « score environnemental » est la somme de ce système de notation.
Plus le score est élevé, plus la fiche-action a un impact environnemental positif significatif.
La colonne de droite repose sur la distinction entre les impacts potentiels et les impacts
avérés. Les impacts avérés ont été analysés plus en détail et ont un poids plus fort dans le
score environnemental de la colonne de gauche. Les impacts potentiels ont un poids relatif
plus faible. Leur réalisation est incertaine. Il ne s’agit pas en revanche d’un jugement sur la
pertinence de la fiche-action, mais plutôt sur ce que l’on peut estimer à ce stade de ses
impacts réels.
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Annexe : Détails des impacts par fiche action

Impact environnemental global
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X. Synthèse de l’évaluation des impacts du PDU sur l’environnement
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X. Synthèse de l’évaluation des impacts du PDU sur l’environnement
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X. Synthèse de l’évaluation des impacts du PDU sur l’environnement
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X. Synthèse de l’évaluation des impacts du PDU sur l’environnement
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X. Synthèse de l’évaluation des impacts du PDU sur l’environnement
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X. Synthèse de l’évaluation des impacts du PDU sur l’environnement
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X. Synthèse de l’évaluation des impacts du PDU sur l’environnement
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X. Synthèse de l’évaluation des impacts du PDU sur l’environnement
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X. Synthèse de l’évaluation des impacts du PDU sur l’environnement
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X. Synthèse de l’évaluation des impacts du PDU sur l’environnement
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X. Synthèse de l’évaluation des impacts du PDU sur l’environnement
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X. Synthèse de l’évaluation des impacts du PDU sur l’environnement
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X. Synthèse de l’évaluation des impacts du PDU sur l’environnement
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X. Synthèse de l’évaluation des impacts du PDU sur l’environnement
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X. Synthèse de l’évaluation des impacts du PDU sur l’environnement
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X. Synthèse de l’évaluation des impacts du PDU sur l’environnement
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X. Synthèse de l’évaluation des impacts environnementaux du PDU


