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Que desservent | es r ®seauxX

(études du Grand Paris, équipe Descartes)

u Lacohérence urbanisme /transport

u La « ville cohérente » (J.P. Orfeuil) : miser sur la
mobilité résidentielle pour limiter les distances
parcourues au quotidien

Construire des logements a proximité des poles
d 6 e mp letofacBiter les déménagements (mobilité
résidentielle)

A



Le « tramway urbaniste »
Premiere génération - L 0 a c c min tsur les espaces publics et la
reconquéte de la voirie & . au prix d 0 Uart renchérissement des projets

uLa ligne C du tramway
grenoblois (grands boulevards

\
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Le « tramway urbaniste »

Deuxieme geénération 1T Comment privilégier une localisation du
développement futur autour des poles et des axes bien desservis par les
transports collectifs ?

Les étapes d’un réinvestissement urbain induit par une ligne de transport public

Extrait de la conférence 1, coeur d'agglomération, mai 2005

Un quartier urbanisé s llectifs ...desservi par une nouvelle
e s années 7090 années 6070 ligne de tramway qui génére
années 1970... une dynamique urbaine et un

réaménagement des espaces
publics.

—
—

= I""77La dynamique urbaine
A valorise :

a. les parcelles situées & BEAULIEU

gmmnx;ec T:“é:;ayte dela ST DREZERY RESTINCURRES
= |

MoNTAUY |

b. les parcelles situées le ! b
long du corridor du tramway / rd 7

K SUSSARGUES ¢ v

‘équipement supermarché activité banalisée
(collége)

De nouveaux logements, bureaux
Une opération d’aménagement place  square et commerces bénéficient de la
eencadre un projet urbain autour de desserte du tramway
la station de tramway

a. une nowvelle

voie piétonne pour
relier le collége et la
station de tramway

2zt 7" Le Plan Local d'Urbantsme
incite & la construction de
petits immeubles le long de
U'avenue principale

b. de nouveaux
espaces publiques
oy

e’ 1 e
Source : SCoT de Montpellier / /7




Le probleme : la cohérence urbanisme i transportal 0 ® p r dusysEMeE
Institutionnel francais

La division des compétences entre acteurs et le principe de non tutelle d 6 u aoléectivité
sur une autre rendent difficile la coordination des politiques publiques

R®seaux routiers structurants (qui r el

Etat . autoroutes et routes nationales Conseil Geénéral : routes déepartementales

Urbanisme (planification et autorisations de construire)

Communes : PLU, permis de construire, Intercommunalités / syndicats mixtes :
droit de préemption urbain, conception / SCoT, PLU (rarement), conception /
realisation des projets urbains realisation de certains projets (ZAE)

Transports collectifs

Etat (RFF, SNCF) et Région : trains Conseil Général: cars interurbains

Intercommunalités / syndicats mixtes : transports collectifs urbains

Voirie locale, stationnement, espaces publics

Communes (ou intercommunalité si delégation de compétence) 6




Le probleme : la cohérence urbanisme i transportal 0 ® p r dusysEMeE
Institutionnel francais

17 Le principe de « non tutelle » d 6 u oodlectivité territoriale sur une autre rend
difficile le fait de :

-Coordonner | 6 a c tde cocallectivites différentes qui ont des compétences
complémentaires

-Coordonner | 06 a cdésicammunes en matiered 6 u r b asui us vaste territoire

2 1 Les acteurs qui gerent | 6 ur b a fcommuaes, EPCI) ne gerent pas les
réseaux routiers structurants (Etat, Conseil Général) alors que ces derniers créent
des conditions favorables al 6 ®t a lurbame n t

3 1 Les autorités organisatrices de transport n 6 o pas de moyens légaux leurs
permettantd 01 nt e tep @minunes (en chargedel 0 ur b a rpousfabaquer
de la cohérence urbanisme / transport.

4 7 Les limites du fonctionnement des EPCI (structures intercommunales) : le
plus souvent, une culture de | 6 ® ¢ h @olitigque entre des maires qui cherchent a
préserver leur autonomie communale u risque d 6 uaonsensus au plus petit
dénominateur commun qui freinel 6 ® me r d & uvisi@n de projet intercommunal.

5 - Les limites du principe de compatibilité entre les documentsd 6 ur bani s |



Le contratd 6 a xiree solution ?
Le contr at dodaxe, coOoest e .

1 - Une démarche d 6 ®t uetl @esgouvernance qui décloisonne « conception
de | 6i nf r as eétrducdenvicee transport » (AOT) et « stratéegie de
développement urbain autour de | 6 a»@®mmunes)

Définir conjointement (et adapter réciproguement) :

-Letracé d 6 u hgae de tramway

- Les potentialité de mutation urbaine dans un corridor de 500 de part et
d 6 a ude fadigne

2 - Un engagement réciproque de | 0 A é&Tdes communes qui découle de la
démarched 6 ®t ude s

Traduire dans un contrat les engagements réciproques :

-De | 6 A Ooffre de transport, infrastructure, financements, délais, é

-Des communes : densification autour de | 60 a acegmpagnement urbain,
délais (espaces publics, cheminements vers les stations, etc.) €

-D 6 a ut padenaires si nécessaire (établissement public foncier, bailleurs
sociaux, € )



Le contrat d 0 a xchainon manquant entre le SCoT / le PDU (niveau
iIntercommunal) et le PLU / le projet (niveau communal) ?

Avec le contrat d 60 a X €5,A Oihtdrpelle les communes (en financant une
étude urbaine) sur la nécessité de co-définir une infrastructure de transport et
la stratégie de développement urbain associée.

De ce fait, la phased 6 ®t duwlcensratd 0 a »supEose que | 0 Ad&D[Es communes
acceptent :
- de réfléchir ensemble aux moyens d 6 e x e auc meieux leurs compétences
respectives
-Parla méme s 6 i n s dans wne démarche de projetdont| 6 about INHEe
pas forcéementconnud 6 avance

u Une application intelligente principe de compatibilité entre SCoT / PDU et
PLU ?

Le document supérieur fixe un principe (cohérence urba transport) .

Pour le mettre en1 u v roa doit faire une étude pour définir quelle stratégie urbaine
permettra la mise en1 u v Hloeale de ce principe

~l-
/\

PREDIT Carrefour a mi-parcours 1 Predit 4 7 Mai 2011



A Grenoble, le contrat d 6 a apparait dans un contexte ou :

A Le financement des lignes de tram est de plus en plus difficile

A Les nouvelles lignes desservent des espaces ol | 6i nt en s
urbaine est relativement basse

SCENARIO

Habitants

Réalisation compléte

des objectifs des plans
locaux d’urbanisme (PLU)

Densification
accrue

+20000

Emplois

+ 2500

Fréquentation
ligne E [voyage/jour)

31000

Figure 16

Pour | 106A OtTr, am n |
un da !

- Le financement des
premieres lignes a épuisé le
levier « hausse du VT » et les
subventions publiques sont
en baisse

- Nombreuses demandes de
lignes de tram dans des
secteursoul 61 nt aerhasne

actuelle ne justifie pas

forcément un mode lourd

: Carte du fuseau d'intensification urbaine figurant au contrat d'axe




Le contrat d 60 a xiree,solution basée sur le bon vouloir des acteurs en (le
contrat d 6 a aueau défi du marchandage politique ?)

LA COEXISTENCE ENTRE :

1-UNE NEGOCIATION -APPRENTISSAGE entre les communes et le
SMTC pourtant sur la codéfinition de la stratégie urbaine associée
au(x) tracé(s) du tram

LOoappr en tpores ograment sur la maniere de travailler, la
capacité a faire du projet ensemble, la perception de | 61 nt ens

urbaine é
Loappardtu ndmarche  dour bani(sft plus loin) semble
avoir  été déterminante pour  structurer cette  démarche

débapprenti ssage

2-UNE NEGOCIATIONS -MARCHANDAGE entre les communes et le
SMTC portant notamment sur « quel tracé pour le tram » (variantes)
et surtout sur « qui paye quoi » ?

Le SMTC souhaite faire le maximum d o6 ®c onoswile®i nfr as
[ex : portions en voie unique, limitation des fourches et détours] et
limiter ses financements a la plate forme tram stricto sensu.

Les communes souhaitent que (comme pour les lignes precédentes),
le SMTC finance aussi de | 6 e s ppabtice de | 6 a m®n a g einmaenn |
des réseaux, etc. 11




TER,

gares et
ddoaveni

contr at
I ?
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Un prbjet porté par les communautés
débaggl om®r ati on avec
FEDER

Association pour I'émergence

d'un projet commun des agglomeérations

ES-NIMES

> Agir sur | 6organisation et
pour favoriser | Ousage du

> Accompagner | a moderni sat.

<+ Démarche ouverte, engagement partenarial

Un programme de 300 000 €

, \ porté par I'association Ales-Nimes
4 Comité de pilotage - 10 avril 2009 | et financé 4 45 % par lEurope

Plaquette de lancement de la démarche Contrat d’Axe




PROJET MORECCO (projet européen « mobilité et colt résidentiel » - Sillon Alpin
Région Rhdne-Alpes)

} diictivites .\ l :: < j 4 A Sources : BD carto®IGN 2009, BD ortho®IGN 2009, AURG
de[llle = " e ~ . Réalisation : AURG, Octobre 2011
Centre ancien
. Quartiers mixtes (logements, activités, équipements)
Zones a dominante habitat (maisons individuelles)
Zones d’activités commerciales et/ou industrielles
Zones naturelles et forestiéres a préserver
Grandes emprises fonciéres publiques
Equipements importants
Gare SNCF
Parkings situés a proximité de la gare
Axes routiers principaux
& Axes routiers secondaires

I [ ==mmm \/pjes ferrées

— — Limite communale



yals

SCoT Provence Méditerranée

Le potentiel de développement autour des gares du Var : une auto-
sai si ne ddtepouranAitiger ses interventions dans le cadre
des SCoT et des démarches prospectives

Desdriptidrodw cdntextd es dees enjeux urbains

Hyéeres

Gare périurbaines SR TMIAE

d Al 5 Oude t are et au nord de la voie ferrée, deux sites d 6 e x t e prisritades su SCoT PM

La gare se situe a 1,3 km du centre-ville, dans un quartier dense situé au nord du batiment
voyageur. La délocalisation de la gare routiere d 6 Hy (préguspar TPM) du centre-ville vers la gare
ferroviaire devrait renforcer | 6 a ¢ c e §Gdubite.l i t ®

sont identifiables :
- Le site « Le Roubaud » (6 ha) a vocation mixte (habitat/activités)

- Le site « Roubaud Saint-Martin » (36 ha). Site a vocation dominante activités, dont prés de 20
hectares se situent a moins d 6 kilometre de la gare.

Al 6 He la gare et au nord de la voie ferrée, des emprises ferroviaires et, a plus long terme, un
supermarché Casino entouré d 6 waste parking seraient potentiellement mutables (voir hachures
noires) .

Au sud de la voie ferrée, des emprises ferroviaires potentiellement mutables (voir hachures noires)
permettraient d 6 a m® nuam gorivel acces automobile a la gare (dans| 6 hy podehdismp | ant
de la gare routiére au nord de la voie ferrée).

A Probable d®localisation de | a Gare routi —r g

cporte dguen| %
le pitle doH 36:hd
| daire toul ke Rotiadd
®
=o0
Solliés-Pont

Gare périurbaine
importante

La gare est tourné vers le centre-ville, situé a moins de 400mal 6 Oue st

L 6 a c ¢ e s«smodies douxt» @qui prévaut pour la gare de Solliés-Pont) est toutefois contraint par
la discontinuité des trottoirs et par | 6 a b sdednecsep r@sereés aux cyclistes.

Le site d 6 e x t epriositaire & dominante habitat du SCoT PM « La Manoyere » ( 7hectares) se
situe immédiatement a| 0 Hesla gare. Il serait nécessaire de le connecter a la gare en aménageant
une nouvelle entrée et un franchissement de la voie ferrée.

Plus au nord, le site d 6 e x t epriositdire & dominante habitat de « Les Laugiers » (20 hectares) se
situe a environ 700m de la gare, de part et d 6 a u derlaesaie ferrée.




Entre réves de planificateur et realités
du d®vel oppement

16



Réarticuler developpement urbain et proximité des transports collectifs
(ferroviaires)

R°ves de pl anHydothesaobntaristé de croissance démographique

| Localiser en priorité le développement futur prés des poles et des axes TC H
|| Hypothése de répartition de la population a venir dans le Var - da‘l:

~ PN
/_,~\ [_J\_/'\,/ \L’, /

T
Axe TC structurant

%,

Poles urbains

Croissance forte (supérieure ou égale a la
moyenne departementale) - Objectif : >= 50%
de la population a venir dans le Var

@lﬂlll/

A ENRROVENCE

IIIIIlllllllllllll'IlIIIl 4

, i
N i

//
llﬂlllmlIllllIIllllIll||||lmlll"|ll"

4, §‘ AxeTCstucuf - Communes peériurbaine sur un axe TC ou
%, S proche d'un péle
//} \ Péles urbains L
e g Aubagne coissance forte| - Croissance moyenne - Objectif : entre 1/4 et

MARSEILLE

moyenne déparig

delapopuiaion]  1/3 € la population a venir dans le Var

N
%

Communes péri

Croissance moye

proche d'un p6:]
1/3 de la populati

Communes a I'écart des poles et des axes
Croissance faible (inférieure a la moyenne
Communes éq departementale) - Objecm . moins d'1/4

smurmca] - POpUlaion 3 venirdans e Ver

population a veni




Réarticuler developpement urbain et proximité des transports collectifs
(ferroviaires)

Réalité du developpement é . L o gactyellede la croissance démographique
| Le Var : Taux de croissance annuel moyen 1999 / 2006 H
' Taux d'évolution annuel moyen - gat

Manosque

P
o S
= N

Forte croissance (supérieure a la
moyenne départementale)
Taux de croissance >=1,6%/ an

Croissance comparable a la moyenne
Fortecroiss: - danartementale

moyenne dé|

Taxdecois - Taux de croissance compris entre 1,2% / an
[ eti6%paran

Croissance ¢
département:
Taux de croiss
et 1,6% parar

] Croissance inférieure a la moyenne
crossancei  (l@partementale

Jeparteme™  Taux de croissance compris entre 0 et

1i&%i/en 1,2% / an




Le passage de la ville pédestre
a la ville automobile (Marc Wiel)

Densité

Ville pédestre : faible

vitesse de
déplacements, forte
densite, superficie
limitée,

5 km / h (pieton)

La congruence entre | 0 a g e n c erbaennet
les conditions de la mobilité (Marc Wiel)

171 Le temps passé a se déplacer au gquotidien
constitue une contrainte majeure dans les
stratégies de localisation des meénages et des
entreprises.

2 17 De ce fait, lorsque la Vvitesse des
déplacements augmente (et tant que le codt
financier des déplacements n 6 epast trop élevé),
| 60 e s mecessible dans un temps donné est
démultiplié, ce qui permet un élargissement
considérable dans le choix de localisation possible
pour les acteurs en recherche de localisation.

Ville automobile: forte
vitesse de déplacements,
faible densité, superficie
étendue,

Vitesse 19

35 km / h (voiture)




La dynami gues de | 6®t al ement wurbain ¢é
Hausse du trafic Développement d 6 u méseau
automobile  pour les | (est accompagné de voiries rapides
« trajets longs » par) Amelioration de | 6accesisi

> automobile et accelération des
deplacements
(induit) (favorise)
Desserrement de | 6urbanisation qui s P
collectifs et se structure par rapport a la route
Développement /| délocalisation Développement de | 6hahbilt
des emplois, commerces et des périurbain, dans des zones
équipements dans les « poles peu ou pas desservies en

nouveaux
de voirie rapides .

», greffées sur le reseau

transports collectifs




1-47 Moins de projets routiers, plus de bouchons, de moins en moins de terrains
di sponi bl es pour | 6®t al ement ur bain
- Le blocage du mode de développement urbain extensif ?

e semble se gripper depuis 10 ans

Hausse du trafic Difficulté a financer la construction de nouvelles grandes
automobile MAIS voiries et/ou a en faire accepter la réalisation par les
populations concernées (cf. la Rocade Nord de Grenoble)

Augmentation de la congestion, stagnation ou augmentation des temps de parcours :
ul 6 e s pcaessle dans untemps donné autourduc i udd6aggl o M®s @ ® tipesn d

v

Les communes périurbaines souhaitent maitriser voire limiter leur croissance.

Les nouvelles réglementations (restriction de | 6 a s s ai n indvslelmsupptession des
zones Nb, exigences accrues de protection des espaces naturels et agricoles) limitent les
espaces disponibles pour la croissance urbaine extensive.

u Le foncier disponible se sature progressivement MAIS les élus / les populations urbaines et
périurbaines peinent a accepter | 0 | ddéRuantensificationde!l dur bani sati on

Auparavant, | 06 e s pdssporible pour | 6 ur b a nextersivel était abondant, et le
développement des réseaux routiers permettait de rendre accessible de nouveaux espaces
lorsque ceux qui étaient plus proches de la ville montraient des signes de saturation.
Maintenant, | 0 e s dispanible pourl 6 u r b a mitensivé se ocarefie etl 0 e s pcaessile
dans un temps donné depuislec T uddag gl o m®s @ ® tipEsn d




Sauf que @u.logé&rentdlambée du prix des terrains et des maisons,
iLa nouvell e dynami qgque unelbommBetaadtaedemeentt ur

lorsque les prix du pétrole vont flamber ?

Pénurie de logement et Les ménages qui peuvent encore
flambée des prixdanslec T ujr accéder a la propriété individuelle
débaggl om®r ati oln I sont contraints d 6 a | chezcher
Flambée des prix dans le une maison de plus en plus loin du
périurbain  proche qui se ciudel 6aggl om®r at|
« sature » progressivement

Les temps de trajet quotidiens La congestion routiere augmente
augmentent € de méme que la = MAIS le réseau routier rapide ne
sensibilité financiere a la hausse future s 0 ®t plus (df. precéedemment)
du prix des carburants




Crise du logement, flambée du prix des terrains et des maisons
I La déconnexion entre le prix des logements et le revenu des ménages

= Fance homs IDF = Var

Indice prix
revente maisons

E8E3BRBEEEIBBEEEE

B9 999 2000 2001 2002 2003 2004 2000 2008 2007 2008 2009 2010

Indice prix
revente
appartements

8883883883888 3HE2EEY

AL R B R R LA SR B R RN IR B R R R
B8 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2005 2007 2008 2009 2000

La crise du logement

Dans le Var, entre 2000 et 2007, le prix des
logements a fait largement plus que doubler
alors gque le revenu des ménages imposables
nda progress® que de 1

Apr s une baisse dbéenv
les prix immobiliers recommencent a monter
depuis | e d®but de | 0a
Cette situation reflete une pénurie globale de
logements.

280
260

240
220

Indice revenu moyen

200

180
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M

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

100
80

La maison individuelle, un réve désormais financiérement inaccessible au

commun des mortels ?
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