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documents de planification, travaillent sur des echelles de temps long (generalement
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Ayant realise des etudes tres operationnelles et pour le compte de communes ou
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INTRODUCTION

« On aeveloppe a la perphérie de nos villes un urbarnisme invivable sans autormobile,
alors gue nos centres deviennent invivables a cause de lautormobile » [Yves Martin] g

La ville accompagne I'humanité depuis l'origine de son histoire. La naissance des
civilisations coincide avec linvention des premieres citeés ou se sont concentres les
pouvoirs qu'ils soient religieux, militaires ou marchands. Les villes se sont construites sur
les liens gu'elles ont entretenus avec leur environnement, les terres agricoles dont elles
dependent et les autres cites, rivales ou associees. Ces echanges ont necessite la
construction et I'organisation de systemes de transport gui n‘ont jamais cesse d'evoluer
depuis.

Comme les societes humaines, qui se démarguent les unes des autres en fonction des
epogues et des regions, la ville est un objet proteiforme en constante mutation.

Les differentes formes urbaines existantes sont les reflets des sociétes qu'elles abritent et
des formes d'echanges et d'organisation qu'elles ont privilegiees. Chaque forme
urbaine est le fruit du mode de transport dominant et va, en retour, favoriser certaines

formes de mobilité au deétriment des autres.

La revolution industrielle puis le developpement de 'automobile ont profondement
modifie nos modes de deplacement ainsi que les formes urbaines constitutives de nos

villes.

La prise de conscience des consequences environnementales engendrees par cette
revolution de la mobilité est aujourd’hui partagee par la population, la plupart de ses
elus et par les institutions. La reduction des impacts environnement due a la mobilité est

devenue un enjeu majeur pour les villes contemporaines.

La comprehension des liens complexes et tres forts entre formes urbaines et modes de
déplacement est un prealable indispensable si I'on souhaite transformer en profondeur

nos villes et Nos moyens de déplacements.

Dans le premier chapitre, nous essayerons de comprendre cette interdéependance et
NOUS NOUS iNntéresserons en particulier a I'époque recente qui se caracterise par le

developpement de la « mobilite faciiiee» et du « tout automobile» d'une part et par

I . . .
Yves Martin, ancien president de la mission interministerielle de I'effet de serre.
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lemiettement des villes et la croissance de la periurbanisation d'autre part. Nous nous
intéresserons egalement aux limites et aux problematiques posees par cette nouvelle
forme urbaine, consideree aujourd’hui comme etant responsable de bien des maux de

la ville contemporaine.

L'aire urbaine Toulousaine est un cas d'ecole intéressant pour illustrer ce phenomene
particulierement marqué en France. C'est un territoire qui doit supporter une tres forte
croissance demographique et qui presente peu de limites topographigues ou

geographiques a son etalement.

Dans le second chapitre, nous regarderons comment l'efficience des transports en
commun est mise a mal par I'etalement urbain. Certains territoires peripheriques de la
ville ont éte construits de telle sorte qu'ils semblent incompatibles et irréconciliables
avec les modes doux et les transports en commun (TC). Les formes urbaines sont
couplees a leurs modes de transport dominants ce qui engendre des cercles vicieux ou
Vertueux gui nous tenterons de decrypter.

Afin de sortir de l'aire du tout-automobile et de la périurbanisation, modele
incompatible avec les enjeux environnementaux propres a notre epoqgue, il semble
necessaire de reflechir I'urbanisme et la mobilitée ensemble et non plus de maniere
independante. La coherence urbanisme-transport, souvent complexe a mettre en
place, est devenue un outil indispensable pour corriger les erreurs des annees passees
ou de nouveaux territoires se sont urbanises sans que l'on pense leur desserte en
transports publics. Les TC ne pouvant desservir toutes les formes d’urbanisation, c’est a
lurbanisation de se reinventer afin de remettre les TC au coeur de notre systeme de
mobilite.

Les deux derniers chapitres sintéresseront a des exemples dinfrastructures de
transports en commun en sites propres (TCSP) sur I'agglomeération Toulousaine gqui ont
ete accompagnes d'une déemarche de cohérence urbanisme-transport. L'enjeu est
important pour les collectivites car les deniers publics étant plus rares, les nouveaux

investissements consentis doivent se justifier par une fréquentation élevee des
transports collectifs.

Le site propre pour bus de la Voie du Canal de Saint-Martory (VCSM) est un exemple
interessant car i a pour objet dameliorer la performance de lignes desservant le
peripherique proche, territoire ou les TC peinent a étre performants. Concernant la
ligne B du métro, le choix a éte fait de desservir des quartiers tres peu denses ou qui
n'existent pas encore, en misant sur le développement futur de ZAC, encore au stade
de projet lors de la construction de l'infrastructure.
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CHAPITRE 1

FORMES URBAINES ET MOYENS DE
DEPLACEMENTS
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I. FORMES URBAINES ET MOYENS DE DEPLACEMENTS

«la ville est par elle-méme une 1acon de maximiser les echanges pour le moinare
investissement ae mobilité. Supposer lagencement urbain exterieur au phenomene de
mobilité [..] ne pouvait conduire qud des contresens » [WIEL, 1999].

I.1. LES FORMES URBAINES, UNE RESULTANTE DES
MODES DE TRANSPORT DOMINANTS

La definition de la ville en elle-méme a toujours ete complexe : quel est le lien entre
Saint-Chely-d'/Apcher sur le plateau de la Lozere ou la ville-monde que constitue Tokyo
et son agglomeration de pres de 40 millions d'habitants ?

La ville est un objet d'étude dans de nombreux domaines, elle a d'abord questionne les
philosophes mais se retrouve egalement dans les etudes de sociologie, d'@conomie ou
d'histoire. Les geographes sont, bien evidemment, egalement legitimes pour etudier la
ville dans la mesure ou ils sont les seuls a en avoir une approche resolument holistique
[JANIN, 2009])°.

Ainsi I'approche geographigue de la ville, considéree comme un objet spatial, necessite
une prise en compte dans sa globalite des acteurs de la ville et des facteurs socio-

economiques et historiques qui ont contribue a la faconner.

Sirune definition simple et universelle de la ville semble impossible, c'est que ce concept
varie fortement d'une région du monde ou d'un pays a l'autre. La ville est un concept
gui s'est construit en opposition avec le milieu rural mais les frontieres entre villes et
campagnes sont de plus en plus floues. Il existe de moins en moins de coupures nettes

ou la ville s'arréte et ou la campagne la remplace.

ZW!EL M., 1999, La transition urbaine ou le passage de la ville pédestre a la ville motorisee, Mardaga, Bruxelles, 149 p.
? JANIN E., 2009, La ville sous I'ceil du geographe , Cahiers philosophiques 2/2009 (N* 118), p. 87-105
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D'un point de vue géographique, on retrouve generalement deux definitions de la
ville :

e Une définition spatiale de la ville qui regroupe un certain nombre de conditions
statistigues telles qu'une forte densité de population et demplois ou une
continuite du bati.

e Une définition fonctionnelle de la ville qui repose sur les activites dominantes
generalement devolues a la ville (en opposition aux activites propres au milieu

rural).

Quelle gue soit I'approche, 1a ville a toujours eu pour fonction principale de favoriser les
echanges et les interactions propices au developpement, gu'il soit economique, social

ou culturel.

Les villes se sont construites autour de cette fonction d'echange. Les marches, les ports
et les poles commerciaux se situent generalement au centre des villes historigues. Ils en

constituent le coeur.

La ville ne résulte pas d'un besoin de promiscuite mais d’'une recherche d'optimisation
des interactions necessaires au commerce, notamment, et a lactivite humaine en
general. L'augmentation des echanges entre individus n'est pas la resultante de
besoins crees par la ville mais c'est, bien au contraire, la recherche de plus de facilite

dans ces echanges gui a invente la ville.

Afin d'ameéliorer ces echanges, il est indispensable de faciliter la mobilité necessaire aux
rencontres. Il s'agit d’optimiser le temps, les efforts et le colt que I'on doit fournir pour
rencontrer les autres.

Pour optimiser les temps de deplacement, on va notamment intervenir sur la
configuration spatiale de la ville. Plus les villes sont devenues importantes, plus elles sont
denses afin de rapprocher physiquement les points que 'on souhaite connecter entre

eux et de limiter le temps et les efforts a consacrer aux deplacements.

Les differentes formes urbaines observeées sont propres a leur epoque et sont tres liees
aux moyens de déplacements dominants utilises. Les villes et leurs developpements

sont intrinsequement lies aux moyens de transport qui sont a disposition de la societé.
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Cette approche visant a lier les formes urbaines aux conditions de mobilité a donné lieu
a la théorie des « trois ages » de la ville qui associe la forme de la ville et la technologie
de transport disponible [POUYANNE, 2004]. !

On distingue alors :
e [a Ville Pedestre traditionnelle.
e [a Ville des transports en commun.

e [ 3 Ville Automobile

Cette theorie s'‘appuie notamment sur le principe de la « /o/ de Zahavi» qui part d'un
constat empirigue, mainte fois verifie depuis, qui stipule que le temps consacre aux
deplacements (budget temps de transport) reste constant dans le temps et dans
lespace [ZAHAVI & RYAN, 1980]5. Le temps consacré aux transports est donc
globalement identique guelle que soit I'epoque ou le developpement de la ville (cette
loi s'applique cependant principalement aux pays développés et a partir du XX° siecle).

Depuis la Revolution Industrielle, les vitesses de deplacement ont tendance a
augmenter. Le developpement de nouveaux moyens de transport plus rapides,
permettent de couvrir des distances plus importantes pour un méeme budget temps de
transport. Ces ameliorations technologiques vont donc entrainer une inflation de la

taille des villes et engendrer de nouvelles formes urbaines.

" POUYANNE G., 2004, Forme Urbaine et Mobilité Quotidienne. Economies and finances. Université Montesquieu - Bordeaux IV.
° ZAHAVI Y. & RYAN J. M., 1980, Stability of Travel Components over Time, Transportation Research Record, 750, p.19-26.
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I.1.a LA VILLE HISTORIQUE OU LA VILLE PEDESTRE

Les centres-villes sont géneralement I'heritage de Ia ville historiqgue qui s'est construite a
une epoque ou le moyen de transport principal (sinon le seul pour la plus grande part
de la population) éetait la marche a pied, permettant de se déplacer a environ 5 km/h
[ALLAIRE / CRIQUI, 2007]". La traction animale, principalement utilisee pour le transport
de marchandises, permettait alors des vitesses de deplacement similaires a la marche a
pied.

La forme urbaine résultante est donc trés dense et tres compacte avec un bati continu.
De plus, la ville historique presente une grande mixite fonctionnelle ou emplois,
commerces, equipements et residences sont méles. La ville est generalement de forme
circulaire, afin de minimiser les distances, et son rayon maximum ne depasse pas les 5

km.

Cette forme urbaine a permis de tres grandes concentrations humaines a une epogue
ou il n'existait pas ou peu d'alternatives a la marche a pied. Elle reste aujourd’hui la plus
efficiente pour les deplacements pedestres.

La ville historique dense concentre encore aujourd’hui une part importante des
richesses et des lieux de pouvoir des villes. Elle reste le cceur de lattractivite du pole
urbain méme si elle ne represente plus gu'une fraction de sa superficie devenue depuis
bien plus vaste. Elle repose sur un modele millenaire et constitue le premier age de la

ville.

I.1.b LA VILLE RADIALE OU VILLE DES TRANSPORTS EN
COMMUN

Le second age de la ville est lie a I'apparition des transports en commun au XIX" siecle
gui vont entrainer une importante transformation urbaine en permettant a la ville de

s'etendre sur un rayon de 20 ou 30 km. Soit bien au-dela de ses anciennes limites.

Cette urbanisation va se faire généralement « en doigts de gant», le long des axes
desservis par les transports de masse. Cette nouvelle forme urbaine va permettre de
repondre aux importants besoins de croissance des villes dus a la révolution industrielle

et a la demande de main d'ceuvre gu'elle engendre.

® ALLAIRE J, CRIQUI P, 2007, Trois modeles de ville Facteur 4 : comparaison internationale. Les Annales de la Recherche Urbaine,
Plan Urbanisme - Construction - Architecture, p.54-63.
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C'est la naissance des faubourgs puis des banlieues industrielles. La ville reste dense le
long des axes principaux et se construit en continuite avec la ville dense méme si des
«vides » apparaissent entre les branches de l'etoile, sur les zones non desservies par les

transports en commun.

Le developpement de la pratique du veélo comme moyen de deplacement va
également participer & la construction de villes plus étendues. Inventé au XIX® siécle, le
velo est tout dabord un objet ludique reserve aux classes bourgeoises, il connaitra
pendant cette periode de nombreuses evolutions le transformant progressivement en
un moyen de transport efficace et en objet industriel produit en masse. Pendant le
premier quart du XX° siecle, sa production va se massifier et son colit de fabrication va
decroitre progressivement jusqu’a le rendre abordable pour le monde ouvrier qui va
massiverment s'‘equiper [GABORIAU, 1991 ]7.

Les faubourgs, gui engendrent une forme urbaine, ont ete rendus possibles par des
vitesses moyennes de deplacement desormais comprises entre 10 et 20 km/h (tant
pour les transports en commun que pour le velo). Cela permet un gain de surface
phenomenal pour la ville. En passant d'un rayon de 5 a 30 km, la surface theorigue
pour l'urbanisation est multipliee par plus de 30.

La premiere vague pavillonnaire, gue constituent les faubourgs, repond a la fois a un
besoin croissant de main d'ceuvre et a un desir de maisons individuelles percues
comme un ideal d'habitat par un nombre croissant de menages [VIEILLARD-BARON,
200118

La banlieue se construit en continuite de la ville centre. Elle propose une nouvelle offre
de logements mais ne repond pas toujours aux besoins en emplois, en services, en
commerce et en loisir de ses populations. Elle ne peut donc s'affranchir de la ville-centre
dont elle est fonctionnellement dependante. La mixité fonctionnelle est moindre, la ville

a tendance a se specialiser par secteur.

" Gaboriau P., 1991, Les trois ages du velo en France. In: Vingtieme Siecle. Revue d'histoire. N°29, janvier-mars 1991. pp. 17-34.
® VIEILLARD-BARON, 2001, Hervé, Banlieues et periphéeries, Paris, Hachettes, 304 p.
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I.1.c LA VILLE AUTOMOBILE

La ville automobile apparait avec la genéralisation de la motorisation des meénages
aprés la seconde guerre mondiale. Cette révolution des moyens de transport
individuels partira des Etats-Unis puis se propagera en Europe et au Japon.

La vitesse moyenne de déplacement en voiture en milieu urbain est geneéralement
comprise entre 30 et 50 km/h et permet un etalement de la ville dans un rayon de 40 a
50 km. Les déplacements en voiture autorisant une grande souplesse d'utilisation, ils
permettront egalement de remplir certains des espaces laisses vides par le
deéveloppement de la ville radiale [POUYANNE, ZOOSJC’.

La ville se developpe desormais en zones fonctionnelles trés spécialisées et dissociees
geographiquement les unes des autres: des zones commerciales, des zones
industrielles et d'autres dediees a I'nabitat. Il suffit gu'elles soient correctement reliees
entre elles par le reseau routier pour appartenir au méme ensemble urbain.

La ville est de moins en moins dense et de plus en plus etendue. La continuite de bati,
qui etait jusqu'alors une des caracteristiques permettant de definir la ville n‘est plus
assuree. Cette fragmentation spatiale de la ville va rendre ses frontieres plus difficilement
perceptibles et remettre en cause la definition méme de la ville.

? POUYANNE G., 2005, Linteraction entre I'usage du sol et comportement de mobilite. Methodologie et application a I'aire urbaine
de Bordeaux. Revue d’Economie Régionale & Urbaine, p.723-746 .
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I.2. LA DISPARITION DES FRONTIERES DE LA VILLE
OU LA PERIURBANISATION

L' étalernent urbain est le terme le plus frequemment utilisé pour parler du phénomene
d'accroissement et d'éparpillement des surfaces urbaines en periphérie des villes. Ce
phénomene engendre des urbanisations sur des territoires de plus en plus vastes et de

moiNs en Moins denses.

La croissance des villes n'est pas un phenomene nouveau, loin s'en faut. Mais,
Jusqualors, cette croissance s'est realisee par une densification de la ville existante et/ou
par un agrandissement de son territoire sur les territoires ruraux jouxtant la ville.

Le phenomene d'éialement urbain ne suit pas cette logique. On observe plutdt un
mitage du territoire environnant la ville dense et un developpement du bati fractionné
et fortement consommateur d'espace.

Le terme « d'etalement » ne semble donc pas étre le plus approprie dans la mesure ou
la croissance n'est pas continue spatialement; on parlera donc plutdt de
PEriurbanisation pour décrire le développement urbain dans les environs des villes
[CORDOBES-LAJARGE-VANIER, 2010]'°.

000 —
25 000 \.,.
20 000 — 194
1962
15 000 - — 1068
— 1975
10000 - 2007
5000 |
0 : .
00a 05a& 10a 15a& 20a 25a 303
05km 10km 15km 20kn 25km 30 kM 35km
FIGURE 1| : DENSITE DE POPULATION DANS L'AIRE URBAINE DE PARIS EN
FONCTION DE LA DISTANCE AU CENTRE /SOU/?C/:_ S INSEF /?ECENSEMENT/

' CORDOBES S., LAJARGE R, VANIER M., 2010, Vers les périurbains assumes : quelques pistes stratégiques pour de nouvelles
régulations de la question périurbaine. Prospective périurbaine et autres fabriques de territoires. Revue d'études et de prospective
N2 DATAR.
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Une des caractéristiques principales de la périurbanisation est que plus on s'‘eloigne du
centre, plus la densite urbaine decroit.

Cet « éclaternent » de 1a ville est un phénomene global que 'on constate sur les cing
continents et qui concerne la plupart des villes developpees.

La diminution de la densité des villes ainsi que leur étalement sont directement lies au
developpement de I'automobile ; la croissance de l'usage de l'automobile présente
cependant dimportantes differences au niveau international. Cette diversite explique
en partie les differences d'un pays a l'autre guant aux formes que va prendre 1a
périurbanisation [ALLAIRE / CRIQUI, 2007]".

En Europe, ou le developpement de la motorisation individuelle s'est pourtant fait de
facon plutdét homogeéne, on trouve egalement dimportantes disparites entre pays ; en
France, le phénomene est particulierement developpe comparativement a I’Allemagne,
aux Pays-Bas ou a la Suisse par exemple.

La « mesure » de I'etalement urbain est complexe car il faut trouver des indicateurs
communs pour des formes urbaines aux caracteristiques parfois tres eloignees. On se
base géneralement sur une etude du poids respectif de la population entre la ville-
centre, l'unité urbaine, et laire urbaine. Les ratios qui en decoulent ainsi que leurs
evolutions dans le temps vont permettre de schematiser le developpement urbain et
d'en mesurer lintensite  (BESSY-PIETRI, ZOOO)]z. [I'en ressort qu'il existe une grande
disparite en France tant dans l'intensite de I'étalement urbain que dans la forme gu’il

peut prendre.

Le phenomeéne de periurbanisation est donc inégalement developpé sur le territoire
metropolitain, alors méme que le developpement de la motorisation d'une part et la
reglementation en matiere de planification urbaine dautre part, peuvent étre
consideres comme homogenes au niveau national. On peut en deduire qu'il existe des

facteurs endogenes, propres a chaque ville, qui favorisent ou limitent le phenomene.

Par exemple, la périurbanisation peut étre freinee par des contraintes topographiques
ou geographigues comme la presence de montagne ou de relief, qui rendent
extension urbaine plus complexe, plus colteuse ou Impossible. Les espaces

disponibles pour I'extension urbaine etant plus rares, ils se construiront plus densément.

" ALLAIRE J., CRIQUI P., 2007, Trois modeles de ville Facteur 4 : comparaison internationale. Les Annales de la Recherche Urbaine,
Plan Urbanisme - Construction - Architecture, p.54-63. )
"2 BESSY-PIETRI Pascale, 2000, Les formes récentes de la croissance urbaine. ECONOMIE ET STATISTIQUE N° 336, p.34-52.
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Rappelons gue c'est 'abondance d'espace, rendu possible par la mobilité facilitée, qui
favorise la faible densite.

De la méme maniere, la presence de vignobles de grandes valeurs peut limiter
l'extension car il est plus interessant (d'un point de vue economique) de continuer de
les exploiter plutdt que de revendre les terrains en vue d'opérations immobilieres. C'est
le cas de Reims ou de Bordeaux par exemple.

Plusieurs schémas de développement urbain

Variation de population
entre 1990 et 1999
0-260 722
f-22842 -0

Schémas de développement
urbain

M Etalement marqué
M Etalement modéré
[P Etalement faible
[Banlieue en retrait
[[1Banlieue dynamigue
{"Autres cas

/_"\ 269722 - ,
~ )/ 17605 - )

® Insee

FIGURE 2 : LES FORMES ET LES INTENSITES DE L'ETALEMENT URBAIN PRESENTE UNE LARGE
DIVERSITE EN FRANCE [BESSY-PIETRI, 2000]

En revanche, une croissance demographigue soutenue va generer une forte demande
immobiliere qui va favoriser le developpement periurbain. Cest d'autant plus vrai si
'environnement de la ville ne présente pas d'obstacles naturels a son etalement. C'est
le cas de Toulouse ou une périurbanisation particulierement eclatee et de faible densite
s'est developpee.
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Cette diversite des phenomenes de périurbanisation, tant dans ses formes et que dans
ses intensités, contribue a brouiller les frontieres de la ville et a necessite le
développement d'un vocabulaire specifigue afin de decrire les difféerentes echelles de la

ville.

La ville-centre* 2 est genéralement entourée de communes de banlieue. Le tout
constituant 'agglomeération* ou le pdle wrban* Puis viennent les communes

periurbaines fonctionnellement dependantes de cette agglomeration.
L'ensemble (agglomeration + couronne periurbaine) constituent /aire urbaine*

L'agglomeération presente une continuite du bati (selon la definition de I'NSEE soit un
ensemble de constructions jointives ou separees par moins de 200 metres) mais cette
continuité N'est plus respectée au niveau de I'aire urbaine.

Sil'on a tendance a poser les limites physiques de la ville en fonction de sa continuite
urbaine, les limites fonctionnelles de la ville se situent plutot au niveau de l'aire urbaine,

gui constitue un ensemble socio-economique interdependant.

“Un asterisque signifie qu'une définition est proposee dans le glossaire.
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I.3. LES CAUSES DE LA PERIURBANISATION

I.3.a LE DEVELOPPEMENT DE LA PERIURBANISATION ET DE

LA VOITURE INDIVIDUELLE : DEUX PHENOMENES QUI
S’AUTOALIMENTENT

Comme vue precedemment, la périurbanisation a €té rendue possible par le

développement de la motorisation des menages a partir des annees 1970. Cette

periurbanisation a egalement eté rendue possible par le developpement de nouveaux

procedes de construction industrielle utilisant le verre, le metal puis le beton arme qui

se sont développés dés le début du XX© siecle et ont permis de faire chuter les colts de

construction.

L'avenement de /automobile pour tous a profondement modifie les habitudes de
transport. On est entré dans la période de la mobilit€ faciitee qui combine une grande
vitesse et une grande liberté dans les deplacements tant pour les origines et les
destinations des deplacements que pour les horaires. L'automobile est toujours
disponible et permet d'aller a peu pres partout.

Avant la mobilite facilitee, la croissance des villes se faisait principalement par
densification et par extension. On recherchait constamment le meilleur compromis
acceptable entre les inconvenients de I'entassement (resultant de la densification) et de
lallongement des temps de transport (resultant de 'extension).

La mobilite facilitee a permis de s'affranchir des contraintes de I'entassement en allant
sinstaller au-dela des zones urbaines denses [WIEL, 1999] '*. Les besoins en
infrastructures routieres sont devenus de plus en plus importants pour faire face au
trafic croissant et le developpement d'un reseau routier performant est devenu un
enjeu majeur au niveau national. Dans les annees 1960 I'Etat lance un vaste
programme de creéation d‘autoroutes. Dans les années 1970 les villes s‘equipent de
rocades, d'autoroutes urbaines et d'infrastructures routieres de grande capacite. « // iaut
adapter la ville a /automobile » selon la formule restee célebre, attribuee au president

Georges Pompidou.

La construction des rocades et des grandes infrastructures routieres va creer des
coupures territoriales fortes qui vont paradoxalement éloigner les banlieues du reste de
la ville. La mobilite facilitee et la vitesse de plus en plus elevee des moyens de transport
ont favorise la separation des réseaux et leurs hiérarchisations. Malgre la proximite a

«vol doiseau », les déplacements a pied et a velo sont devenus de plus en plus

" WIEL M., 1999, La transition urbaine ou le passage de la ville pedestre a la ville motorisee, Mardaga, Bruxelles, 149 p.
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compligués pour rejoindre le centre a partir des banlieues en raison de cette
hierarchisation, des ruptures qu'elle provogue et des rallongements des distances qui
en decoulent.

Le développement des réseaux routiers de grandes capacites et permettant des vitesses
elevees a permis le developpement de la périurbanisation mais a egalement limité
l'efficacite de la marche a pied et du veélo pour les deplacements dans la ville-centre et
dans les banlieues [HERAN, 201 1]’5. On a vu ainsi la part modale de la voiture se
developper fortement, non seulement pour les deplacements en lien avec le periurbain

mais egalement pour les deplacements internes a la ville dense.

La construction des rocades et des autoroutes desservant les villes va également ouvrir
de nouvelles possibilités a I'urbanisation tant pour I'habitat gue pour le commerce et
pour I'emploi. La croissance urbaine sarticule sur les réseaux routiers primaires et se
developpe prioritairement a proximité des acces a ces infrastructures [KAUFMANN-
JEMELIN, 2003]’6. Les autoroutes generent des éeffers tunnels gui vont favoriser un
eparpillement en flot de l'urbanisation. Il est plus intéressant, en termes de budget
temps de résider a 40 km de son emploi avec un acces a une autoroute plutot gu'a 20
km sans possibilité d’'emprunter une voie rapide. Les terrains disponibles a proximite des
acces aux infrastructures routieres permettront egalement de déevelopper de grandes
zones commerciales ou dactivites proposant un acces facilite pour les moyens de

transport motorises.

Concues afin de réepondre a la demande croissante des déplacements en voiture, les
grandes infrastructures routieres vont considérablement renforcer la suprématie de
I'automobile et marginaliser les autres moyens de transports :
e en favorisant une périurbanisation de plus en plus eloignée de la ville centre,
e en generant des ruptures territoriales difficilement franchissables pour les
pietons et les velos,
e en favorisant le développement de zones fonctionnellement differenciees

(commerce, emploi, habitat) et principalement accessibles en voiture.

Le développement des infrastructures routieres, considere par les ingenieurs de trafic
comme une solution a une demande sans cesse croissante, doit plutot étre considere
comme un genérateur de developpement urbain et donc de trafic. En termes de

transport, c'est souvent I'offre qui crée la demande et non l'inverse.

" HERAN F, 2011, La ville morcelée, Economica, Paris.
' KAUFMANN V., JEMELIN C, 2003, Articulation entre urbanisme et ransports . quelles marges de manceuvre 7, Revue
internationale des sciences sociales, p. 329-340.
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I.3.b L’ELOIGNEMENT, UNE RESULTANTE DES DESIRS
INDIVIDUELS ET DU MARCHE DE L'IMMOBILIER

Sirla mobilite facilitée a rendu possible la périurbanisation, elle ne peut pas pour autant

étre considérée comme en etant I'unique moteur.

L'installation des menages a des distances de plus en plus importantes des centres-villes
résulte autant de choix et de desirs individuels que de contraintes d'un marche
immobilier sous contrainte [WIEL, 1999]'".

L’ELOIGNEMENT RENDU POSSIBLE PAR LA MOBILITE
FACILITEE

Historiguement, la ville pédestre, avec sa surface tres limitée, s'est developpee par
densification. Cette densification a pu atteindre des seuils extrémement eleves car les
inconvenients de l'entassement qu'elle pouvait generer etaient juges preférables aux
inconvenients de I'allongement des deplacements. C'est ainsi que les arrondissements
centraux de Paris ont pu atteindre des densites de plus 80 000 habitants par km? a la
fin du XIX™™ siecle.

Les transports en commun en multipliant la disponibilite fonciere ont modifie cet
equilibre et ont entraine le developpement des faubourgs. La tres forte densite et
lentassement qui en resulte n'etaient pas un choix mais une obligation, liee aux
conditions de deplacements moins performants. En elargissant la disponibilité fonciere
tout en permettant une accessibilite jugee acceptable au centre economique que
constituait la ville-centre, les transports en commun ont permis dameliorer les
conditions d'habitat en proposant des logements plus vastes et des maisons

individuelles.

La mobilité facilitée, grace a la géneralisation de I'automobile, a largement accentue ce
phénomene en permettant a un nombre croissant de menages d'acceder a la maison
individuelle avec jardin, qui constitue un idéal d’habitat largement partage, notamment

pour les menages avec enfant.

Ainsi, les formes urbaines et les taux de motorisation sont toujours intrinsequement lies :
les coeurs des grandes metropoles ont les taux les plus bas et au fur et a mesure que
I'on s’en eloigne le taux augmente pour atteindre des valeurs maximales dans le rural

OU aucune alternative credible a la voiture n'est presente.

Y WIEL M., 1999, La transition urbaine ou le passage de la ville pedestre a la ville motorisee, Mardaga, Bruxelles, 149 p.
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LES CENTRES-VILLES, UN MARCHE IMMOBILIER SOUS
PRESSION

Dans la plupart des cas, l'objectif recherche n'est pas de s'éloigner du centre-ville mais
bien de pouvoir acceder a un logement confortable et plus spacieux ou a une maison
individuelle. Ce type de bien immobilier etant rare dans les centres-villes, ils sont
reserves aux menages ayant le pouvoir d'achat le plus eleve.

Le choix de la localisation de son habitation va se faire principalement en fonction des
moyens dont 'on dispose. Globalement, plus on s¢loigne du centre-ville, plus la
disponibilite  fonciere est importante et plus les prix de lmmobilier deviennent
abordables.

De plus, on observe depuis plusieurs decennies une diminution de la taille des
menages et une augmentation de la surface habitée par personne, ce qui contribue
egalement a pressuriser le marche immobilier en creant de nouveaux besoins de
logement, y compris a population constante. Ainsi, en presque guarante ans, entre la
fin des années soixante et la fin des annees deux mille, la surface habitable cumulee
des logements a ete multipliee par environ 2,3 e

Ménages >=2 persohnes
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FIGURE 3 : EVOLUTION DE LA SURFACE DES LOGEMENTS PAR PERSONNE ENTRE
1984 ET 2006 EN FRANCE (SOURCE . INSEE ENQUETES L OGEMENT)

' source 1 revue au SGDD ; commissanat geénéral au developpement durable ,; urbarisation et consommation de /espace, une
question de mesure, mars 2012)
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Ce phenomene, qui engendre des nouveaux besoins de logement, peut étre accentue
par la dynamigue economique et deémographique du territoire. Une forte
demographie va engendrer une importante demande en logements nouveaux et va
faire monter les prix des terrains disponibles et des logements existants.

Les centres-villes et les faubourgs restent toujours tres attractifs car ils concentrent
beaucoup des avantages qu'offre la vie urbaine en termes d'acces a I'emploi, aux
services, a la culture et aux loisirs. lls sont cependant difficilement accessibles aux
familles qui recherchent des grandes surfaces habitables et qui vont donc se tourner
vers le periurbain bien que leur lieu de residence souhaite reste le centre-ville
[KAUFMANN - JEMELIN, 2003]’9. Les célibataires et les jeunes couples sans enfants
ont toujours acces au centre-ville s'ils acceptent de s'installer dans des petits logements.
Les familles les plus aisées peuvent combiner les avantages du centre-ville tout en
beneficiant de logements spacieux et confortables.

Les deésirs concernant les lieux de residence sont donc de plus en plus polarisés et se
portent soit vers le periurbain, soit vers le centre de la ville. Les banlieues proches et
leurs grands ensembles concentrent generalement les classes les plus populaires et
sont delaissees par les classes moyennes malgre leur proximite avec le centre-ville et
leur bonne accessibilite en transport en commun. Elles sont de plus en plus constituees
de populations captives qui n‘ont pas les moyens dhabiter ailleurs ou sont

dependantes des logements sociaux.

Les banlieues n‘apparaissent plus comme une solution souhaitables et seuls 15 % des
menages declarent vouloir y résider contre 44% pour le milieu urbain central et 41 %
pour le périurbain [KAUFMANN - JEMELIN, 2003].

" KAUFMANN V., JEMELIN C, 2003, Articulation entre urbanisme et transports . quelles marges de manceuvre 7, Revue
internationale des sciences sociales, p. 329-340.
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I.3.¢c LE MALTHUSIANISME FONCIER

Pour décrire le phénomeéne détalement urbain, Eric CHARMES ° préfere parler
dexplosion périurbaine car le phenomene ressemble plutdt a un émiettement du

territoire gu’'a une croissance en tache d'huile.

Paradoxalement, si de nombreux terrains sont disponibles et facilement mutables des
gue I'on sort de I'agglomeration, peu sont urbanisables en raison d'un malthusianisme

fortement ancre.

Sitout le monde semble d'accord pour gue I'on lutte contre le mal logement et que
'on construise pour cela plus de logements, on n‘accepte pas facilement que cela se
fasse a cote de chez soi, @ fortoris'il s'agit de logements sociaux.

Cela est vrai pour la premiere couronne periurbaine, qui refuse qu'une urbanisation
continue la relie a la ville dense, mais egalement pour les communes périurbaines plus
eloignees qui ne souhaitent pas accueillir de nouveaux arrivants (mais qui sont

pourtant largement constituees d'habitants recemment arrives).

Les communes de la premiere couronne ont tendance a s'entourer d'un ecrin de
verdure afin de beneficier d'espaces naturels et de paysages ruraux et de sortir ainsi de
la masse urbaine. Par la suite, il faut proteger cette ceinture ce qui empéche 'accuell de
nouveaux arrivants. Cette ceinture verte permet d'eviter que les zones baties finissent
par se rejoindre, ce qui donnerait I'impression aux residents gue la banlieue gu'ils ont
fui les a malgré tout rejoint [CHARMES, 2010)°".

La politiqgue du logement etant, /7 ine, aux mains des maires, ceux-ci doivent prendre
en compte les deésirs de leurs habitants et limiter 'arrivée de nouveaux habitants. Dans
le cas contraire, ils se mobiliseront contre des projets visant a accueillir de nouveaux
residants et ne renouvelleront pas le mandat de leur maire. L'adage gui circule dans les
collectivites locales « un maire batisseur est un majire battu » a eté maintes fois verifie.
Cette assertion se verifie principalement dans les petites communes car dans une
grande metropole un maire batisseur est genéeralement percu comme un grand maire
et il a toutes ses chances pour étre reelu sila pression fiscale n'est pas supeérieure aux
avantages de ses grands projets. Les maires des petites ou moyennes communes sont
en revanche soumis a une pression de leurs électeurs afin de limiter les grands projets

d'habitats collectifs, ce expligue I'immobilisme qui prévaut souvent malgre une forte

O CHARMES E,, 2010, L explosion periurbaine, Institut francais durbarisme, version 2 Universite Paris 8.

‘I CHARMES E, 2010, L'explosion périurbaine, Institut francais d'urbanisme, version 2. Université Paris 8.
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demande de logement et la présence de terrains qui pourraient étre rendus
urbanisables.

Le tres grand nombre de communes en France (plus de 36 000) et leur petite taille
renforcent egalement ce phénomene car chacune de ces communes va rechercher a
sauvegarder sa propre ceinture verte ce qui va accentuer le phenomene

d'emiettement du territoire.

Le nombre trés important de communes en France et les importants pouvoirs qui leurs
sont conferes en matiere d'urbanisme explique gue le phénomene d'emiettement soit

si eleve en France comparativement aux autres pays europeens.

Ainsi, les communes de la premiere couronne periurbaine, ou les extensions urbaines
sont pourtant tres limitees [CHARMES 2007]22, n‘accueillent plus de nouveaux arrivants.
Les primo-accedant, qui n‘ont pas acces au centre-ville, sont également evinces de la
premiere couronne periphérique et vont donc devoir se tourner vers des communes
plus éloignées qui accueillent encore volontiers de nouveaux arrivants. Jusqu'a ce que
le méme phéenomene se reproduise en repoussant les nouveaux arrivants toujours plus

loin.

L'espace périurbain continue donc de s'etendre alors que les territoires existants ont
largement la capacité d'accueillir les nouveaux arrivants. Pres de 90% des territoires du
periurbain sont toujours occupes par des foréts ou des terres agricoles [CAVAILHES,
2009]%.

2 CHARMES E., 2007, Carte scolaire et clubbisation des petites communes periurbaine, Societé contemporaine, n°67.
“ CAVAILHES J,, 2009, Analyse économique de la périurbanisation des villes, Innovations Agronomiques.
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I.4. LES LIMITES DE LA PERIURBANISATION

I.4.a LES LIMITES SOCIALES

Si'la structure spatiale des villes et sa composition sociale s'expliquent par des facteurs
socio-economiques,  historiques  ou  institutionnels, 1l resulte  également  d'une

compétition entre ménages pour I'occupation des sols.

Lors de la recherche d'un logement, pour 'achat ou pour la location, la proximité avec
le centre-ville, qui concentre une partie importante des emplois et des infrastructures
culturelles ou educatives, reste un critere de choix preponderant. Cette concurrence
entraine une pression fonciere decroissante du centre vers la periphérie.

Les menages doivent trouver le juste compromis entre la proximite avec la centralité
(en fonction de ce que leur permet leur revenu) et la taille du logement qui Croit en
seloignant du centre (eloignement qui engendre egalement un accroissement du
budget transport).

L'age est un facteur important guant au choix de résidence :

e les étudiants et les jeunes adultes résident principalement dans le centre-ville
qui propose des logements de plus petites tailles et gui concentre I'essentiel des
activites culturelles, de loisirs ainsi que des etablissements universitaires. Les
etudiants et les jeunes adultes sont peu motorises et profitent de I'offre de TC
disponible dans le centre sans souffrir des fortes contraintes qui pesent sur
I'automobile.

e les meénages avec enfants vont rechercher des logements plus vastes ainsi
gu'un cadre de vie apaise. lls recherchent egalement a acquerir un bien
immobilier et vont donc se tourner vers le periphérique afin de « sortir de 1a
ville » et davoir acces a des logements plus grands ou a des maisons
individuelles avec jardin qui representent un « ideal » pour la vie de famille.

e |es retraités et les personnes agees sont elles aussi surrepresentees dans le
centre-ville, la petite superficie des logements n'est plus un probleme et Ia
proximite des commerces et des activites de loisirs sont des facteurs d'attraction.
De plus, les personnes agees conduisent moins et sont plus dependantes des
TC.
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En fonction de la typologie sociale du menage, des choix differents vont egalement
soperer. Il résulte de cette compeétition une ségrégation spatiale tant au niveau de
lagglomeration que dans les zones periurbaines [CHARLOT, HILAL, SCHMITT, ZOOC)]Z4 :
e [es menages les plus aises sont attires par les centres-villes et les avantages de la
centralite.
e Les classes moyennes accedent a la premiére couronne périurbaine qui leur
permet d'acceder a des logements plus spacieux et a des maisons individuelles.
e [es ménages les plus pauvres reésident egalement dans les villes-centres et dans
les communes de banlieue qui concentrent les parcs de logement sociaux ou
dans le périurbain le plus eloigne.

Ce phénomene est difficilement mesurable mais il semble immuable car plus la
segregation est installée, plus la compétition va s'accentuer pour acceder a certaines

zones ou les fuir.

Il'y a encore peu de temps, les centres-villes abritaient une partie des classes populaires
qui residaient dans des quartiers ouvriers traditionnels situes a proximite des centres
historiques ainsi gu'une part importante des classes moyennes. La pression fonciere de
plus en plus forte sur les centres a fini par toucher egalement ces quartiers populaires et
a entrainé un renouvellement progressif de leurs populations ; ce qui a contribue a en
augmenter la valeur fonciere. Ce phénomeéne de gentrification a progressivement
remplace totalement la population de ces quartiers. Les centres-villes, sont peu a peu
desertes par les classes moyennes et réserves aux classes supérieures et aux etudiants

qui résident dans les logements les plus petits.

Les anciennes populations des centres-villes vont donc se tourner prioritairement vers le
periurbain pour ceux qgui en ont les moyens (ouvriers qualifies, professions
intermediaires) ou vers les quartiers de la politique de la ville pour ceux qui n‘ont pas les
moyens d'acceder a la proprieté ou méme dacheter la ou les voitures gu'exige la vie

periurbaine (ouvriers non-gualifies, chdémeurs, immigres).

AInsi les banlieues proches qui concentrent les grands ensembles et les logements
sociaux voient également leur population se transformer. Initialement penses comme
un urbanisme permettant de rassembler les differentes classes sociales de Ia societe, ces
qguartiers ont, dans un premier temps, reussi a attirer les classes populaires et moyennes
grace a des logements de qualites et un environnement souvent attrayant (service

public, espaces vert, loisirs...). Puis les conditions de vie se sont progressivement

“ CHARLOT Sylvie, HILAL Mohamed, SCHMITT Bertrand, 2009, La périurbanisation renforce-t-elle la ségregation residentielle
urbaine en France ? Espace population societes.
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degradees parallelement a la montée inexorable et durable du chémage. Les classes
moyennes des grands ensembles ont progressivement fui vers la couronne
périphérique et ont eété remplacees par des populations de plus en plus pauvres
[DONZELOT, 2003]%".

Ce modele de relegation spatiale, renforce egalement un mode de segrégation qui se
fait en fonction de la capacite de mobilité des menages. Pour acceder au périurbain, il
est necessaire d'avoir un sinon deux vehicules motorises. Les meénages qui n‘en ont pas
la capacite ou gui n‘ont pas de permis de conduire en sont donc exclus.

Quant aux classes populaires possedant une voiture et souhaitant résider dans le
périurbain afin de sortir des quartiers de la politique de la ville et d'acceder a une
maison individuelle, elles ne pourront le faire gu'a la condition de sinstaller dans les
couronnes peéripheriques les plus eloignees, 1a ou la pression fonciere est moindre. Elles
verront alors leur temps de deplacement domicile-travail augmenter en consequence
ainsi que leur budget mobilite. Ces « précaires-mobile » décrits par le sociologue Eric Le
Breton, se trouvent fortement fragilises par le poids de leur budget transport. lls sont
tres sensibles a toute evolution du prix du pétrole ou a un évenement remettant en
cause leur capacite a assumer leur mobilite (panne de voiture, chémage...). Le risque
etant le tomber dans le cercle vicieux des « /msuiaires» qui vivent isoles en zone
periurbaine, sans travail et sans moyen de transport. Sans travail, il n‘est pas possible
d’assumer le cout d'une voiture mais sans voiture il n‘est pas possible de retrouver du
travail [LE BRETON, 2008]°°.

> DONZELQOT J, 2004, La ville & trois vitesses: relégation, periurbarisation, gentrification, Esprit, www.esprit.presse.fr
““ LE BRETON G., 2008, Domicile-travail. Les salariés & bout ae souffie, Edition Scrinéo, les Carnets de I'nfo, Paris.
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I.4.b LES LIMITES ECONOMIQUES

Il est géneralement admis que, plus la densite urbaine est faible, plus les couts
d'urbanisation et des services publics sont éleves.

Au premier abord, cette assertion semble eévidente pour les réseaux tels gue I'eay,
I'électricite ou le gaz, la diminution de la densite entraine un allongement des
distances qui peut expliquer une augmentation des couts.

Ay regarder de plus pres, on s'apercoit que les fortes densites entrainent eégalement
des surcouts en raison de contraintes technigues supplementaires ou de la nécessite
d'enterrement des réseaux.

Cette affirmation s'avere encore difficilement verifiable, voire fausse, dans bien d'autres

domaines.

Ainsi, les couts de construction par m? sont plus importants pour les logements
collectifs que pour les maisons individuelles en raison de techniques de construction
bien plus complexes pour les immeubles entrainant des surcouts qui ne sont pas
compensés par les économies d'échelle [MORLET, 2001]%.

Les nombreuses etudes realisees sur les couts d'urbanisation aboutissent souvent a des
resultats contradictoires qui ne permettent pas d'établir un lien direct entre la densite et
le cout pour la collectivite [POUYANNE, 2004]28 tant pour les couts dinvestisserments

gue de fonctionnement.

En revanche, les surcouts pour les habitants semblent plus facilement mesurables.
L'éloignement des menages, a la recherche de solutions de logements abordables, se
fait au prix d'une augmentation de leurs depenses de deplacements. Le lien entre
I'eloignement et la consommation de carburant a ete clairement etabli par les travaux
fondateurs de NEWMAN et KENWORTHY (1989)°” et leur courbe, désormais célébre,
etablissant un lien direct entre la densité de population et la consommation d'énergie
par habitant.

Dans une conjoncture economique ou le prix de l'energie augmente et prend une
part de plus en plus significative dans le budget des menages, les economies realisees
sur I'habitat grace a un eloignement sont contrebalancees par un surcout des
dépenses de transport.

“ MORLET O, 2001, Coutts-avantages des basses densités résidentielles, Editions ADEF, Paris

“® POUYANNE Guillaume, 2004, Forme Urbaine et Mobilité Quotidienne. Economies and finances. Université Montesquieu -
Bordeaux IV.

7 NEWMAN P., KENWORTHY J, 1989, Cities and Automobile Dependence. Aninternational Sourcebook, Gower Technical, Sidney.
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Le choix de I'emplacement resulte donc d'un subtil équilibre entre un eéloignement qui
fait baisser les couts de logement mais qui augmente le budget transport. Les etudes
montrent que le budget transport est largement sous-estime par les menages lors de
leur choix résidentiel [BAUDELLE, DARRIS, OLLIVRO, PIHAN, 2003]°.

Une étude effectuée en lle-de-France sur les dépenses des menages pour le logement
additionnées aux depenses pour les transports quotidiens a démontre que ce cout
global augmentait du centre vers la peripherie [ORFEUIL, 2000]31. Lorsque l'on
s‘eloigne, les economies realisees sur le logement sont donc annulées par les surcouts
lies au transport.

I.4.c LES LIMITES ENVIRONNEMENTALES

EMISSION DE CoZ2

La courbe de NEWMAN et KENWORTHY ** établie un lien direct entre |la
consommation d'energie par habitant et la densité urbaine. Cette courbe publiee en
1989 a ete maintes fois confirmee par des etudes empiriques realisees depuis.
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FIGURE 4 : COURBE DE NEWMAN ET KENWORTHY ETABLISSANT UNE RELATION INVERSE
DENSITE URBAINE - CONSOMMATION D'ENERGIE

O BAUDELLE G.,, DARRIS G.,, OLLIVRO J,, PIHAN J, 2003 Les consequences dun choix résiaentiel periurbain sur ia mobilite

éme

prabques et represenianions des menages, Cibergeo : European Journal of Geographie, Dossier, 3
I(ava” Mobilites spatiales et fluidite sociale (GT23)

~ ORFEUIL J.P., 2000, Les depenses des méenages pour e logement el les deplacerments Habituels, Données urbaines n° 3, Paris,
Anthropos.

* NEWMAN P, KENWORTHY J., 1989, Cities and Automobile Dependence. Aninternational SoLrcebook, Gower Technical, Sid ney.

collogue du Groupe de

Universite Toulouse Jean-Jaures
Master Il Villes et Territoires « Transports, Logistigue et Environnement »

Formes urbaines et moyens de deplacements

W



Cette hypothese se verifie également a I'echelle intra-urbaine [POUYANNE, 2004-2]

33

Ainsi, la consommation d'énergie liee aux deplacements peut varier du simple au
double entre les zones les plus denses (centre-ville] et celles les moins denses
(periurbain eloigne)

Plusieurs facteurs expliquent cette relation directe entre la consommation d'energie par
habitant (et I'emission de CoZ qui en decoule) et la densite urbaine :

une faible densite entraine un allongement des distances parcourues et une
augmentation de I'énergie necessaire a la realisation de ses deplacements,
l'allongement des distances rend difficile (voire impossible) les deplacements a
pied et a velo qui sont, de tres loin, ceux gui generent le moins d'emissions de
CoZ,

l'efficacité des transports en commun augmente avec la densite des territoires
desservis (taux de remplissage plus important, population desservie plus
importante).

Les residents du péeriurbain engendrent donc des émissions de CoZ par habitants plus
elevees que ceux de la ville dense pour les déplacements quotidiens.
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FIGURE 5: EMISSIONS DE CO2 PAR ACTIF SELON LA DENSITE DE POPULATION
COMMUNALE DANS LES GRANDES AIRES URBAINES /SOUE’CE INSEE, KIT COZ DAPRES
RECENSEMENT DE LA POPULATION 2007 - SOES, FICHIER CENTRAL DES AUTOMOBILES

* POUYANNE Guillaume, 2004-2, Des avantages comparatifs de ia ville compacte a linteraction forme urbaine-mobilité. Les
cahiers scientifiques du transport, N°45, p49-82
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Cependant, on constate que les résidents du périurbain effectuent moins de
deplacements longues distances qui, bien que réalises de facon ponctuels representent
en kilometres une part significative de nos déeplacements. Ainsi, on a pu demontrer que
des meénages de revenus comparables parcouraient des distances annuelles identiques
quelle que soit leur localisation [ORFEUIL, 201 3]34.
e les reésidents du periurbain ayant des deplacements plus importants au
quotidien mais effectuant moins de deplacements longues distances,
e les residents de la ville dense ayant des deplacements moins importants au
quotidien mais effectuant plus de déplacements longues distances.

Ce contrebalancement des deplacements longues distances sur les deplacements au
qguotidien a ete decrit par J.P. Orfeuil. C'est /effer barbecue : lorsque I'on a un jardin et
gue l'on vit dans un environnement plus proche de la nature, on ressent moins le
besoin de fuir la ville le week-end ou pendant les vacances.

EMISSION DE POLLUTIONS LOCALES

La consommation de carburant genere egalement des pollutions locales. Les transports
sont responsables d'une part significative des pollutions locales. Soit 69 % des oxydes
d'azote, 64 % du monoxyde de carbone, 49 % des composes organiques volatiles ou
33 % des particules fines en suspensions (source ADEME). Ces pollutions deviennent
un enjeu environnemental majeur dans les grandes metropoles.

Contrairement au CoZ, ces pollutions se concentrent principalement dans les centres
urbains et contribuent paradoxalement a l'attrait vers le périurbain afin de fuir ces
nuisances tout en y contribuant un peu plus.

Ce sont les deplacements guotidiens qui sont principalement responsables de ces
pollutions ; les residents du périurbain y contribuent donc plus largement.

* ORFEUIL Jean-Pierre, 2013, Réponse de Jean-Fierre Orfeull a Jacques Lévy, Espace et sociéte.
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ARTIFICIALISATION DES SOLS

Le développement urbain souléve egalement des problemes liés a la consommation
d'espaces agricoles et naturels. La fourchette de consommation moyenne des sols varie
de 40 000 & 90 000 hectares par an depuis 20007, Les surfaces artificialisées ont
progresse de 3% entre 2000 et 2003. Cette forte artificialisation est dautant plus
problematique qu'elle se concentre aux alentours des villes, soit sur une petite partie du
territoire degja fortement artificialisee.

Espaces verts
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Mines, carriéres,
décharges

Infrastructures de
transport

Zones industrielles ou
commerciales

Résidentiel tertiaire
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FIGURE 6 : UTILISATIONS DES SURFACES NOUVELLEMENT ARTIFICIALISEES ENTRE 2000 ET 2006
(SOURCE : UE — SOES, CORINE LAND COVER, BASE DES CHANGEMENTS Z2000-2006)

Cette consommation est principalement due a l'extension urbaine, soit pour le
residentiel tres consommateur d'espace en raison de la fragmentation de I'habitat, soit
pour des zones industrielles et commerciales qui engendrent une tres forte

impermeabilisation des sols.

En France, les espaces artificialises s'etendent principalement sur des terres arables, au
depend de la production agricole. Cette situation est d’autant plus problematique que
ce sont les terres agricoles ayant les meilleures gualites agronomiques qui sont le plus

touchees.

3
* Source : Observatoire national de la consommation des espaces agricoles
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Cette artificialisation des sols a marche forcee pose question alors que I'on s'attend a un
doublement de la demande alimentaire mondiale d’ici 2050 et que I'on cherche a
valoriser la production des circuits courts dans la production agricole dans une
deémarche de developpement durable.

i

Part de ces surfaces atificialisées touchant
des sols agricoles & és forle réserve utle (%)
B ey
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[[] entre 12027

FIGURE 7 : PRESSION DE L'ARTIFICIALISATION DES SOLS AYANT LES
MEILLEURS QUALITES AGRONOMIQUE ENTRE 2000 ET 2006
SOURCE : SOES-GIS SoL, 2010

Si'les vignes ont su resister, en raison de leurs prix eleves, a une artificialisation au profit

du développement urbain, on ne peut s'attendre a un phénomene similaire pour des
terres dediées a l'agriculture, qui ont des valeurs nettement inférieures aux terres
constructibles.

Cette consommation des sols et le morcellement des espaces naturels qui en decoule
posent également des problemes environnementaux :

e les surfaces naturelles de moins en moins vastes et de plus en plus parcellaires
nuisent a la diversite des especes et fragilisent les ecosystemes existants,

e [imperméabilisation des sols augmente les phenomenes de ruissellement et les
risques d’inondations, elle perturbe également le cycle de I'eau et empéche la
recharge des nappes phreatiques.
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I.5. L'’AIRE  URBAINE TOULOUSAINE : UN FORT
DEVELOPPEMENT DE LA PERIURBANISATION ET UNE
PART MODALE DE LA VOITURE ELEVEE

A bien des égards, le developpement de /aire urbaine*™ Toulousaine ces derniéres
decennies peut étre considéeré comme un cas d'ecole : I'etalement urbain y est tres
important et a engendré un éparpillement de 'urbanisation sur toute sa pérphére
perurbaine*. Parallelement, la part modale de la voiture est prepondérante, superieure
a celle constatee sur d'autres territoires de taille equivalente.

I.5.a UNE TRES FORTE CROISSANCE DEMOGRAPHIQUE

Evolution de la population sur Toulouse
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FIGURE 8 : EVOLUTION DE LA POPULATION SUR TOULOUSE
SOURCF : INSEE RGP

Le développement de l'aire urbaine s'‘explique notamment par une croissance

demographique forte et continue depuis 30 ans.

Le pole urbain™ toulousain (dans ses limites actuelles), qui abrite pres du tiers de la
population de la region, a concentre plus de la moitie de la croissance demographigue
regionale entre 1982 et 201 1. Soit une croissance annuelle moyenne de 1,4 % par an,

I'une des plus fortes des grandes agglomerations metropolitaines.

*Un asterisque signifie qu'une définition est proposee dans le glossaire.
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Avec un gain de plus de 100 000 habitants, la commune de Toulouse a connu la plus
forte croissance absolue de France sur cette periode.

Mais c'est sur la couronne pénurbaine* (dans ses limites actuelles) que la croissance a

ete la plus forte avec un taux de croissance annuelle de 2% entre 1982 et 201 1.

I.5.b DIMINUTION DE LA TAILLE DES MENAGES

Cette forte croissance demographigue s‘accompagne d'une diminution de la taille des
menages sur l'aire urbaine. Plusieurs facteurs expliquent ce phénoméne de
decohabitation :

e [allongement de I'esperance de vie et le vieillissement de la population,
e [augmentation des familles monoparentales,
e [es unions plus tardives,

e [attraction de la region sur les populations jeunes.
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FIGURE 9 : EVOLUTION DE LA TAILLE DES MENAGE SUR L'AIRE URBAINE
SOURCE . INSEE RGP
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Ce phenomeéne impacte fortement la demande de logement. Ainsi, depuis 30 ans, la
croissance des residences principales est trois fois supérieure a celle de la population.

Les menages d'une seule personne sont principalement concentres sur Toulouse ou ils
representent un menage sur deux (51%) contre un peu plus d'un menage sur guatre
en banlieue (27%) et un peu moins d'un menage sur quatre dans la couronne

périurbaine (23%).”

Le nombre de résidences principales
augmente plus vite que la population

Evolution de la population, du pare de logements et de la talile
des ménages en Midi-Pyrénées de 1968 a 2006
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FIGURE 10 : EVOLUTION DES RESIDENCES PRINCIPALES ET DE LA POPULATION
SOURCE . INSEE RGP

¥ Source : AUAT, tab/aglo aire urbaine de Toulouse, 2014

Universite Toulouse Jean-Jaures
Master Il Villes et Territoires « Transports, Logistiqgue et Environnement »

Formes urbaines et moyens de déplacements

w
Qo



I.5.c DEVELOPPEMENT DE L'AIRE URBAINE

L'évolution de 'aire urbaine est tres forte depuis 50 ans. De 2 communes en 1962, elle
est passee a 453 communes en 2010, dont 73 contenues dans le pole urbain.

Dans la méme periode, la population a eéte multipliee par 3,6 pour atteindre
aujourd’hui 1 250 000 habitants soit plus de 40 % de la population regionale. C'est la
guatrieme aire urbaine de France derriere Paris, Lyon et Marselille.

1962 1968 1975 1982

1990 1999 2010

FIGURE 11 : EVOLUTION DU POLE URBAIN (EN ROUGE) ET DE L'AIRE URBAINE TOULOUSAINE
(EN JAUNE) SUR 50 ANS

L'agglomeration Toulousaine presente la particularite de s'étre constituee autour d'une
commune centrale tres entendue. La commune de Toulouse, avec une superficie de
pres de 12 000 hectares est plus vaste que Paris. Dans un premier temps, la croissance
de la ville s’est faite presque exclusivement sur le territoire communal, y compris lors de

la construction des grands ensembles comme ceux du Mirail.

Ainsi, en 1962, le pole urbain ne comptait que deux communes (Toulouse et Blagnac) ;
a partir de cette date I'étalement urbain a éte tres rapide et tres étendu et n'a pas cesse

jusqu’a nos jours.
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Cette explosion urbaine, pour reprendre les termes d'Eric Charmes, est la combinaison
de deux processus intrinsequement liés et simultanes :

e Une croissance du pdle urbain qui par définition presente une continuite du
pati. Les limites du pole urbain constituent la frontiere de la vile physigue. Cette
croissance a ete forte entre 1962 et 1975, elle a fortement ralenti entre 1975 et
1990 pour finalement s'arréter en 1999.

e Une croissance de I'aire urbaine, dont les limites constituent la frontiere de la
ville fonctionnelle. Cette croissance semble exponentielle et perdure jusqu'a
aujourd’hui. Toutes les communes appartenant a l'aire urbaine mais non
incluses au pole urbain constituent la couronne periurbaine.

Evolution de I'Aire urbaine toulousaine
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FIGURE 12 : EVOLUTION DU NOMBRE DE COMMUNES ET DE LA POPULATION
SUR L’AIRE URBAINE TOULOUSAINE /SOURCE . INSEE RGPF)

Le diagramme ci-dessus montre gue la croissance du nombre de communes de l'aire
urbaine (et donc de sa surface] augmente plus fortement gue la population, ce qui

indique une baisse de la densite de population.

Alors que le nombre de communes du pdle urbain a double entre 1975 et 2010, celui
de l'aire urbaine a plus que triplé. Le developpement urbain se fait donc principalement
sur les communes periurbaines. Ce phénomene s'est encore renforce entre 1999 et
2010 ou le nombre de communes du pdle urbain stagne alors que laire urbaine

gagne 111 communes.
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L'évolution de la population entre 1999 et 2008 confirme que la croissance repose
principalement sur la couronne périurbaine. Avec 17,8 % de croissance en seulement 9
ans, l'aire urbaine toulousaine a enregistre la plus forte croissance en France. C'est dans
la couronne periurbaine que cette croissance a ete la plus forte (30,3%).

e Ensemble de I'aire urbaine* +17,8%
e Commune de Toulouse : +12,6%
e Reste du pole urbairn’* - +14,5%
o Couronne périurbaine* 2010 : +30,3%

En 2010, la couronne periurbaine accueille 28% de la population totale contre 36,5%
pour la commune de Toulouse et 35,5 % pour le reste du pdle urbain.
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[.5.d ANALYSE DE LA TACHE URBAINE

Une analyse de la ache urbaine* des zones urbanisées permet de visualiser plus
facilement I'étalement urbain et le phenomene de mitage qui 'accompagne.

N
aua/r & e @

Légende

[ Tache urbaine

. Périmétre Pole urbain
Périmeétre Aire urbaine
Réseau Tisséo

—— Réseau ferré

® gares
z00m Réseau routier
0 10 20 30 40 km === autoroutes
[ eee— S| — RN structurantes
— RD structurantes

FIGURE 13 : LA TACHE URBAINE DE L'AIRE URBAINE TOULOUSAINE
Source . réalisation personnelle, aonnées AUAT (2010)

On remargue gue l'urbanisation la plus dense s'est principalement concentree le long
des axes routiers structurants.

Le réseau ferre dessert également les unites urbaines les plus importantes de la
couronne peéripherique car il est tres proche du réseau routier structurant.

Le reseau Tisseo irrigue une part significative du pole urbain (et donc des zones
urbaines les plus denses) mais sarréte peu ou prou a ses frontieres. Avec 101
communes et plus 100 km? de couvert, le Périmetre de Transport Urbain (PTU) de

Tisseo est I'un des plus vaste de France.

Université Toulouse Jean-Jaurés
Master Il Villes et Territoires « Transports, Logistiqgue et Environnement »

Formes urbaines et moyens de déplacements

N
NJ



Sur la couronne périurbaine, on observe un mitage tres important qui semble reparti
de facon homogene dans les espaces contenus entre les axes routiers structurants. Ce
mitage est présent sur I'ensemble de la couronne périurbaine.

Les menages residant sur ces territoires ne sont desservis par aucun moyen de
transport collectif (a I'exception du reseau « arc-en-ciel » de cars departementaux). lis
sont tres fortement dependants de la voiture.
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FIGURE 14 : LA TACHE URBAINE DE L'AIRE URBAINE TOULOUSAINE (ZOOM)
Source . réalisation personnelle, données AUAT (2010)
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La correlation entre la tache urbaine et 'offre de transport en commun est aisement

visualisable (carte ci-dessous) mais le lien de causalite est plus difficile a etablir.

Au sein du pole urbain, le reseau Tisseo a ete developpée la ou la demande était la plus
forte (et donc la plus concentree). L'offre de TC correspond a la densite urbaine car elle

s'est construite en fonction d'elle.
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FIGURE 15 : CORRESPONDANCE ENTRE LA TACHE URBAINE ET L'OFFRE DE TRANSPORT EN
COMMUN (TISSEO + TER)
Source . réalisation personnelle, aonnees AUAT, Tisséo, Région Midi-Pyrénees
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En dehors du pdle urbain, un lien existe egalement entre la densite urbaine et 'offre de
TC mais la causalite est plus difficile a etablir. Avant I'avenement du tout-automobile et
de la mobilite facilitée, les villes desservies par les gares avaient un avantage indeniable
qui leur a permis de se développer de facon plus importante. En revanche, depuis 50
ans (pendant la péeriode de croissance de I'aire urbaine toulousaine), les villes se sont
plutét developpées en fonction de la proximite d'un axe routier important permettant
d'acceder facilement a Toulouse.

Le réseau ferré étant souvent similaire au réseau routier primaire structurant, ce sont
bien souvent les mémes villes qui ont béneficie de ces deux phenomenes. Le plan rail,
lance en 2008 par la region et visant a renforcer l'offre de TER en s‘appuyant sur le
reseau existant va donc principalement (et fort opportunement) concerner des

territoires de l'aire urbaine présentant une forte densité urbaine.
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I.5.e ANALYSE DE L'ENQUETE MENAGE DEPLACEMENT

PERIMETRE D’ETUDE

L'enquéte menage deéplacement (EMD) permet de connaitre les habitudes de
déplacement de la population et de suivre ses évolutions dans le temps. La derniere
enquéte a ete realisee en 2013 alors que I'enquéte precedente date de 2004.

Le péerimetre d'etude comprend 179 communes ou resident plus d'un million
d'habitants, il a ete decoupe en 3 grands territoires concentriques.

o Nb de . évolution po
Territoires EMD Population . 2l
commune depuis 2004
Toulouse 1 451 000 10%
Proche périphérique 69 440 000 12%
Périphérique éloigné 97 173 000 31%
aua/t
Légende
) Périmétre Pole Urbain
Périmetre Aire Urbaine
Périmetre de I'EMD
B Toulouse
0 20 40 km Proche périphérie
Périphérie éloignée
FIGURE 16 : LES PERIMETRES DE L'ENQUETE MENAGE NE CORRESPONDENT PAS A
CEUX DU POLE URBAIN ET DE L'AIRE URBAINE
Source . réalisation personnelle, données AUAT
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Ces territoires ne correspondent pas aux perimetres du pole urbain et de l'aire urbaine
tels que defini par I'INSEE. lls ont été retenus en fonction du contexte urbain
(notamment la densite) mais egalement en fonction de I'offre de transport disponible
et afin de pouvoir étre facilerment compares aux precedentes EMD. Le périmetre global
d'étude a cependant éte etendu de 12 communes afin de correspondre au territoire
du SCOT central.

Malgre ces differences, le perimetre de proche peripheérie correspond globalement a
celui du pole urbain. De la méme facon, on peut considéerer les menages de la
periphérie eloignée comme appartenant a la couronne periurbaine (au sens de
I'INSEE).
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MOTORISATION DES MENAGES

Au niveau de la grande agglomeération la motorisation des menages est en baisse avec
1,26 voitures par menage soit une baisse de 5,5 points par rapport a 2004.

>< | ! J Ncg\bre_ trnoyen
. oit voilures et + e voitures
pas de voiture 1 voiture 2 voitures et par menages

Toulouse

o -

Prache périphérie

Périphérie éloignée

Grande Agglo 19 44 38 1,26

Toulousaine 2013

16 44 40 1,33

FIGURE 17 : REPARTITION DU NOMBRE DE VOITURE PAR MENAGE ET PAR
TERRITOIRE
Source : Enguéte menage Deplacernent 2013, Tisséo

Cette baisse n'est pas uniguement due a la diminution de la taille de menages
constatée sur la méme periode (-2,5%), elle résulte également d'une augmentation de
la part des menages sans voiture, et ce pour la premiere fois depuis trente ans.
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Le taux de motorisation est
tres contraste en fonction des
territoires de résidence. Un &
cinguieme des menages n‘ont
pas de voiture au niveau de la
grande agglomeération mais ils
sont tres largement
concentres sur Toulouse. Ce
taux de  non-motorisation
atteint méme 50 % sur le
centre-ville de Toulouse.

Ce contraste s'explique par la
difference des  profils  des | patdes ménages

non motorisés
. ; ] 0%a5%
meénages en fonction des | - &l
o , . Bl 10%215% £ i
territoires  (surrepresentation | mm 15%azos -
Il 20% 4 66%

des étudiants et des menages

les plus pauvres sur TOU]OUS@) FIGURE 18 : PART DES MENAGES SANS VOITURE PAR
SECTEUR DE RESIDENCE

mais egalement par une offre Source : Enquéte menage Déplacement 2013, Tiss€o

de transport en commun
concentree sur Toulouse et, dans une moindre mesure, sur le proche peripherigue.
Enfin, Toulouse et en particulier son centre-ville presente une densite permettant plus
facilement de se deplacer a pied ou a velo.

Alors gue la part des

meénages  possedant
deux vehicules ou
plus n'est que de 19 %
sur  Toulouse, elle Toulouse

passe a 53 % dans Ia

proche périphérie et a Proche pérphérie
65 % dans 1A
periphériee  éloignee. Périphérie éloignée
Ce gui montre que la
dépendance & Ia T

voiture est croissante

au fur et 4 mesure |FIGURE 19 : LES ETUDIANTS ET LE CHOMEURS QUI SONT MOINS
, o MOTORISES SONT PLUS PRESENTS SUR TOULOUSE
que 'on s‘eloigne du | souree - Enquéte ménage Déolacement 2013, Tisséo

centre.

Universite Toulouse Jean-Jaures
Master Il Villes et Territoires « Transports, Logistigue et Environnement »

Formes urbaines et moyens de deplacements

N
O



PART MODALE DES DEPLACEMENTS

La part modale de la voiture reste tres €levee sur le territoire, elle represente 60 % des
deplacements. On note cependant un net recul de 4 points par rapport a 2004. Ce
recul repose principalement sur le cceur de 'agglomeération (Toulouse + periphérie
proche) ou la part modale est passee de 62 % a 56 %.

Cette baisse est a mettre en regard avec la forte hausse de l'usage des transports en
commun (TC) dans le cceur d’agglomeration qui passe de 8 % a 13 %. Cette evolution
est d'autant plus significative que c’est la premiere hausse constatee depuis 1978 pour
les TC. Elle s'explique notamment par la tres importante croissance du reseau de TC ces

dix derniéres années.

Autres

Periphérie

éloignée

1C

FIGURE 20 : PARTS MODALES TOUS MODES PAR TERRITOIRE DE RESIDENCE
Source : Enquéte menage Déplacement 2013, Tisse€o

La repartition de la part modale est tres contrastee en fonction des territoires ce qui met
en valeur I'importance de la forme urbaine sur les modes de transports utilises. La
voiture est presgue deux fois plus utilisee dans la péripherie eloignée que sur la
commune de Toulouse. A linverse, la marche et les TC sont trois fois moins utilises dans

la periphérie éloignee que sur la commune de Toulouse.

La proche peripherie se situe logiguement dans une position intermediaire mais
s'‘approche plus du modele de la péripherie eloignée que de Toulouse. Ainsi la part des
TC n'est que de 8 % (contre /7 % pour la peripherie éloignée) alors que I'offre de TC est
beaucoup plus importante. En revanche la marche a pied est 50 % superieure a celle
de la périphérie ¢eloignee ce qui s'expligue par une densite superieure facilitant les
deplacements peédestres. La voiture reste largement majoritaire bien gu'elle  ait

enregistre une diminution de 3 points depuis 2004.
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C'est sur la commune de Toulouse que I'évolution a eté la plus marquée ses dix
dernieres annees. L'usage de la voiture (pres d'un deplacement sur deux en 2004) a
paisse de 9 points alors que les TC gagnent 8 points. La marche a pied represente un
tiers des deplacements, en tres legére hausse par rapport a 2004. Ces resultats tres
encourageants sont les fruits d'une offre transport en forte évolution associee a une
politique plus restrictive (quoique timide) pour les déplacements en voiture sur certains
secteurs de I'hyper centre.

Universite Toulouse Jean-Jaures
Master Il Villes et Territoires « Transports, Logistigue et Environnement »

Formes urbaines et moyens de deplacements

Ul



COMPARAISON AVEC D’AUTRES TERRITOIRES

En comparant les resultats de cette Enquéte Ménage Deplacement avec les résultats

d'autres agglomerations de tailles comparables, on constate que la Grande

Agglomeration Toulousaine se déemarque sur un certain nombre de points :

e Une part modale de la voiture importante (60 %), parmi les plus elevee : le poids
de la couronne périphérique ou la dépendance a lautomobile est forte
expligue en partie cette part modale elevee. Seule Bordeaux, ou I'étalement
urbain est egalement tres important et tres diffus, a une part modale de 1a
voiture plus elevee.

e Un part modale TC importante (13 %), egalement parmi les plus éleves :
Toulouse se situe derriere Lyon (15 %) mais loin devant Bordeaux (9 %). Cette
part modale, gui a fortement progresse en 10 ans s'explique par 'augmentation
de l'offre TC avec l'ouverture de la ligne B du metro et la forte croissance du
reseau de surface.

e Une faible part modale de la marche a pied (22 %), comparable a celle de
Bordeaux (21%) mais 10 points derriere celles de Lyon (33 %), Lille (32 %), Nice
(33%]) ou Marsellle (34%). Cette faible pratique de la marche a pied s'explique
par le poids de la proche péripherie et de la periphérie éloignee ou la part
modale de la marche est tres faible (respectivement 15 % et 10 %) en raison de
la faible densite urbaine.

Année d'enquéte 2006 2006 2009 2009 2009 2009 2013 2013
Nombre de communes 85 72 96 527 24 97 179 70
Population 1093 000 1243 000 881 000 1057 000 1177 000 1052 000 1071 000 892 000
Réseau TCU :
- Métro 2 lignes 4 lignes 2 lignes 2 lignes
- Tramway 2 lignes 3 lignes 5 lignes 1ligne 1 ligne
Nombre de voitures par ménage 1,07 1,14 1,33 1,34 1.21 115 1,26 1.18
P‘““gj:sm"ﬂ:;::“‘a ans et 18% 25% 18% 13% 2% 14% 8% 43%
Mobilité individuelle 41 36 39 39 3.7 34 38 38
Part modale VP 56 % 49 % 63 % 58% 50 % 53% 60 % 56 %
Part modale TC 9% 15% 9% 8% 1% 8% 13% 15%
Part modale marche a pied 32 % 33 % 21% 25% 34% 33% 22% 24 %
Part modale vélo 2% 2% 3% 6% 0% 1% 2% 2%
Part modale deux-roues motorisés 1% 1% 1% 1% 3% 4% 1% 1%
Poids des déplacements combinant
VP et TC par rapport a I'ensemble 7% 6% 13% 12% 10% 7% 15%
des déplacements TC
Source - CERTL, la mobifité urbaine en France, enseignements des années 2000-2010.
FIGURE 21 : TABLEAU COMPARATIF DES RESULTATS DE L'EMD AVEC D’AUTRES TERRITOIRES
DE TAILLES EQUIVALENTES
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[.5.f CONSEQUENCES SUR LES SURFACES ARTIFICIALISEES

La forte croissance de l'aire urbaine et son dispersement ne sont pas sans

conséquences environnementales.

Ainsi la progression de lartificialisation des terres est tres élevee sur l'aire urbaine
toulousaine avec une croissance annuelle qui atteint presque 1,4%, la moyenne
nationale se situant a 0,5%.

Cette artificialisation est d'autant plus preoccupante qu'elle se fait principalement au
detriment de terres ayant un tres bon potentiel agronomique

1.4%

1.2%

1.0% A

0,8%

Maoyenne métrapolitaine

0,6%

0,4% A

0,2%

0,0% -+

Toulouse
Rennes
Montpellier
Lyon
MNantes
Douai-Lens
en-Provence
Lille
Bordeaux
Rouen
Toulon
Grenoble
Strashourg
Nice

Marssille-Aix-

FIGURE 22 : TAUX ANNUEL DE PROGRESSION DES SURFACES ARTIFICIALISEES
DANS LES AIRES URBAINES DE PLUS DE 500 000 HABITANTS ENTRE 2000 ET
2006

En % par région
Surface (en %)
0% 20% 40% B60% B80% 100% Potentialités agronomiques des sols
estimée par leur réserve utile en eau

N
=]

Zones agricoles 2000

Zones agricoles artificilisées 2006 mTrés bonne

Bonne
Moyenne
w Faible
m Trés faible

-
@

Midi-Pyrenees
Haute-Normandie
Nord - Pas-de-Calais
Bourgogne
Rhine-Alpes
lle-de-France
Lorraine

Aquitaine
Pays-de-la-Loire
Languedoc-Roussillon
Alsace
Champagne-Ardenne
Paca

Bretagne

Centre
Basse-Normandie
Auvergne

Picardie

Corse
Franche-Comté
Limousin
Poitou-Charentes

Régions

FIGURE 23 : POTENTIEL AGRONOMIQUE DES SURFACES AGRICOLE
ARTIFICIALISEES ENTRE 200 ET 2006
Source . SOes-Gis Sol, traiternents . SOeS 20710
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II. L’EFFICACITE DES TRANSPORTS MISE A MAL PAR

L'ETALEMENT URBAIN

Nous avons vu dans le chapitre precedent que les formes urbaines sont, bien souvent,
la résultante du moyen de transport dominant des differents ages de la ville. Chague
epogue a eu son propre mode de deplacement ayant invente une forme urbaine

associee.

Les formes urbaines plus recentes n‘ont pas forcement remplace les plus anciennes
mais se sont plutdt ajoutees a celle-ci. Ainsi les poles urbains contemporains proposent
simultanement les trois formes urbaines les plus courantes qui sont spatialement
organisees de facon concentrigue :
e Au centre, « la ville historique » ou ville pedestre qui propose une forte densite et
une mixite fonctionnelle importante.
e Autour, la ville « en doigts de gant» ou ville des transports en commun qui
presente une densite importante mais concentree le long des axes structurants.

e | a couronne périurbaine, vaste, diffuse et specialisee par secteur.

Ces differents territoires,
bien que spatialement
imbrigues, présentent
donc des caracteristiques
tres differentes qui
expliguent que, encore
aujourd’hui, on y observe
des comportements

modaux tres eloignes.

O VILLE HISTORIQUE
W VILLE EN DOIGT DE GANT
‘ PERIURBAIN

FIGURE 24 : REPRESENTATION SYMBOLIQUE DE LA VILLE ET DE

SES 3 AGES
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IT.1. L'UTILISATION DE LA VOITURE,
PROPORTIONNELLE A LA DENSITE

INVERSEMENT

IT.1.2a DENSITE DES VILLES ET USAGE DE L'AUTOMOBILE

Densité urbaine (personnes par hectare)

X
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70 - ¢ Phoenix
2 *Detroit Villes
g eDenver américaines
(4
a‘ 61) -
- elLos Angeles
oe eSan Francisco
H *Boston
2 »Washington DC
g 50 =
=0 eChicago
= o New York
=
£ 40 Villes
s australiennes
3 eToronto
é ePerth
v o Brishane
= 30+ .o ®Melbourne
g Adeclaide  ®Sydney
= :
k-1 Villes
g européennes
- 20 -
E 2
b Hambourg g 7 X
é Sllx‘l:hulm. |_'/'“'_‘""’“B I Villes
O Parise ‘“\' P A asiatiques
3 LondreseeMunich
Copenhaguce o Berlin ouest
10+ Amsterdama *Vienne Tokvo
eSingapour
Hong Kong (293 ->)
Moscoug @
0 T T T T T T | o
0 20 40 60 80 100 120 140

INVERSE DENSITE URBAINE - CONSOMMATION D'ENERGIE

FIGURE 25 : COURBE DE NEWMAN ET KENWORTHY ETABLISSANT UNE RELATION

Toutes les etudes montrent gu'il existe un lien fort entre la densité d’'une ville et le taux

d'utilisation de I'automobile.

Ce lien a ete mis en evidence a partir de 1989 par la courbe de NEWMAN et

KENWORTHY? qui etablit un lien direct entre la consommation de carburant pour les

transports et la densité urbaine a I'echelle interurbaine.

Cette courbe a été initialement realisee sur un echantillon de 32 villes dans le monde et

met en valeur les fortes differences entre le modele ameéricain gui engendre une forte

 NEWMAN P. W.G., KENWORTHY J. R, 1989, Cities and Automobile Dependence. Aninternational Sourcebook, Gower

Technical, Sidney
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dépendance automobile, le modele asiatique beaucoup moins dependant en raison
de densites urbaine tres eélevees et le modele europeen qui se situent en position
intermediaire.

Cette courbe se verifiera egalement a I'echelle d'un continent ou d'un pays. Le fait gue
le modele fonctionne sur des echelles aussi disparates conforte sa robustesse et sa
fiabilité [DUPUY, 2002]™.

On distingue nettement les villes ameéricaines ou australiennes, construites
exclusivement pour et par la voiture, des villes européennes ou asiatiques ou la densité

est suffisante pour permettre d'autres formes de mobilité.

Cette courbe montre surtout des disparites extrémement élevees tant pour la densite
gue pour la consommation d'energie entre metropoles de taille comparable d'un point
de vue demographique).

Ces variations atteignent un facteur de 5 a 10 entre les villes americaines et les villes
europeennes. Ce facteur peut méme atteindre 100 entre les cas les plus extrémes.

Cette courbe met donc en valeur I'existence de modeles de metropole tres differents
gui seront theorise par Jacques Levy gui distingue le modele d’Amsterdam et le modele
de Johannesburg (ou de Los Angeles).

Le modele de Johannesburg décrit la ville type américaine fondée sur l'urbain
dispersee :

e un affaiblissement marque du centre historique,

e une forte sectorisation fonctionnelle,

e uN etalement periurbain tres important rendu possible par des infrastructures

routieres de fortes capacites,

e une fragmentation sociologique.

*? DUPUY G, 2002, « Cities and automobile dependence » revisité : les contrariétés de /a densité, Revue d'Economie Regionale &
Urbaine, p.141-156.
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« Amsterdam » « Johannesburg »

Densité + —
Compacité + —
Interaccessibilité

des lieux urbains

Présence d'espaces publics + —
Importance

des métriques pédestres * -

Co-présence habitat/emploi + —

Diversité des activités + —

Mixité sociologique + —

Fortes polarités
intra-urbaines

Productivité marchande
par habitant

Respect
de l'environnement naturel

FIGURE 26 : LES DEUX MODELES D'URBANITE EN CONFLIT
SOURCE : [LEVYY, 2000]

Avec l'emergence de la prise de conscience des enjeux ecologigue, ce modele est de
plus en plus remis en cause en raison de sa forte consommation de carburant et de ses
autres effets nefastes pour l'environnement comme la consommation d'espace,

[artificialisation des terres et I'emission de pollutions.

Le modele d’Amsterdam décrit |a ville rassemblée ou compacte telle gu'on la trouve en
Europe ou en Asie. Ce modele est generalement présente comme etant celui qui
cumule la plupart des avantages, tant d'un point de vue economique, ecologique gue

social.

Ce modele est frequemment mis en avant comme reponse aux defis que les villes
doivent aujourd’hui relever en termes de developpement durable et de mobilite

notamment.

Cette question suscite cependant de vifs debats et reste ouverte en raison de sa
complexite et des multiples études contradictoires en faveur d'un modele ou de l'autre
[LEVY, 2000]™.

OLEVY J, 2010, Le developpement urbain durable entre consensus et controverse, L'Information géographique (Vol. 74/, p. 39-50.
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Un consensus semble pourtant se degager en Europe sur le besoin de limiter I'usage
de la voiture en ville ou de favoriser les formes urbaines permettant les alternatives au

tout-voiture.

IT.1.b DENSITE INTRA-URBAINE ET USAGES DE L'’AUTOMOBILE

La courbe de NEWMAN et KENWORTHY s'appligue également au niveau intra-urbain :
plus la densite urbaine decroit, plus les menages y residant utilisent la voiture.

Les villes européennes
correspondent  rarement
exclusivement a un des
modeles decrit par J. Levy.
Elles sont plutdt  un
melange  du  modele
d’Amsterdam que I'on
retrouve dans leur partie
centrale et du modele de

Johannesburg qui

constitue leur peripherie.

La densitée urbaine étant

decroissante @  MESUre  |FIGURE 27 : RELATION ENTRE LA DENSITE ET LA DISTANCE PAR

que l'on séloigne de la |RAPPORTAU CENTRE 5
SOURCE . [HALLEUX, 20017

centralite (figure ¢

contre), on constate donc des habitudes de transport tres différentes, au sein d'une

méme agglomeration, en fonction de la localisation de la residence.

La part modale de la voiture est la plus faible pour les residents des villes-centres, et plus

particulierement des centres-villes.

Plusieurs facteurs expliguent cela :
e |es distances a parcourir sont plus courtes et la marche a pied est donc une
solution pertinente pour une part significative des deplacements.
e L'Offre de transport en commun est abondante.

e [ a congestion automobile croit avec la densite et entraine une diminution de la
vitesse de deplacement en voiture, ce qui rend la voiture moins attractive (au

regard des autres modes de transport) dans le centre-ville
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Conception : M. Appert, 2004, UMR 6012 ESPACE, Montpellier

Lenteur urbaine et rapidité périurbaine Vitesse moyenne d'accés

aux noeuds du réseau en km/h.
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M
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Logiciels NOD/MAP : L. Chapelon, A L'Hostis, Ph. Mathis, CESA, 1993/2004 | Source débits - Depariment for Transport

Source : geoconfluerce,

FIGURE 28 : LA VITESSE DE LA VOITURE VARIABLE EN FONCTION DE LA DENSITE

http,y/geoconfluences.ensiyon.fr/doc/transy/Mobil/MobilScienté.htrm

La vitesse de deplacement élevee guoffre la voiture est indeniablement un de ses

avantages par rapport aux autres moyens de deplacements.

Cet avantage est particulierement important dans le péeriurbain, ou les vitesses
moyennes en voiture sont elevees et ou les moyens de transports alternatifs sont peu

nombreux.

Cet avantage s'‘attenue au fur et a mesure que I'on se rapproche de la centralite et que
la densite augmente, engendrant des phenomenes de congestion qui diminuent la

vitesse moyenne de la voiture (figure ci-contre).

Dans la couronne péeriurbaine la part modale de la voiture tres elevee s'explique par
une qguasi-absence de solutions alternatives. La dependance a la voiture (ou

automobilité) y est tres forte.
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Cette automobilité est le resultat du « cercle magique de l'asphalte» decrit par Gabriel
DUPUY et expliguant le succes extrémement rapide et jamais remis en cause du
développement de I'automobile au Etats-Unis [DUPUY, 2002]*" :
e ['extension des reseaux routiers entraine une hausse du nombre d'usagers et du
trafic,
e cette hausse du trafic necessite de nouveaux investissements routiers pour en
augmenter la capacite,
e cette amelioration va attirer de nouveaux automobilistes et entrainer de

nouveau une saturation et ainsi de suite...

Ce fonctionnement en boucle va progressivement renforcer la part modale de la
voiture tout en marginalisant et en penalisant les autres moyens de deplacements. La
seule limite au systeme semble étre la congestion.

Sila congestion peut étre temporairement resorbée en zone periurbaine par la
construction de nouvelles infrastructures, le manque despace disponible qui
caracterise les zones les plus denses (dans les centres-villes) a finalement raison de ce

cercle magigue,

Face aux impasses du tout-automobile, il redevient alors necessaire de favoriser le
developpement de la part modale des autres modes de deplacements. A defaut
d'intervention allant dans ce sens, le risque est d'atteindre une paralysie des centres-

villes ou sont concentres les pouvoirs economiques et politiques.

" DUPUY Gabriel, 2002, « Cities and automobile dependence » revisit¢ : les contrariétés de la densité », Revue d'Economie
Regionale & Urbaine, p.141-156.
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IT.2. LES MODES ACTIFS, RESERVES AUX ZONES LES PLUS
DENSES

C'est dans les centres-villes que la part de la marche a pied est, de loin, la plus
importante. Les centres-villes sont genéralement constitués de la ville historique, gqui a
ete construite et pensee a une echelle pedestre.

La part modale des modes actifs (marche a pied + velo) a pendant longtemps decling,
elle a notamment subi une forte baisse de 1982 a 1992 ou elle est passee de 34,1% a
23,2 %. Elle sembile se stabiliser depuis [PAPON / DE SOLERE, 2010]*.

Ce deéclin s‘explique par le développement exceptionnel de la voiture entre les annees
1950 et 1990 et par la quasi absence de prise en compte de ces modes par I'ensemble
des politiques de transport dalors. Le developpement d'infrastructures routieres a
egalement engendre une multitude de coupures urbaines entrainant un morcellement
aes vifles, pour reprendre le terme de Frederic Heran. Ce morcellement a rendu de
vastes zones de la ville impermeables aux modes actifs [HERAN, 201 ]]43.

De plus, la marche a pied a longtemps souffert d'une mauvaise image de « moyen de
deplacement du pauvre » (tout comme le velo) a une epogue ou l'automobile est
egalement un vecteur de valorisation de son statut social. Cette recherche de
valorisation sociale par I'automobile concerne toutes les classes sociales et pas
seulement les plus aisées. Pour le sociologue Pierre Bourdieu la voiture est un «acteur
ae distinction pour les categories sociales dont le capital Economique est SUpereur au

niveau de capital cultureh.*

Sila part des deplacements a velo est devenue presque insignifiante (2,7 % des
deplacements), la marche a pied represente toujours 22,3% des deplacements alors
méme que les methodes de realisation des enquétes sur les deéplacements ont
tendance a en minimiser I'importance (la plupart des enquétes ne prennent en compte
que le mode de transport principal qui est pourtant generalement precede et/ou suivi

par la marche a pied).

" PAPON F., DE SOLERE R, 2010, Les modes actifs : marche et vélo de retour en ville, La revue du CGDD : la mobilité des Francais.
33 HERAN F., 2011, La ville morcelée, Economica, Paris.
" Slate fr, La voiture, un objet qui parle (encore) a l'ego, Gilles Bridier le 03/10/2014
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FIGURE 29 : PART MODALE DES DEPLACEMENTS SUR PARIS INTRA-MUROS
Source . SOeS, Insee, Inrets, enguéte nationale transports et deplacements 2008

Sur les territoires ou la densite est la plus importante, la marche a pied reste
generalement le principal mode de deplacement. Ainsi pour les deplacements sur Paris
intra-muros la marche a pied repreésente plus de 47% des deplacements, loin devant 1a
voiture (12,2 %) et les transports en commun (33,9 %).

Sur la petite couronne, la marche a pied représente encore plus d'un tiers des
deplacements (35,1 %) alors gu'elle n‘est plus que de 22,9% sur la grande couronne ou
la voiture represente plus de 60 % des deplacements.
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II.3. L'INCOMPATIBILITE ENTRE DES TC EFFICIENTS ET
UNE FAIBLE DENSITE

L'efficience des réseaux de transports en commun est tres dependante de la densite de
population et d'emplois des territoires desservis.

Les modes de transport les plus lourds sont egalement les plus capacitaires. En
conseguence, ils sont proposes sur les territoires les plus denses concentrant les plus
forts potentiels de demande de mobilite.

Ainsi les metros lourds et les VAL (vehicules automatiques legers) ne sont envisageables
gue pour les territoires présentant une densite tres elevees. Le metro étant le mode le
plus rapide et le plus capacitaire, il est considere comme éetant le plus attractif et I'aire
dinfluence theorique de ses stations sont les plus importantes avec un rayon de 600
metres.

Les metros sont des equipements couteux, il est donc essentiel d’en maximaliser
l'efficience grace a une forte frequentation. Pour cela, on va choisir un itinéraire
permettant de desservir les zones les plus denses en habitat et en emplois ainsi gue les
grands equipements fortement generateurs de deplacements (hopitaux, universites,
grands stades...). On va egalement structurer I'ensemble du réseau TC sur le metro en

rabattant les autres modes de transport plus léger sur certaines stations du metro.

Les tramways, malgré une capacité et surtout une vitesse moindre, ont egalement ce
role structurant et les réseaux de bus s‘appuient dessus afin de constituer une offre en

maillage. Ses stations ont une aire d'influence theorigue de 500 m.

Les bus necessitent treés peu dinvestissement et ont une capacite beaucoup moins
importante. Leur faible vitesse et le fait qu'ils soient soumis aux aleas de la circulation les

rendent bien moins attractif, leur aire d'influence est de 300 m.

Les Bus en Site Propre peuvent étre consideres comme des bus ameliores, leur vitesse
est plus importante et ils bénéficient d'une meilleure regularite et ponctualite ; leur aire

d'influence est de 400 m.

Le choix du moyen de transport se fait donc en fonction de la demande potentielle et

des moyens dont dispose la collectivite.
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Un territoire presentant une forte densité presente plusieurs avantages :

e les distances a couvrir sont moindres et le maillage du territoire est plus
facilement envisageable ; plus le réseau est maille, plus il est en mesure de
correspondre aux differents besoins de mobilite, plus il est attractif,

e plus la demande de moblilité est concentrée, plus le mode choisi va étre lourd et
donc efficace en terme capacitaire et de vitesse,

e plus la densite est forte, plus les lignes sont frequentees ; le codt par passager
transporteé est inversement proportionnel a la frequentation du réseau (le cout
d'un bus, d'un tramway ou d'un metro etant le méme lorsqu’il roule a vide ou

lorsqu’il est plein).

Ce rapport entre la densite urbain et l'efficacite des transports en commun a ete
notamment mis en avant par les travaux de KENWORTHY et LAUBE qui montrent que
le nombre d'usagers utilisant les transports en commun et le taux de couverture des
depenses sont proportionnels a la densité urbaine (cf. figure ci-dessous) [KENWORTHY
/ LAUBE, 1999]™.

1|
Asiatioues |y . . .
|

Eurcpéennes |

Australiennes E—’i

Américaines E'_I

0 20 40 &0 80 100 120 140 160 180

O Taux de couverture des dépenses (%)
B Travailleurs utilisant les TC (%)
ODensite urbaine moyenne (habitants/ha)

FIGURE 30 : DENSITE URBAINE ET EFFICACITE DES TRANSPORTS EN COMMUN
Source : Kenworthy, Laube, 1999

Sitla part moyenne des deplacements domicile-travail n‘atteint pas les 10 % dans les
grandes metropoles ameéricaines, elle est de presque 40 % pour les metropoles

europeennes et atteint méme 60 % dans les metropoles asiatiques.

Le taux de couverture des depenses croit egalement suivant la méme logigue, il est
inferieur a 40% dans les villes américaine, atteint les 55 % pour les meétropoles

europeennes et est de presque 120 % dans les villes asiatiques.

> KENWORTHY J. ; LAUBE F. B, 1999, Patterns of automobile dependence in cities: an international overview of key physical and
economic dimensions with some implications for urban policy, Transportation Research Part A, Institute for Science and Technology
Policy, Murdoch University, Perth, 6150, Australia.
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La tres forte variation de la part modale entre les trois modeles (américain, européen et
asiatiqgue) s'expliqgue par l'extréme variabilite de la densite entre les villes [BERTAUD,
20041

Les villes ameéricaines sont en moyenne 15 fois moins denses que les villes asiatiques et
3,5 fois moins denses gue les villes européennes. Un facteur de 60 peut méme étre
atteint entre Atlanta et Hong Kong par exemple.

Comparative average population densities in built-up areas in 49 metropolitan areas
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FIGURE 31 : DENSITE DE POPULATION DES AIRES URBAINES SUR 46 METROPOLES
Source . http,/alainbertaud.corm

" BERTAUD Alain, 2004, 7he spaual orgarnization of cies . Deliberate outcome or unforeseen consequences Reason Foundation,
WWW.Ireason.org/transportation

Universite Toulouse Jean-Jaures
Master Il Villes et Territoires « Transports, Logistigue et Environnement »

L'efficacite des transports mise a mal par I'étalement urbain

O~
~


http://alainbertaud.com/
http://www.reason.org/transportation

Si 'on compare Barcelone, une des villes les plus compactes d'Europe a Atlanta qui
semble étre une caricature du modele de Johannesburg, on comprend mieux les liens
de causalité entre densite, la part modale des TC et leur efficience.

Barcelone présente une densité environ 30 fois supérieure a celle d’Atlanta pour une
population a peu prés equivalente. En conséguence de quoi, la zone urbanisee
d'Atlanta est 26 fois plus étendue que celle de Barcelone.

The Built-up AJea of Atlanta and Barcelona Represented at the Same Scale
. g +—— 10 km of metro line
Atlanta:

2.5 million people (1990)
4,280 km?2 (built-up area)

Transit in Atlanta VS Barcelona Barcelona  Atlanta

9 74
60% %
30% 4.50%

3400
2800

Barcelona:
2.8 million people (1990)
162 k2 (built-up area)

ho k3 9 » % @ “ “ ) & ) 03 19 120 130 1 140 omenes

FIGURE 32 : COMPARAISON DE LA TACHE URBAINE DE BARCELONE ET D'ATLANTA,
DEUX VILLES DE TAILLE DEMOGRAPHIQUE EQUIVALENTE
Source . hittp,//alainbertaud com

Bien gue le réseau de metro soit globalement comparable (99 km sur Barcelone contre
/75 km sur Atlanta) il couvre 60 % de la population de Barcelone contre seulement 4 %
de la population d’Atlanta. C'est donc sans surprise que I'on constate une part modale

du metro beaucoup plus élevee a Barcelone (30%) qu'a Atlanta (4,5%).

Si- Atlanta voulait atteindre le méme taux de couverture que Barcelone (60% de la
population), il lui faudrait développer 3 400 km de lignes et proposer 2 800 stations ce
gui est tout simplement impossible, méme a long terme (a titre de comparaison, le
reseau de metro de New York, un des plus importants au monde propose 367 km de

lignes et 422 stations).
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Atlanta  est  donc  dans
limpossibilité de developper un
reseau de transport permettant
une part modale de TC
significative en raison de son
etalement sur une region de
100 km de large et 140 km de
haut.

La marche a pied et le velo sont
egalement cantonnés a des
parts ~ modales  marginales
compte tenu des distances a
parcourir. De plus, le
developpement d'un  reseau
routier dense et de tres grande
capacite a genére de fortes

coupures urbaines et a morcelle

le territoire en zones

fonctionelles  hermetiques les

unes aux autres.

FIGURE 33: ECHANGEURS ROUTIERS GEANTS SUR
ATLANTA GENERANT DES RUPTURES TERRITORIALES FORTES
Source : google earth

I existe donc un cercle vertueux pour le developpement des transports en commun

dans les villes les plus denses :

e grace a une forte concentration de la population et des emplois, il est plus facile

d'atteindre un fort taux de couverture de la population par le réseau de TC,

e UunN taux de couverture eleve entraine une part modale TC plus importante,

e une forte fréequentation des TC ameéliore le taux de couverture des dépenses du

reseau TC,

e une bonne couverture des depenses permet de nouveaux investissements afin

d'ameliorer le maillage, 1a zone couverte par les TC et d'investir dans des modes

lourds, bien plus efficients lorsqu’ils sont suffisamment fréequentes,

e [amelioration du reseau va entrainer une augmentation de sa frequentation...
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Pour le modele de ville de Johannesburg il existe en revanche un cercle vicieux qui

rend pratiquement impossible le developpement des TC :

le déploiement d'un réseau dans les zones les moins denses n'est pas possible
car il serait trop coutelix par rapport a la population desservie,

le réseau se développe uniquement dans la partie centrale la plus dense, le
maillage est peu important

le pourcentage de la population desservie est faible, le reseau repond a une
faible part de la demande de deplacements,

les TC sont peu freguentes, leur colt par déplacement est eleve,

le faible taux de couverture des dépenses rend difficile les nouveaux
iNnvestissements qui permettraient d'ameliorer I'attractivite du réseau,

la part modale des TC reste marginale,

afin de permettre une mobilite qui repose presque exclusivement sur
automobile, il faut developper des infrastructures routieres nombreuses et tres
capacitaires,

le developpement du reseau routier va continuer de favoriser I'étalement

urbain,

FIGURE 34 : DE VASTES ZONES RESIDENTIELLES SE DEVELOPPENT A PLUS DE 50 KM
DU CENTRE D'ATLANTA (VILLE DE NEWNAN)
Source . google earth
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II.4. LE CAS TOULOUSAIN

II.4.a LA MARCHE A PIED

La part modale de la marche a pied est fortement liee a la densiteé et aux formes
urbaines qui constituent le territoire.

Ainsi, Toulouse et sa periphérie, qui presentent une densite urbaine faible et dont 1a
periphérie proche et eloignee est massivement constituee de zones pavillonnaires, ont
une part modale de la marche tres faible en comparaison d'autres agglomerations de
tailles comparables.

Le graphique ci-contre 20% 1400
met en regard la part T
g P 35% - 1200 §
modale de la marche Y 30% =
= o )
leve les territoires 5 e
relevee sur les territoi S o5t =
A . - 800 oS
)}
des enquétes menages 2 5
, B o
0 - 600 @
deplacement (EMD) avec 2 1o 2
la densite de population = - °
Pop T 10% 0 e
i i 3
des aires urbaines o L 500 E
correspondantes. Ce
0% T - 0
graphigue  doit  étre Q¢
interprete avec o

precaution dans la
FIGURE 35 : LA PART MODALE DE LA MARCHE EST FAVORISEE

mesure ou les territoires | paNs LES AGGLOMERATION PRESENTANT UNE FORTE DENSITE
des EMD ne |Source: données EMD Toulouse 2013 + wikimedia
réalisation persornelle

correspondent  pas  aux

aires urbaines.

On constate malgre tout gue Bordeaux et Toulouse qui ont une densite 2 a 5 fois
inférieure aux autres territoires ont des parts modales de la marche de 21 et 22 % alors
qu’elles sont comprises entre 32 et 34 % sur les autres agglomerations.
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On retrouve une part modale comparable sur la commune de Toulouse (33 %) mais
celle-ci chute a 15 % dans la proche péripherie et a 10 % dans la péripheérie eloignee.

Au sein méme du territoire de I'agglomeration Toulousaine, on constate donc une

forte corrélation entre la densite et la part de la marche a pied.
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Toulouse Proche périphérie Péri éloigné

FIGURE 36 : CORRELATION ENTRE LA PART MODALE DE LA MARCHE ET
LA DENSITE AU SEIN DE L’AGGLOMERATION TOULOUSAINE
Source . donnees EMD Toulouse 2013 / réalisation personnelle

Les faibles densités de population correspondent generalement a des formes urbaines
tres favorables a la voiture et inadaptees aux modes actifs et aux transports en

commun.

Sur le territoire du SCOT, les formes urbaines collectives sont presque exclusiverment
concentrees sur la commune de Toulouse. Seules les communes de Colomiers et, dans
une moindre mesure, de Blagnac, presentent egalement des formes urbaines
favorables a la marche a pied (habitat collectif, semi-collectif ou mixte). La marche a
pied se concentre donc sur ces trois communes. Elle est trés peu preésente sur la
periphérie (proche ou eloignee) principalement constituee de zones pavillonnaires qui
ne presentent pas de continuite de bati entre elles.

La carte ci-dessous met en valeur une inéguation entre les déplacements pedestres et
les zones pavillonnaires et commerciales.

Université Toulouse Jean-Jaures
Master Il Villes et Territoires « Transports, Logistiqgue et Environnement »

L'efficacite des transports mise a mal par I'étalement urbain

~
NJ



On constate egalement que la commune de Toulouse, ou se concentrent les
deplacements a pied est isolee du reste du territoire par de vastes zones commerciales
ou les deplacements péedestres sont rares. Passe cette frontiere, le territoire est organise
en secteurs fonctionnels et I'émiettement des zones urbanisees est important. La

marche a pied n‘apparait plus que sur guelgues centralites.

..' ® 1 point = 50 déplacements piétons
(par zone fine EMD 2013)
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FIGURE 37 : LES DEPLACEMENT PIETONS SUR LE TERRITOIRE DU SCOT EN FONCTION DES
FORMES URBAINE
Source : aug/T, diagnostic du SCOT
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IT.4.b LES TRANSPORTS EN COMMUN

PART MODALE TC ET DENSITE
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FIGURE 38 : CORRELATION ENTRE LA PART MODALE DES TC ET LA
DENSITE AU SEIN DE L’AGGLOMERATION TOULOUSAINE
Source : données EMD Toulouse 2013 / réalisation personnelle

L'EMD montre qu'il existe egalement une correlation entre la densite de population et

la part modale des TC.

Sur Toulouse, la part modale des TC est forte, elle atteint 21 % pour une densité de pres
de 35 habitants / hectare. Sur la proche péripherie la part modale est de seulement 8
% et présente peu de differences avec la peripherie eloignee (/%) ou la densite est
pourtant cing fois plus faible. La densite n‘est donc pas le seul facteur impactant la part

modale des TC.
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PART MODALE TC ET TAUX DE COUVERTURE DE LA
POPULATION
Plus un territoire est dense, plus il est facile de couvrir une part importante de sa
population avec I'offre de TC. On considere gu'une personne est couverte par I'offre de
TC si elle reside dans I'aire d'influence d'une ligne du réseau. Cette aire d'influence est
variable en fonction du mode de transport. Plus le mode de transport est efficace, plus
son aire d'attraction est importante :
e Metro outrain: 600 m
e Jramway : 500 m
e Busensite propre: 400 m

e Bus classique : 300m

[ Toulouse

- [_] Périmetre couvert
par les TC

Densité de population
(habitants / hectare)
<10
10-50
Il 50 - 125
Il 125 - 250
B > 250

FIGURE 39 : POPULATION COUVERTE PAR LES TC SUR LA COMMUNE DE
TOULOUSE

Source. données INSEE carroyees 2010, données Tisseéo-SMTC
réealisation personnelle
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Sur la commune de Toulouse, /77 % du territoire se situe dans l'aire d'influence du
reseau de TC ce qui couvre 96 % de la population. Non seulement la couverture est
optimale mais I'offre est également de trés bonne qualité. Le réseau est construit en
etoile et Toulouse en est le centre. Le maillage du reseau est donc important sur la

commune de Toulouse.

Une partie significative du territoire se situe simultanément dans l'aire d'influence de
plusieurs lignes du reseau ce qui en ameliore qualitativement la couverture.
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FIGURE 40 . POPULATION ET TERRITOIRE COUVERT PAR LES
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On peut en deduire que le taux de couverture est un critere a prendre en compte mais
gu'il n'est pas suffisant pour expliquer le niveau de la part modale des TC.
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FIGURE 42 : POPULATION COUVERTE PAR LES TC SUR LA PROCHE PERIPHERIE DE TOULOUSE
Source : aonnées INSEE carroyées 2010, aonneées Tisseo-SMTC / réalisation personnelle

Universite Toulouse Jean-Jaures

Master Il Villes et Territoires « Transports, Logistigue et Environnement »

~
~

L'efficacite des transports mise a mal par I'etalement urbain



Afin de mieux comprendre le lien entre 'offre TC et son usage, une approche
guantitative semble insuffisante. Elle doit étre complétée par une approche gualitative.

Les criteres permettant de mesurer la qualité d'une ligne de TC sont nombreux et
certains sont difficilernent exploitables car ils relevent de notions subjectives :

e vitesse,

e frequence,

e régularite,

e ponctualite,

e confort,

e ctendue de la plage horaire,
e accessibilite,

o flabilite,

e ctendue du reseay,

e gualite du maillage...

Dans un premier temps, nous prendrons uniquement en compte le nombre de
courses gui est un critere facilement exploitable et qui reflete en partie la qualite du
service. Le seuil qualitatif exploité a eté defini a 120 courses (deux sens confondus). On
considere qu'au-dela, le niveau de service de bus est de qualite.

Ce seuil de 120 courses permet de garantir
e untemps d'attente moyen de 15 minutes,
e untemps dattente de 10 minutes ou moins en heures de pointe,
e des horaires cadences,

e une large amplitude horaire.
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Le taux de couverture des lignes de plus de 120 courses reste sensiblement identique
sur Toulouse. Plus de 88 % de la population est desservie (contre 96 % pour I'ensemble
de la couverture TC).

En revanche sur la proche péeripherie, le taux de couverture de la population passe de
pres de 66 % (pour I'ensemble des TC) a seulement 28 % pour les TC de plus de 120

courses.

100% 25%
90%

80% - 20%
70% -

60% - 15%
50% -

40% 10%
30% -

20% - - 5%
10% -

0% - - 0%

Toulouse Proche périphérie

B % population dans zone d'influence TC 120
courses

FIGURE 43 : PART MODALE ET TAUX DE COUVERTURE DES TC DE
PLUS DE 120 COURSES QUOTIDIENNES
Source : Tisséo SMTC / réalisation personnelle

Le rapport entre les donneées obtenues sur Toulouse et sur sa proche peripherie est
d'environ 3, tant pour la part modale TC que pour la population desservie par des TC
de plus 120 courses (c.f. figure ci-dessous).

Il existe donc une forte corrélation entre le taux de couverture de l'offre TC
« gualitative » et la part modale de TC.
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FIGURE 44 : POPULATION COUVERTE PAR LES TC DE PLUS DE 120 COURSES SUR TOULOUSE
ET SA PROCHE PERIPHERIE
Source : données INSEE carroyées 2010, donneées Tisséo-SMTC / réalisation personnelle
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On peut poursuivre ce travail en s'intéressant a la couverture du reseau de TC de plus
de 120 courses et maille. On considére gu'un troncon de ligne est maille lorsqu'il offre
au moins deux correspondances possibles avec d'autres lignes.

Le maillage du réseau permet d'en ameliorer la qualite et I'attractivite en multipliant les
destinations possibles et en améliorant les temps de deplacements (plus la maille est

fine, moins les détours sont nécessaires).

Sur l'agglomeration toulousaine, I'offre de plus de 120 courses et maillee ne concerne
guasiment gque la commune de Toulouse ou plus de 84 % de la population est

couverte.
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FIGURE 45 : POPULATION COUVERTE PAR LES TC DE PLUS DE 120 COURSES ET
MAILLE SUR TOULOUSE ET SA PROCHE PERIPHERIE

Source . donnees INSEE carroyees 2010, donnees Tisseo-SMTC / réalisation
personnelle
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Sur la proche périphérie, le taux de couverture de la population est presque insignifiant
(2,5 %] et il est nul sur le péripherique eloigne.

Pour conclure, on constate gue le taux de couverture sur le périmetre de la commune
de Toulouse est tres important tant pour la couverture TC que pour la couverture TC
de plus de 120 courses et pour la couverture TC de plus de 120 courses et maillee.
L'offre la plus qualitative concerne plus de 80 % de la population et expligue la part
modale élevee des TC.

120% 25%

100%
r 20%

80%

r 15%

60%

r 10%
40%

- 5%

20%

0% T 0%

Toulouse Proche périphérie Périphérie éloignée
Couverture TC N Couverture TC 120 courses

s Couverture TC 120 courses maillé —#=—% Part modale TC

FIGURE 46 : LES DIFFERENTES COUVERTURES TC SUR TOULOUSE ET SA
PERIPHERIE

Source . données INSEE carroyees 2010, données Tisseo-SMTC /|
réalisation persornelle

Sur la proche periphérie, les résultats sont plus contrastes : si la couverture TC reste
elevee (65%], la couverture qualitative (+ de 120 courses) est bien moins bonne (28%)
et la couverture tres qualitative (+ de 120 courses et maillée) ne concerne plus que
2,5% de la population. En conséquence, la part modale des TC ne represente plus gue
8%.

Enfin, sur la péripherie eéloignee, la couverture TC n'est que de 12 % et l'offre TC
gualitative est nulle.

La part modale des TC (7 %) est principalement liee a l'offre de TER et aux cars
départementaux.
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FIGURE 47 : COUVERTE TC SUR L'AGGLOMERATION TOULOUSAINE
Source . données aug/T, donnees Tisseo-SMTC / réalisation persornnelle
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II.5. LA COHERENCE URBANISME-TRANSPORT

II.5.a DEFINITION

La cohérence urbanisme-transport vise a associer le developpement de nouvelles lignes
de transports en commun a une urbanisation compacte. Ceci pour permettre une
frequentation des TC suffisante afin d’'en assurer l'eéquilibre financier (ou plus

exactement d'en limiter le cout pour la collectivite).

Ce concept n'est pas réecent mais evolue avec son temps. Aujourd’hui, il peut étre
associe aux objectifs de developpement urbain durable et fait I'objet d'un large
consensus au sein des milieux professionnels ou de recherche. Ce consensus vient du
constat que les seules agglomerations europeennes ayant maitrise le developpement
de l'usage de la voiture sont celles qui ont reussi a proposer une offre de transport
performante et a ancrer leur urbanisation le long des axes et des pdles du reseau de
transport collectif [Gallez, Guerrinha, Kaufmann, Maksim, Thebert, 2008]47.

I sagit du modele dAmsterdam qui doit permettre de relever les défis
environnementaux qui simposent aux villes du XX| siecle. Son antagoniste, le modele
de Johannesburg, n'est plebiscite par personne en Europe et est plutdt considere
comme un contre modele generant de nombreuses nuisances contre lesquelles il faut

lutter.

Dans les faits il sagit principalement de développer l'urbanisme sur les zones déja
desservies par les transports publics.

A l'inverse, on peut egalement choisir de desservir de nouvelles zones, qui ont vocation
a s'urbaniser a court terme. La condition étant gue cette urbanisation soit suffisamment
dense et prenne en compte la nouvelle offre de transport public. Le projet urbain doit

étre correctement encadre afin d'atteindre cet objectif.

Enfin, on peut egalement chercher a étendre I'aire d'attraction des stations de transport
urbain en améliorant leur accessibilité.

¥ Gallez C., Guerrinha C., Kaufmann V., Maksim H.N., Thebert M., 2008, Mythes et réalites de la cohérence urbarnisme-lransport
Rapport de convention 6t--CNRS

Université Toulouse Jean-Jaures
Master Il Villes et Territoires « Transports, Logistique et Environnement »

L'efficacite des transports mise a mal par I'étalement urbain

00
~



IT.5.b LES TERRITOIRES CONCERNES PAR LA COHERENCE
URBANISME-TRANSPORT

Les enjeux de la cohérence urbanisme-transport concernent essentiellement la
periphérie ou les efforts consentis par la collectivite en termes de developpement des
TC n'engendrent pas forcement 'augmentation de la part modale attendue.

C'est le cas sur la péeripherie Toulousaine ou le fort dispersement de I'habitat et le
manque de centralités fortes et clairement identifiees ont entraine un developpement
du réseau de TC distendu. Ce reseau de faible intensite ne propose pas une offre
suffisamment qualitative (en frequence et en maillage) et a, en conseguence, une faible
frequentation. L'indicateur de performance des lignes (nombre de validation / km
commerciaux) baisse au fur et mesure que les lignes desservent des territoires plus

eloignes du centre.

Les lignes gui desservent la proche periphérie ont donc un tres faible rendement et un
cout eleve pour la collectivite. Dans un tel contexte, il apparait difficile et risque
d'ameliorer la qualité de leurs offres a moins de chercher a modifier I'environnement
urbain de ces lignes afin de les rendre plus favorables a la pratique des TC.

La mise en place de lignes qualitatives dans la peripherie peut se faire a la condition
gu'elle soit accompagnee par un developpement urbain suffisamment dense
permettant, a terme, dassurer une fréequentation justifiant les efforts financiers

consentis.

Sur la proche périphérie toulousaine, le developpement des TC peut s‘appuyer sur le
maillage du réseau de transport urbain et sur les polarites urbaines deja existantes. Le
développement de la couverture des transports urbains repose notamment sur la mise
en place de nouveaux TCSP permettant de se connecter au reste du réseau et
notamment aux lignes de metro et de tramway. En s‘appuyant sur des lignes en site
propre, on peut etendre la couverture gualitative des TC et toucher ainsi de nouvelles

populations de la péripherie qui N’y avaient pas acces.

Pour ameliorer encore l'attractivite du réseau sur la proche peripherie, il est egalement
necessaire détendre le maillage du réseau, qui est aujourdhui principalement
concentre sur la commune de Toulouse. Un des enjeux etant de faciliter les
deplacements internes au proche périphériqgue. Ces échanges représentent
aujourd’hui 31 % des déplacements de la grande agglomeration soit une
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augmentation de 8 points en 10 ans [EMD 2013]48 mais la part modale des TC y est
faible (8 %).

Le developpement de la part modale dans la proche péripherie est un des grands
enjeux de mobilite de I'agglomeération dans les annees a venir.

Sur la périphérie €loignée, la problematique est differente. Le bati est extrémement
diffus et les distances a parcourir sont importantes, il est impossible de developper une
offre de transport urbain a cette echelle.

En revanche le reseau TER, en fort developpement sur la region, peut servir de pilier
pour la mise en place d'une cohérence urbanisme-transport structureée sur le réseau et

les gares TER.

sur le centreville,  les
problématiques concernant 10

(3 %)

la cohérence urbanisme- o i

transport  semblent  moins
cruciales et surtout moins
complexes a mettre en

oceuvre., Ces territoires

presentent generalement de virgnie oo

Slognés penpheérie

fortes densites et sont situes

au coeur des reéseaux de

transport. lls sont donc tres

bien desservis. La mise en 138000
5% Evolution du nombre habitants
place de nouvelles 2004-2013:
onblse.+1§i%, 12%
| = o ériphérie : + '
infrastructures tres ."J;'?hpﬁe‘:se g;mémm%_

capacitaires comme le metro _
FIGURE 48 : REPARTITION DES FLUX DE DEPLACEMENTS

ou le tramway necessite |TOUS MODES PAR TERRITOIRE
Source. EMD 2013 / Tisseéo, SMTC

cependant egalement une
reflexion afin de favoriser une densification dans les aires d'influence et de permettre la

mise en place d’'extensions urbaines importantes, en lien avec l'infrastructure

* Enquéte Ménage Déplacement, Les depiacements dans la grande Agglomeranon Toulousaine, 2013, Tisseo SMTC
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II.5.c L'EVOLUTION DES OUTILS DE PLANIFICATION POUR
RENFORCER LA COHERENCE URBANISME TRANSPORT

Les evolutions du code de l'urbanisme ont intéegre progressivement la notion de
coherence entre urbanisme et transport a l'échelle des differents territoires. Ce
paragraphe decrit certaines de ces evolutions mais n'a pas pour ambitions de faire une
presentation exhaustive des différents outils ou textes existants.

Lor POUR L’ACCES AU LOGEMENT ET A UN URBANISME
RENoOVE (ALUR)
La lutte contre I'étalement urbain est un des axes majeurs de la loi Alur. La loi Alur
renforce tout d'abord les obligations des schemas de coherence territoriale (SCoT) et
des plans locaux d'urbanisme (PLU) en matiere danalyse de la consommation
d'espaces naturels ou agricoles et prevoit egalement que les SCoT et les PLU devront
integrer une analyse des capacites de densification dans leur rapport de presentation.

La loi Alur renforce les dispositions relatives a la lutte contre I'etalement urbain et
favorables a la densification dans les SCoT et dans les PLU en integrant
systematiquement l'etude de la densification dans les rapports de presentation des
SCoT et PLU et en precisant les obligations du PLU en matiere d'analyse et d'objectifs

relatifs a la consommation d'espace.

Il s'agit ainsi d'inciter a mener un debat entre tous les acteurs locaux et la population

sur la densité acceptable sur le territoire du SCoT et du PLU.

La definition des secteurs de densification est integree au rapport de présentation du
SCoT, secteurs que les rapports de presentation des PLU devront eux-mémes

specifiquement analyser.
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LE SCHEMA COHERENCE TERRITORIALE (SCoOT)

Le SCoT doit, en application de la legislation preexistante, prendre en compte I'objectif

de consommation économe de l'espace et la meilleure gestion de la densite.

C'est un outlil essentiel de la coheérence urbanisme-transport car il peut déterminer des
secteurs dans lesquels I'ouverture de nouvelles zones a l'urbanisation est subordonnée
a leur desserte par les transports collectifs. Il est notamment precise au sein de son
document d'orientation et d'objectifs que :

e [l doit fixer des « objectifs chiffres de consommation econome de l'espace et de
lutte contre [leétalement urbain, qui peuvent étre ventiles par secteur
geographique » (L. 122-1-511);

e il peut « imposer prealablement a toute ouverture a l'urbanisation d'un secteur
nouveau : lutilisation de terrains situes en zone urbanisee et desservis par les
equipements mentionneés a larticle L. 111-4 [...] (ou la realisation d'une étude de
densification des zones déja urbanisees » (L. 122-1-51V) ;

e |l peut determiner des secteurs ou le PLU ne peut imposer une densite
maximale de construction inférieure a un certain seuil (L. 122-1-5 VIII) en
prenant en compte la desserte en transports collectifs et la protection
environnementale ;

e |l peut imposer une densite minimale de construction (L. 122-1-5 IX) sous
reserves de justifications particulieres notamment en prenant en compte les

transports en commun.

LE PLAN LoCAL D’URBANISME (PLU) ET LE PLAN LOCAL
D’URBANISME INTERCOMMUNAL (PLUI)

Le PLU (loi SRU de 2000) remplace le Plan d'occupation des sols de la loi d'Orientations
Foncieres de 1987 mais ces deux documents repondent a des logiques differentes.
Tandis que le POS réepond a une logique purement fonciere et de zonage, le PLU est
l'outil de traduction, en urbanisme opérationnel, d'une politique d'amenagement. |l

permet de definir des objectifs de densification du territoire.

Le PLUI, crée par la loi Grenelle permet de travailler & une nouvelle echelle et d'influer
sur l'evolution des formes urbaines. Il prend tous les effets et la valeur juridigue d'un
PLH et dun PDU. Le projet territorial inclut ainsi la question des transports et
deplacements. Comme les actes relatifs a 'occupation du sol sont opposables, le PLUI

acquiert une efficacité que n‘a pas le PDU.
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II permet de disposer dune vision globale des problemes de transports et de
déplacements et est a méme d'assurer la mise en ceuvre d'une politique cohérente tant
sur les questions d'urbanisme que sur les questions de transport. Il permet d'imposer un
minimum de densite des constructions dans les secteurs environnants les stations de
transport en commun existantes ou programmees. L'article L 123-1-2 du code de
urbanisme precise que « lorsque les conditions de desserte par les transports publics
reguliers le permettent, le reglement peut fixer un nombre maximal daires de
stationnement a realiser lors de la construction de batiments destinés a un usage autre
gue d'habitation. »

Enfin il peut utlliser des outils tels que les «orientations daménagement et de
programmation » (OAP) afin de s'assurer que les projets d'extension urbaine ou de
densification prennent en compte les transports en commun existants ou en projet. Le
PLUI, grace aux OAP, introduit réellement une vision stratégigue de la maitrise de 1a
consommation fonciere en identifiant les bons secteurs de developpement et les

formes que doit prendre ce developpement.

LE CONTRAT D’AXE TOULOUSAIN

Un contrat d'axe est une demarche negociee entre l'autoriteé organisatrice des
transports et le territoire pouvant accueillir un projet de transports collectifs :
e [autorité organisatrice des transports s'engage sur la realisation d'un projet de
Transport en Commun en Site Propre (TCSP),
e |es communes et la communaute dagglomeration gui en béneficieront
s'engagent sur des moyens afin de favoriser la densité urbaine autour du TCSP

ainsi gue 'accessibilite aux stations.

La notion de contrat d'axe est apparue lors des travaux engages pour la revision du
PDU de l'agglomeration toulousaine en 2008. Le SCoT approuve quelques annees
auparavant mettait deja en avant le principe de cohérence urbanisme-transport, en
preconisant une intensification urbaine le long des axes de transports en commun, et
en conditionnant l'ouverture a l'urbanisation de larges territoires a la realisation des
infrastructures de transport necessaires a leur desserte (principe des zones de

coherence).

Malgre cette initiative, I'étalement urbain s'est poursuivi (genéeralement au-dela des
zones de coherence) et les demandes de nouvelles infrastructures de TCSP dans des
secteurs tres peu denses de I'agglomeration se sont multipliees. Ce constat a amene

Tisseo-SMTC a envisager la negociation de contrats d'axe avec les communes ou leurs
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groupements pour rendre plus opérationnelle la mise en oceuvre de la coherence

urbanisme-transport.

Le contrat d'axe doit permettre d'initier une dynamigue vertueuse, ou Tisseo-SMTC
investit pour ameliorer les transports en commun et les collectivites agissent sur
lurbanisme de sorte que lnvestissement de Tisseo-SMTC ait une certaine efficacité
economique et puisse beneficier au maximum de personnes pour un cout acceptable

pour la collectivité dans son ensemble.

Cette dynamique doit permettre de repondre aux objectifs du PDU: en developpant
simultanement urbanisation dense et transports en commun, on peut esperer limiter
lusage de la voiture particuliere en milieu urbain et developper l'usage des modes
doux. Elle doit aussi constituer une mise en ceuvre du SCoT dans le respect des valeurs
du developpement durable, en favorisant notamment une gestion econome de
lespace, une meilleure integration des populations, une meileure preservation de

environnement, en particulier en reduisant les emissions de gaz a effet de serre.

Le contrat d'axe definit les objectifs de cohérence urbanisme-transport ainsi que les
outils utilises pour atteindre ses objectifs (modification du PLU, definition d'OAP et de
perimetres d'etude, lancement de ZAC..). Le SMEAT (Syndicat Mixte d’Etudes de
I’Agglomeration Toulousaine) qui a notamment en charge I'élaboration du SCoT de la
grande agglomeration toulousaine assure le suivi et 'évaluation de la mise en ceuvre

du contrat d'axe, une fois celui-ci signée par les difféerentes parties.

TAXE D’AMENAGEMENT MAJORE (TAM)

La nouvelle taxe d'amenagement est affectée au financement des actions et operations
contribuant a la réalisation des objectifs definis a l'article L. 121-1 du CU soit les objectifs
d'équilibre des Scot, PLU ou cartes communales. Elle permet de financer les

iNnfrastructures necessaires a la densification ou a l'extension urbaine.

Elle comporte une part communale ou intercommunale et une part déepartementale

voire regionale (RIF). Le taux est compris entre 1 et 5%.

Dans le cadre de la taxe damenagement majoree le taux peut atteindre 20% si la
realisation de travaux substantiels de voirie ou de réseaux ou la creation d'equipements
publics generaux est rendue necessaire en raison de limportance des constructions

nouvelles édifiees dans ces secteurs.
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CHAPITRE III

MISE EN CEUVRE D'UNE COHERENCE
URBANISME TRANSPORT SUR UNE
INFRASTRUCTURE DE BUS EN SITE

PROPRE SUR L'’AGGLOMERATION
TOULOUSAINE
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III. MISE EN CEUVRE D'UNE COHERENCE URBANISME
TRANSPORT SUR UNE INFRASTRUCTURE DE BUS EN
SITE PROPRE SUR L'’AGGLOMERATION

TOULOUSAINE

III.1. PREAMBULE

Cette partie a pour objet de presenter un cas concret de mise en ceuvre d'une
cohérence urbanisme-transport dans le cadre du developpement d'une nouvelle
infrastructure de TCSP sur l'agglomeération Toulousaine. Les élements presentes dans
cette partie reposent sur le travail que j'ai realise au sein de l'aua/T dans le cadre de
mon stage. A savoir la realisation d'un bilan «un an apres la mise en service » sur
I'infrastructure de TCSP de la Voie du Canal de Saint-Martory (VCSM) realisee pour le
compte de Tisseo.

La realisation de ce travail est une
obligation légale pour Tisseo. En effet, les
collectivités locales ayant beneficie d'une
subvention de [Etat pour la realisation
d'une infrastructure de transports doivent
realiser une évaluation apres la mise en
service de linfrastructure (article L1511-6
du code des transports).

Cette evaluation permet dobserver les
evolutions apportees par linfrastructure et
d’en faire un bilan economique et social. Et

ce, afin d'en évaluer l'efficacité, au regard

TCSP VCSM

de l'nvestissement public realise.
Situation un an apreés la mise en service

, . , Fichen®1 : Présentati
Cette évaluation permet également de et ol & i oo

verifier que l'infrastructure repond bien aux

D el L

objectifs du projet initial et permet

FIGURE 49 : RAPPORT D'EVALUATION DU
TCSP VCSM REALISE AU SEIN DE L'AUA/T
POUR TISSEO

dengager, si necessaire des actions
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correctrices ou d'en tirer des enseignements pour les realisations futures.

Afin de mesurer correctement les evolutions engendreées par linfrastructure, un état
initial est dresse puis des bilans sont effectues un an et cing ans apres la mise en service
du TCSP.

L'évaluation « n+1 » a pour objectif de tirer les premiers enseignements et de verifier
gue les objectifs initiaux de cette infrastructure ont bien éte atteints. Il est compose de 4
parties independantes, rédigees sous forme de fiches thematigues :

e Fiche n’1 : Présentation de la VCSM

e Fiche N2 : Territoire & Offre

e Fiche n"3: Usage & Accessibilite

e Fiche n4 : Cohérence Urbanisme-Transport

Seule une synthese de ce travail est presentee dans ce chapitre.
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III.2. PRESENTATION DE LA

VOIE DU CANAL SAINT-

MARTORY (VCSM)

ITII.2.a LE PROJET

La Voie du Canal Saint-
(VCSM)  est  a

cinguieme infrastructure de

Martory

transport en site  propre
(TCSP) dediée aux bus dans
agglomeration
toulousaine. Mise en
service le 6 janvier 2014,
elle permet d'ameliorer 1a
desserte du sud-ouest de
Toulouse et de

'agglomeération.

Le projet a entrainé une
restructuration importante
du reseau de bus dans le
secteur sud-ouest et a
permis le désenclavement
de la commune de

Cugnaux ainsi  gu'une
meilleure connexion de la
commune de Tournefeuille

alaligne A du metro.

7.5 km

aua/t 0 25 5

Réseau structurant de transport en commun

Réseau métro

= Ligne A
ligne B

Réseau de surface

—— Tramway ligne T1

=== Tramway ligne T2 (avril 2015)

== Train ligne C

—— Réseau ferré

- Bus en site propre

TCSP programmés & I'horizon 2020 du PDU

FIGURE 50 : SITES PROPRES EN SERVICE A L'OUVERTURE DE LA
VCSM

Le projet prend egalement en compte les pietons et les cyclistes grace a la realisation, le

long de la VCSM, d'amenagements en leur faveur.

Longue de 5,4 km, la VCSM comporte 9 stations situées sur les communes de Toulouse

et de Cugnaux. Elle relie le terminus de la ligne A du meétro, Basso Cambo, au giratoire

situe sur Cugnaux a lintersection de la RD 23 (route de Toulouse) et de la 924 A

(avenue General Joseph Bares).

Le projet prevoit, a plus long terme, une seconde phase qui prolongera l'infrastructure

de TCSP sur les communes de Villeneuve-Tolosane et Frouzins, via le futur Boulevard

Urbain du Canal de St-Martory.
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III.2.b CONTEXTE

L'aire urbaine de Toulouse est composée de 453 communes et peuplee de plus de
1,25 millions d'habitants en 2011 (source: INSEE). Dotée du premier pole
aeronautique et spatial europeen, du troisieme pole universitaire francais, d'un
potentiel de recherche de premier ordre et d'un cadre de vie exceptionnel, Toulouse
possede de nombreux atouts qui lui conférent une forte attractivité. L'agglomération
beneficie de ce fait d'une croissance démographique et dun developpement
€conomigue soutenu.

Le developpement de l'agglomeération sest toutefois accompagneé d'un processus
d'eétalement urbain génerant une urbanisation diffuse. Cette organisation du territoire a
favorise l'usage la voiture avec une part modale tres elevee.

Face aux nuisances importantes generees par l'usage massif de I'automobile (pollution,
bruit, congestion de la voirie, etc.), une politique destinée a favoriser les transports en
commun est mise en ceuvre au travers des outils de planification. L'enquéte menage
2013 revele que cette politique volontariste commence a porter ses fruits © la part
modale de la voiture a reculé entre 2004 et 2013 (de 64% a 60% soit -4%) et ce, au
profit d'une augmentation de 4 points de la part modale des TC (de 9% a 13%).
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Le Schema de Cohérence Territoriale de '’Agglomeration Toulousaine (SCoT Central),

approuve en juin 2012 et en cours de revision, a fixeé les grands principes concernant Ia

stratégie de developpement du territoire :

maitriser I'urbanisation en garantissant la perennite des espaces naturels et
agricoles ;

polariser le developpement en promouvant un modele urbain polycentrique
structure autour de pdles economiques metropolitains ainsi que de quartiers
mixtes ;

relier les territoires en confortant I'organisation des deplacements en bassins de
vie arrimes a un cceur d'agglomeration maille ;

piloter la mise en ceuvre en s'assurant de la mise en cohérence de tous les outils

de planification sur le territoire concerne.

Le Plan de Déplacements Urbains (PDU) de 2001, dont la révision a ete approuvee fin

2012 (en cours de revision), s'est inscrit dans la continuiteé des orientations fixees par le

SCoTl. Le PDU programme ainsi la réalisation de nombreuses infrastructures de

transports en commun selon les trois principes suivants :

le partage de l'espace public, en redonnant de la place aux transports en
commun et aux modes doux ;

le maillage du réseau TCSP structurant, en favorisant 'usage intermodal des
reseaux de transports en commun ;

le phasage du developpement urbain en articulant les calendriers des
opérations d'urbanisme et d'infrastructure dans l'objectif de renforcer la densité

urbaine le long d'axes structurants.

Les projets de transports en commun en site propre (TCSP) se deéfinissent ainsi en

fonction des densités, typologies et potentiels de développement des territoires.
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Parmi les infrastructures programmees au PDU a I'norizon 2015, 'offre de transports
deja mise en service regroupe :

e UN réseau de metro pour desservir le coeur de l'agglomeération, densement
peuple et concentrant la plupart des equipements majeurs ; il est constitue de la
ligne A datant de 1993, de son prolongement (2003) et de la ligne B (2007) ;

e UN réseau de tramway pour desservir les secteurs de densite moindre mais
présentant un potentiel de desserte important. C'est ainsi gue la ligne de
tramway T1 a ete creee en 2010, son prolongement « Garonne » a eté mis en
service en 2014 et son antenne « Envol » le sera en 2015 ;

e un réseau de Transport en Commun en Site Propre (TCSP) pour desservir les
territoires a densite moyenne beneficiant d'equipements et de services sectoriels.
C'est dans ce cadre que les opeérations RD813 (liaison Ramonville — Castanet) et
Secteur Est (liaison Balma - Quint) ont ete realisees en 2007 ainsi que celle de la
LMSE (liaison Ramonville - Quint) debut 2013. Deux projets ont eté mis en
service debut 2014 la VCSM (Voie du Canal Saint Martory) et I'Axe bus
Tolosane (liaison Ramonville — Universite Paul Sabatier).

e unreseau de bus classique hierarchise et de transport a la demande (TAD) pour
desservir les territoires a densite plus faible.

III.2.c HISTORIQUE DU PROJET

Le projet de la Voie du Canal de Saint-Martory a éte successivement inscrit au Schema
Directeur de I'Agglomeration Toulousaine en 1998, au PDU (Plan de Deéplacements
Urbains) en 2001 puis au SCoT (Schema de Cohérence Territorial) approuve en 2012,

Le projet prevoyait un boulevard urbain multimodal entre Cugnaux et la station de
metro de la ligne A de Basso Cambo a I'horizon 2008.

Le Conseil Général avait la maitrise d'ouvrage de l'infrastructure routiere (2*2 voies) et
Tisseo celle de la TCSP.

Une concertation publique a ete menee de juin 2001 a janvier 2003 par le Consell
General, les remarques faites lors de cette concertation tendent a montrer une
preference pour un profil en travers ou les modes doux et le TCSP sont a niveau et les

voies de circulation générale en deblai.

L'/Agence d'Urbanisme et dAmenagement du Territoire de Toulouse Aire Urbaine
(aua/T) a realise une étude de faisabilitée sur le projet de TCSP finalisee en déecembre
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2003 (phase 1) puis en mai 2005 (phase 2 sur les previsions de frequentation et les

restructurations du réseau).

Le projet de TCSP ne pouvant étre dissocie du projet de voie routiere suivant le méme
trace, I'étude d'impact a ete deleguee au Conseil General par le SMTC. L'étude a ete
réalisée par le bureau d'etudes Saunier et AssoCIes.

Les differentes variantes du trace ont alors ete analysees ainsi que leurs effets sur

lenvironnement et les mesures a prendre afin d’en limiter les consequences.

L'¢elaboration du programme du TCSP de la Voie du Canal de Saint-Martory s'appuie
sur I'etude de faisabilite ainsi que sur I'etude d'impact gu'il traduit en besoins a satisfaire,
contraintes a respecter et exigences a atteindre que le maitre d'ouvrage fixe pour Ia
poursuite de I'opération. Il definit egalement les principes d'organisation de la maitrise
d'ouvrage pour la suite des études et la realisation du projet.

Ce programme a ete approuve par le Conseil Syndical du SMTC en fevrier 2005.

L'enquéte prealable a la Déclaration d’Utilité Publique (DUP) pour le TCSP de la VVoie
du Canal de St-Martory a éte menée de janvier a mars 2006. Elle concernait non
seulement le TCSP, mais egalement le projet de voie routiere.

A lssue de l'enquéte, la commission d'enquéte a emis un avis favorable au TCSP de 1a
Voie du Canal de St-Martory sous reserve gue :

e Un parc relais soit prevu a lentree de Cugnaux, ou au minimum, gue des
reserves foncieres soient constituees afin d'en creer un,

e [utilisation des voies par les transports scolaires soit totalement effective et que
des solutions soient trouvees pour eviter toute perturbation au niveau des

carrefours.

La VCSM a été lauréate lors 1° appel a projets TCSP Grenelle et a bénéficié d'une
subvention de I'Etat pour sa realisation.

Les travaux ont demarre en decembre 2011 et la VCSM a été mise en service le 6
janvier 2014.

juin 2001 - décembre mai 22 janvier

janvier 2003 2005 juillet 2005 2007 Lzl

2011

Démarrage
des travaux

2003 Etude de Etude de Etude Declaration
concertation faisabilité : faisabilite d'impact d'Utilite
publigue phase 1 : phase 2 Publigque
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III.2.d OBIJECTIFS DU PROJET

Les objectifs initiaux des projets de TCSP ont éte definis par le SDAT et repris par le

PDU :

Offrir des liaisons TC performantes pour les déplacements depuis/vers les
communes de la peripherie.

Assurer un maillage du réseau TCSP en connexion avec le réeseau de metro et
tramway.

Assurer une cohérence entre urbanisme et transport au travers de contrat
d'axe.

Favoriser la multimodalité par 'aménagement de poles déchange, de parcs-
relais, de stationnement veélo et de cheminement velo et pieton pour acceder
aux stations.

La DUP a precisé les objectifs de la VCSM. L'offre de transport mise en place dans le

cadre de cette operation doit améliorer I'attractivité des TC pour l'accés a Toulouse

dans le secteur Sud-Ouest :

Garantir la régularité des temps de parcours et la ponctualite des bus entre
Cugnaux et Basso Cambo.

Augmenter la fréquence de I'offre des bus et ameliorer la lisibilite des horaires.

Améliorer le temps de parcours entre Cugnaux et Basso Cambo

Le projet de TCSP doit permettre de mieux desservir le pdle d'emploi de Basso Cambo

et les equipements du secteur.

Route primaire
Route secondaire

IORZ IR R = Métro ligne A
2 m== tinéraire VCSM

[ o | =
PPN, SN SN T A R0 £ et 3 ! z =

FIGURE 51 : CARTE DE SITUATION DE LA VCSM
Source . données Tisséo. SMTC. aua/T / réalisation personnelle
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III.2.e ETAT INITIAL DE L'OFFRE DE DEPLACEMENT

UN RESEAU DE VOIRIE PRESENTANT DES POINTS DE
SATURATION

Le réseau de voirie du secteur sud-ouest est marqueé par la présence de voies rapides
ayant une fonction de transit pour le secteur : 'A64 au sud-est et la rocade Arc-en-Ciel
au Nord. Ces deux axes majeurs sont raccordes entre eux par l'avenue du Genéeral
Fisenhower qui presente des caractéristiques plus urbaines.

Un reseau de voirie secondaire, principalement organise de facon radiale, permet la
desserte des quartiers du secteur ainsi que l'acces aux voies rapides et au pole
economique de Basso Cambo.

Les voies du secteur présentent un trafic charge en heure de pointe, proche de la
saturation. De nombreuses intersections entre les voies radiales, I'avenue Eisenhower et
la RD63 constituent des points de blocage importants.

Le projet routier initialernent associe a la TCSP devait permettre de resoudre en partie
ces blocages en offrant une nouvelle voie a partir de Cugnaux vers le Grand rond
Saint-Simon sans passer par la route Saint-Simon (RD23).

aua/t

Grand Rond Saint Simon

-

Av. Général Eisenhower

Route de Saint-Simon

Tournefeuille

Toulouse
)

Réseau routier TMIA
— Réseau principal (cumul des deux sens)

Réseau secondaire
A 0 - 5000
——- Itinéraire de la VCSM 5000 - 10 000

10 000 - 20 000
| @=» 20 000 - 31 000

Portet-sur-Garonne

0 0.5 1Km

Source : observatoire SGGD

FIGURE 52 : RESUME DES POINTS DE COMPTAGE DU TRAFIC ROUTIER ENTRE 2010 ET 2014
Source . données observatoire SGGL, aug/T / réalisation personnelle
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UN RESEAU CYCLABLE PEU DEVELOPPE ET DISCONTINU

Avant la realisation du TCSP de la VCSM, le réseau cyclable du secteur sud-ouest etait
peu developpe et presentait de nombreuses discontinuités. La route Saint-Simon
(RD23), ne propose pas d'itineraire cyclable sur sa partie nord situee sur la commune
de Toulouse. En raison d’'un trafic routier important et de terre-pleins centraux, la route
de Saint-Simon, qui permet de relier Cugnaux et le quartier Saint-Simon au terminus de
la ligne A de Basso Cambo, est difficilement empruntable par les cyclistes.

Le secteur n'est pas couvert par le systeme de location de vélo en libre-service «
velOToulouse ».

I»\_J

>
“
{ 0
H
{ Cugnaux
\ Toulouse /\ N
"L m— \/CSM
!
o [ Limites communales
oy v ’I .
P AL Portet-sur-Garonne Infrastructures cyclables existantes
Y
L == itinéraire cyclable VCSM
0/ ’ 1 2 Km ===~ Itinéraire conseillé
- réseau cyclable (pistes, bandes)
’Source : réseau cyclable du grand Toulouse en 2011\ ~— réseau vert (piétons et vélos)

FIGURE 53 : RESUME DES POINTS DE COMPTAGE DU TRAFIC ROUTIER ENTRE 2010 ET 2014
Source . données observatoire SGGD, aug/T / réalisation personnelle
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UNE DESSERTE EN TC PRINCIPALEMENT RADIALE ET SOUMISE
AUX ALEAS DE LA CIRCULATION

Desserte des communes de I'axe RD 15, directement concernées par la VCSM

En 2012, trois lignes de bus urbaines (47, 57 et 58] desservent les communes de I'axe
RD 15. Elles ont toutes leur terminus toulousain a la station de metro Basso Cambo :
Elles ont un réle de desserte du quartier Saint-Simon et permettent de relier les
communes de Cugnaux, de Frouzins, de Muret, de Villeneuve-Tolosane et de Portet-

sur-Garonne.

Les lignes 57 et 58 ne proposent pas d'horaires cadences et posent des problemes de
lisibilite de I'offre.

Les vitesses commerciales et la régularité de ces lignes sont dependantes des aléas de
la circulation qui sont fréeguents en heure de pointe sur ce secteur.

Desserte des communes de I'axe RD632, indirectement concernées par la VCSM

En 2012, les communes de Plaisance-du-Touch et de Tournefeuille sont desservies par
des lignes (63, 65 et 67) gui permettent de rejoindre Toulouse et de se connecter au
reseau de metro a la station Arene ou Compans Caffarell.

Les lignes 65 et 67 ne proposent pas d'horaires cadences et posent des problemes de
lisibilite de I'offre.

La ligne 21, mise en place en 2005, propose un itinéraire transversal permettant de
rejoindre la station Basso Cambo a partir de la gare SNCF de Colomiers.
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FIGURE 54 : RESEAU TISSEO SUR LE SECTEUR EN JANVIER 2012
Source . Tisséo SMTC
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SYNTHESE DE L’ETAT INITIAL DE L'OFFRE DE DEPLACEMENT
(2012)
e lereseau de voirie du secteur presente un trafic charge en heure de pointe, et
des points de blocage importants.
e e reseau cyclable du secteur sud-ouest est peu developpe et presente de
nombreuses discontinuites
e ['offre de TC est peu lisible, relativement peu frequenteée et fortement soumise

aux aleas de la circulation

III1.2.f LES CARACTERISTIQUES DE LA VCSM

La plateforme de transports collectifs en site propre de la Voie du Canal de Saint-
Martory va de la station de metro Basso Cambo (terminus de la ligne A du metro et
pdle d'echange important de Toulouse) jusqu'a l'entree Est de Cugnaux (giratoire dit
de « Bachecame » situe au croisement de la RDZ3 et de la RD 924a).

Cette infrastructure a pour objectif majeur d'ameliorer les vitesses commerciales et la
regularite des lignes partant du pdole multimodal de Basso Cambo et desservant le
guartier toulousain St-Simon et les communes périphériques du sud-ouest.

Cette infrastructure, concue dans une logique de tronc commun, beneficie :

e auxlignes 47/ et 57 gui empruntent 100% du linéaire de la TCSP,

e Qalaligne 48 qui rejoint Tournefeuille et empruntant 72% du lineaire,
e alaligne 87 sur la partie sud de la VCSM (sur T1% du lineaire),

e alaligne 21 surla partie nord de la VCSM (sur 17% du linéaire),

e auxlignes 8 et 53 sur la partie nord de la VCSM sur (1 1% du lineaire).

vers Vandel météo/

Cité scolaire rive gauche
v \ ligne 8
vers

vers Tibaous ligne 53
Colomiers .
vers \ ligne 21
Tournefeuille .
“~ ligne 48
BACHECAME BASSO
PETIT JEAN BOURDETTES  TUCAUT LA RAMEE GUILHEMERY  DE CROUTTE MOUNEDE MESPLE cameol
vers Portet 4 ligne 47
ligne 57

vers Frouzins <

ligne 87

vers
Saint-Simon

FIGURE 55 : UNE INFRASTRUCTURE CONGUE DANS UNE LOGIQUE DE TRONC COMMUN
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LE TRACE ET LES STATIONS

Le TCSP déemarre au niveau du pdle d'echanges de Basso Cambo, il emprunte 1a rue
Roger Camboulives, puis rejoint la route de Saint-Simon et I'ancienne route de Saint-
Simon. Il franchit l'avenue Eisenhower au niveau de I'ancienne route de Saint-Simon
puis passe au sud du Grand-Rond Saint-Simon. Il traverse le quartier de Guilhermy en
longeant le fosse de Larramet, puis s'insere sur la RD 23 sur Cugnaux jusqu’au giratoire
situe a l'intersection de la RD 23 et de la RD 924a.

La longueur totale du site propre amenage de la Voie du Canal de Saint-Martory est de
5,4 Km et propose 9 stations separees d'une distance moyenne de 675 metres.

Le TCSP est associe a la future Voie routiere du Canal de Saint-Martory sur toute sa
partie longeant le fossé Larramet.
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FIGURE 56 : TRACE DU TCSP DE LA VOIE DU CANAL DE ST-MARTORY ET POSITIONNEMENT
DES STATIONS
Source . étude de 1aisabilite aug/T
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UN SITE PROPRE POUR DES LIGNES DE BUS PLUS
PERFORMANTES

Un itinéraire en site propre

La VCSM est en site propre integral (voie reservee
aux bus dans chaque sens) sur 8/7% de sa longueur.
Les 13 % propose une voie reservee aux bus dans un
seul sens ou en alterne.

Les bus ne sont donc pas soumis aux aleas de Ia
circulation, ce qui leur permet dameliorer leurs
vitesses commerciales et leurs regularites.

Le temps de parcours pour rejoindre la station Bachecame Petit Jean a partir du pole
multimodale de Basso Cambo est de 12 minutes.

Une priorité aux carrefours

Une stratégie de régulation des carrefours a éte mise en place afin d'accorder la priorité
au bus.

Une fois le bus detecte a proximite d'un carrefour, les feux tricolores et pietons passent
au rouge. Les bus peuvent ainsi traverser le carrefour sans s'arréter ou avec un temps
darrét limité. Cette strategie de regulation des carrefours contribue a 'optimisation de
la vitesse commerciale des bus ainsi gu’au confort des usagers.

Des stations confortables et accessibles

Les stations de la VCSM sont identiques a celles du
tramway. Elles sont equipées d'abris avec coupe-vent
et de bancs, elles sont eéclairees et equipees de
rampes permettant l'accessibilite des personnes a
mobilite  réduite. Des bandes podotactiles sont
integrees pour guider les deficients visuels.

Afin - dameliorer les conditions dattente des
voyageurs, un systeme d’information aux voyageurs (SIV) a ete mis en place pour les
stations les plus frequentées. Le SIV affiche les temps d'attente avant le passage des
prochains bus.
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La prise en compte des modes actifs

Des aménagements ont ete realises afin de favoriser I'usage de la marche a pied et des
velos, notamment pour faciliter I'acces aux stations. Des arceaux velos ont ete installes a
proximite de certaines stations et des cheminements pietons et velos permettent de
connecter les voiries environnantes aux stations.

La VCSM a ete 'occasion de développer des itinéraires cyclables et pietons, jusque-la
peu presents sur ce territoire.

La continuite cyclable et pietonne est désormais assuree entre la station Bachecame
Petit Jean et la station Decroutte. Cette continuite a ete realisee soit par 'amenagement
d'une voie cyclable bidirectionnelle et d'un cheminement pieton soit par des voies
partagees pieton/velo.

Un parking relais pour renforcer l'intermodalité

Le parking relais de Tucaut propose 88 places
ainsi gue du stationnement pour les velos. Il est
situeé au niveau du Chemin de Larramet qui
rejoint les centres-villes de Tournefeuille et de
Plaisance-du-Touch.

Il offre, pour les résidents du secteur sud-ouest,
une alternative intéressante au parking relais de
Basso Cambo dont I'acces est difficile en heure
de pointe en raison de la saturation du trafic.
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II1.2.g ELEMENTS FINANCIERS

Le cout de la réalisation de la VCSM s'eleve a 26,5 millions d'euros HT (valeur janvier
2008) soit 4,9 M€&/Km.

Il se situe ainsi legerement en deca de la fourchette de réference (5 - 10 Me/Km) pour
ce type de TCSP.

Le cout previsionnel du projet presente dans le dossier prealable a la DUP etait de 25
millions d'euros HT (valeur juin 2004, hors acquisition fonciere] avec une premiere
estimation de 3 M€ pour les acquisitions foncieres. Soit un cout previsionnel d’'environ
30 M€ en valeur janvier 2008.

Les etudes d'avant-projet restituees en mai 2011 avait re-estimé le previsionnel a 31,5
Me (valeur janvier 2008).

Le cout de la realisation sera finalement de 26,5 M€ ce qui represente une diminution

de 16 % du cout du projet. Et ce, malgre des colts d'expropriations plus importants

que prevu (4,3 ME) ainsi gue la prise en compte de deux modifications de programme:
e |arealisation du terminus de la nouvelle ligne 87 (250 000 €),

e |arealisation de la continuite cyclable de Tucaut (800 000 €).

Les economies ont principalement ete realisées sur les postes « travaux » et « provision
pour aleas ».

Colt de la VCSM : 26,5 M€ HT

(valeur janvier 2008)

Provision pour Acquisitions
aléas 0,8 M€ fonciéres et
libération

Dépenses liées a

|'investissement d'emprises
1,8 M€ 4,3 M€
Etude — Maftrise Déviations de
d'ceuvre réseaux
1,7 M€ 0,9 M€

FIGURE 57 : REPARTITION DES COUTS DE LA VCSM
Source . Tisséo SMTC
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IIT.2.h LA STRUCTURE DE FINANCEMENT DU PROJET

Le SMTC a porté a lui seul 81 % du financement de la VCSM (54 % sous forme
d'emprunt et 27 % en autofinancement).

Lauréate du le appel a projets TCSP Grenelle, la VCSM a béneficié d'une subvention de
I'Etat de 4,4 M€ dont 1,33 M€ au titre de la Dynamique Espoir Banlieues.

Le SMTC a egalement percu une subvention europeenne de 550 k€ dans le cadre du
FEDER 2007-2014.

Financement VCSM

Etat (1e appel
a projet
Grenelle)
17%

UE
(FEDER)
2%

FIGURE 58 : FINANCEMENT DE LA VCSM
Source : Tisséo SMTC
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III.3. OFFRE ET TERRITOIRE

ITI.3.a UN TERRITOIRE EN MUTATION

UN TERRITOIRE ECLECTIQUE

Le secteur impacte par la Voie du Canal de Saint-Martory (VCSM) se situe sur les
communes de Toulouse, de Tournefeuille et de Cugnausx, il présente des guartiers aux
caracteristiques tres différentes.

Sur Toulouse, la VSCM traverse la zone dactivites de Basso Cambo et permet de
desservir de nombreux emplois, des administrations publiques et des organismes de
formation.

Puis elle longe SaintSimon et Guilhermy, deux quartiers résidentiels en cours de
densification et dont l'extension urbaine eétait conditionnée a la realisation de
I'infrastructure de TCSP.

La Ramee, plus grande zone de loisirs de I'agglomeration est également desservie par
la VCSM ainsi que le quartier de Larramet sur la commune de Tournefeuille,
principalement constituee de maisons individuelles implantees sur de vastes parcelles.

_ | Nouveau groupe
~ |scolaire Guilhermy
(ouverture 2017)

&

i - ~ Sy sl Py
) PR NEEL . Ao SN
Nouvelle créche 5/ .._'/S;.\' ST ALY ¢ \’:)‘ {5
(ouverture 2015) | ' AP, N / 2 s ,"i@
J ’_1;, EoN e OUSESSR &3

k\ B Parcs d'activiées
| " Zones baties a prédominance d'habitat
; Zone aeroportuaire de Francazal

|

i

| Equipements

| A Enseignement

® Equipements administratif
* santé et action sociale

© Sports et loisirs

I Limites communales
Routes primaires
— Routes secondaires
— Métro ligne A

=== Jtinéraire VCSM

s

FIGURE 59 : POLES D'ATTRACTION SUR LE SECTEUR DE LA VCSM
Source . Source : données Tisséo, SMTC, aug/T / réalisation personnelle
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Sur la commune de Cugnaux, des opérations d'habitat collectif ont recemment vu le
jour le long du chemin de Tucaut ainsi gu'a I'entree du centre-ville de Cugnaux. Bien
gue situé au-dela du perimetre de la VCSM, le centre-ville de Cugnaux en béneficie
directement grace aux lignes de bus empruntant la VCSM et poursuivant jusqu'a
Frouzins ou la gare de Portet.

La commune de Tournefeuille beneficie également de l'infrastructure puisgu’une ligne
empruntant la VCSM permet de relier son centre-ville a Ia station de Basso Cambo.

La VCSM dessert peu d'eéquipements en dehors de la base de loisirs de La Rameée,
d'une gendarmerie et de deux centres de formation sur Basso Cambo. Une nouvelle
creche vient d'ouvrir a proximite de Tucaut et un groupe scolaire est en en cours de
construction a proximité de I'arrét Guilhermy.

BAsso CAMBO, UN POLE ECONOMIQUE MAJEUR

La zone d'activité de Basso Cambo, d'une superficie de pres de 60 hectares est un pole
economique majeur de la metropole.

Elle a su garder son attractivite pour les entreprises en raison de sa proximite avec les
grands axes routiers (rocade arc-en-ciel, A64, peripherique) et avec I'aeroport. Basso
Cambo est egalement tres bien connecte au centre-ville Toulousain grace a la station
terminus de la ligne A du metro.

La ZAC est toujours en cours de commercialisation, il reste des terrains disponibles,
notamment le long de la route Saint-Simon. Des projets proposant de vastes superficies
de bureaux ont vu le jour recemment.

La VCSM dessert toute la partie nord de Basso Cambo, riche en emplois et en
administrations  publiques (DRIRE, Direction Regionale du Commerce, Trésorerie
Principale de Toulouse, CARSAT) ainsi que le centre commercial. Puis elle dessert le
parc, le complexe sportif et la salle de spectacle de la Mounede ainsi que les entreprises
recemment implantees rue Claude-Marie Perroud (EDF, Nexter Electronics et le pole
tertiaire WoodPark). Elle rejoint ensuite I'avenue Eisenhower et dessert les bureaux de
Capgemini (30 000 m? de surface de bureaux).
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Basso Cambo est egalement un pole d'échange multimodal majeur de I'agglomération

qui propose :
e [ ligne de métro,
e [Zlignesde bus,
e | parcrelais (520 places)
e | parc de stationnement velo (54 places securisées + 38 places en acces libre),
e Une agence commerciale.

nrbuteurs de OpenSireetilag MidiMobilites
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FIGURE 60 : BASSO CAMBO : UN IMPORTANT POLE D'ECHANGES
Source . Tisséo, SMTC,
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LES QUARTIERS SAINT-SIMON ET GUILHERMY EN PLEINE
MUTATION

Les quartiers Saint-Simon et Guilhermy sont bien desservis par le réseau routier en
raison de la proximit¢ de la rocade Arc-en-Ciel et de l'avenue Eisenhower. Ces
infrastructures provoquent cependant des coupures territoriales fortes et contribuent a
enclaverent de ces quartiers pour les modes doux. Cet enclavement est renforce par
la presence de la base de loisirs de la Ramee a l'ouest et par la zone aéroportuaire de
Francazal au sud.

Le quartier Saint-Simon se caracterise par des habitations de type traditionnel
toulousain. Il est en cours de densification et a vu emerger recemment des projets
d'habitat individuel ou collectif.

Le quartier Guilhermy, longe par la VCSM est un quartier tres peu dense, en partie
constitueé de vastes parcelles. Il presente de nombreuses disponibilites pour une
extension urbaine et pour de l'intensification.

FIGURE 61 : GUILHERMY : UNE FAIBLE DENSITE ET UN FORT
POTENTIEL D'INTENSIFICATION
Source  Tisséo. SMTC.

Un groupe scolaire est en cours de construction afin de repondre a la demande
actuelle et future du quartier (16 classes primaires et maternelles).

Le quartier de Guilhermy peut se diviser en deux sous-secteurs:

e Un secteur dit diffus (56 ha) deja fortement occupée par un tissu pavillonnaire, et qui
presente des possibilites de densification,

e Un secteur dit a potentiel (46 ha) faiblement occupeé ou I'ancienne trame agricole
est encore presente,
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La VCSM traverse ce secteur a potentiel, ce gui explique la faible densité actuelle
d’habitant aux environs des arréts de la VCSM.

Le quartier Guilnermy est dgja en cours d'urbanisation, 30 % des espaces boises et
agricoles ont eté consommes en seulement dix ans (entre 1999 et 2009).

FIGURE 62 : 30 % DE L'ESPACE DISPONIBLE (EN JAUNE) A DEJA ETE
URBANISE ENTRE 1999 ET 2009 (EN ROUGE)

Source: Ftude prospective et pre-opérationnelle  pour
laccompagnement urbain de ia future voie du canal Saint-
Martory et de ses éventuels prolongerments - Diagnostic
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UN TERRITOIRE QUI FAIT TAMPON AVEC LES COMMUNES
PERIPHERIQUES DU SUD-OUEST

En raison de sa situation geographique, le quartier Saint-Simon a un réle tampon entre
Toulouse et les communes periphériques du sud-ouest :

e |a D/3 etla DI5, qui traversent le quartier du nord au sud, permettent de
rejoindre Toulouse a partir de Cugnaux,

e la D63, qui traverse le quartier dest en ouest permet aux residents de
Tournefeuille, de rejoindre I'A64 en passant au sud de la Ramee.

Une saturation des voies penetrantes dans Toulouse est observee en heure de pointe,
geneérant de nombreuses nuisances pour les residents
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IIT.3.b DEFINITION DU POTENTIEL POUR LES TRANSPORTS EN
COMMUN

LE POTENTIEL D'USAGERS POUR LA VCSM

La densite de population dans l'aire d'influence theorique de la VCSM (400 m) est tres
faible puisgu’elle est d'environ 12 habitants / hectare.

Pres de 4 600 habitants résident dans l'aire d’influence de la VCSM.

Population résidant dans |'aire d'influence des
arréts de la VCSM (400 m)
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FIGURE 64 : POPULATION DESSERVIE PAR LA VCSM)
Source . RGP INSEE 2070
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FIGURE 63 : POPULATION DESSERVIE PAR LA VCSM
Source : RGP INSEE 2010 / réalisation personnelle
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Le nombre d'emplois dans la o, e
) Emplois privés dans l'aire d'influence des
zone d'influence de la VCSM est arréts de la VCSM (400 m)

important avec pres de 4 600 3258
emplois prives en 2010 ; auguel il
faut rajouter les salariés de Cap
Gemini  (installée en 2014 &
proximite de larrét de Croutte
avec une capacite daccuell de g3 23 107 1135 1565 102
1300 salariés) et les salaries du

bl b B & & & &S
pubIlic,  nombreux  sur dsSSO %ﬁe& %o& « & 6§“ PO

Cambo qui representent environ
3000 emplois supplementaires
(source SGGD).

FIGURE 65 : EMPLOIS PRIVES DESSERVIS PAR LA
VCSM

On peut donc estimer que pres de 9 000 emplois sont desservis par la VCSM ; plus de
90 % de ces emplois sont concentres sur la zone d'activite de Basso Cambo, qui est
deja partiellement desservie par le metro.

aua/t N
Emploi privé (2010 ) dans l'aire d'attraction de la VCSM
= VCSM Nombre d'emplois privés par carreau

® arréts VCSM (200 m de coté)
[] tampon de 400 m autour
des arréts de la VCSM 0-50
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FIGURE 66 : EMPLOIS PRIVES DESSERVIES PAR LA VCSM

Source . emplorl des socieré INSEE 2010 / réalisation personnelle

A ce jour, le potentiel d'usagers (employeés et habitants) de la VCSM est donc estimé a
environ 13 500.

Cependant, 2 500 de ces usagers se situent dans l'aire d'influence theorique de Basso
Cambo et auront plutdt tendance a privilegier le metro au bus.
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LES EMPLOIS ET HABITANTS DESSERVIES PAR LES TROIS
PRINCIPALES LIGNES DE LA VCSM

La population desservie par I'une des trois principales lignes empruntant la VCSM (L47,
L48 et L57) est plus importante gue pour la seule VCSM. Elle atteint pres de 29 000
habitants en 2010 soit plus de 20 habitants par hectare.

Les salariés desservis par I'une des trois lignes s'élevent a 7 600 pour le prive (INSEE
2010) auguel on peut ajouter les salaries de Cap Gemini (depuis 2014) et les 3 800
salaries du public. Soit un total d'environ 12 700 salaries.

Si-l'on s'interesse a la zone d'attraction des trois principales lignes de la VCSM plutdt
gua la seule VCSM, on augmente la population desservie de plus de 500% ; en
revanche, les salaries desservis n‘augmentent que de 40%.

Le potentiel pour les trois lignes est d'environ 41 700 usagers.

Contrairement a la population, qui est repartie de facon plus ou moins homogene le
long des trois lignes, les emplois sont tres concentres sur la zone de Basso Cambo.

Les aires d'influence theorique des stations, utilisées pour realiser les cartes ci-dessous,
sont de 400 metres pour les arréts de la VCSM et de 300 metres pour les autres arréts.

aua/r

Population (2010) dans
|'aire d'attraction des
lignes de la VCSM
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= |ligne 57
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FIGURE 67 : POPULATION DESSERVIE PAR LES PRINCIPALES LIGNES DE LA VCSM
Source . RGP INSEE 2010 / réalisation personnelle
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FIGURE 68 : EMPLOIS PRIVES DESSERVIS PAR LES PRINCIPALES LIGNES DE LA VCSM

Source . emplor aes societes INSEE 2010 / réalisation personnelle
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III.3.c AVANT LA VCSM, UNE DESSERTE TC RADIALE ET
SOUMISE AUX ALEAS DE LA CIRCULATION

DESSeERTE TC DES COMMUNES DE L’AXE RD 15,
DIRECTEMENT CONCERNEES PAR LA VCSM

En 2012, trois lignes de bus urbains desservent les communes de 'axe RD 15. Elles ont
toutes leur terminus toulousain a la station de metro Basso Cambo :

. Laligne 47 : elle relie la station de metro Basso Cambo a la gare SNCF de Portet, via
le quartier Saint-Simon et les centres-villes de Cugnaux et Villeneuve-Tolosane.

. La ligne 57 : elle relie la station de Basso Cambo a la commune de Frouzin via le
guartier Saint-Simon, le centre-ville de Cugnaux, le grand ensemble Vivier-Macon et
les centres-villes de Villeneuve-Tolosane et Frouzins. La ligne ne propose pas
d'horaires cadences et pose des problemes de lisibilite de I'offre.

« La ligne 58 : elle relie Basso Cambo a Muret en traversant Cugnaux, Villeneuve-
Tolosane, Frouzins et Seysses via la RD 15. Cette ligne dessert le lycee H. Matisse de
Cugnaux. Les dimanches et jours féries, son itinéraire est modifie dans Cugnaux et St-
Simon @ il emprunte celui de la ligne 47/. La ligne ne propose pas d'horaires cadences
et pose des problemes de lisibilite de I'offre.

. la ligne 48 en service uniquement le week-end pendant les mois d'éte qui relie Basso
Cambo a la base de loisirs de la Rameée via le quartier Saint Simon.

Les vitesses commerciales et la regularité de ces lignes sont dependantes des aleas de
la circulation qui sont fréequents en heure de pointe sur ce secteur.

DESSeErRTE TC DES COMMUNES DE L’AXE RDG632,
INDIRECTEMENT CONCERNEES PAR LA VCSM

Les communes de Plaisance-du-Touch et de Tournefeuille sont desservies par les lignes
63, 65 et 67 qui permettent de rejoindre Toulouse et de se connecter au reseau de
metro a la station Arene (lignes 65 et 67) ou Compans Caffarelli (ligne 63 creee en
2010).

Les lignes 65 et 67 ne proposent pas d'horaires cadences et posent des problemes de
lisibilite de I'offre.

Seule la ligne 21, mise en place en 2005, propose un itineraire transversal permettant
de rejoindre la station Basso Cambo a partir de la gare SNCF de Colomiers et en
traversant Tournefeuille.
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UNE OFFRE EN TC INSUFFISANTE SUR LE TERRITOIRE ETUDIE

L'offre de bus est relativement faible avant la mise en place de la VCSM, on note
notamment :

le mangue de ligne permettant de rejoindre Tournefeuille et Plaisance-du-

Touch a partir de Basso-Cambo,

I'absence de ligne péripherique,

aucune ligne ne propose plus de 100 courses par jour,

absence de cadencement sur la plupart des lignes posant des problemes
de lisibilite des horaires,

un niveau d'offre le week-end faible par rapport a la semaine,

des problemes de ponctualiteé en raison de la saturation du trafic sur le
territoire.

120

100

80

60

40

20

Nombre de courses quotidienne en semaine (sept 2012)

frégence

(HP/HC)

= 15/20 min

= 20/40 min

47 57 58
lignes de bus

FIGURE 69 : NIVEAU DE L'OFFRE DES LIGNES PRINCIPALES EN 2012
Source . Tisséo SMTC

70%
60%

50%
40%
30% ® samedi
20% = dimanche
10%
0%
47 57 58

Niveau d'offre le we par rapport a la semaine (sept
2012)

lignes de bus

FIGURE 70 : NIVEAU DE L'OFFRE DU WE DES LIGNES PRINCIPALES EN 2012
Source . Tisséo SMTC
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ITI.3.d AVEC LA VCSM, UNE AMELIORATION DE LA QUALITE DE
L'OFFRE

UNE RESTRUCTURATION DU RESEAU DE BUS POUR
ACCOMPAGNER LA MISE EN SERVICE DE LA VCSM

La mise en place de la VCSM a permis une restructuration importante du reseau de bus
sur le secteur concerné qui a entraine I'amelioration et la création de certaines lignes :

La ligne 47 emprunte desormais la VCSM ce qui améliore sa performance ; son
nombre de courses a ete significativement augmente. Son réle visant a
connecter les communes du sud-ouest (Cugnaux, Villeneuve-Tolosale et Portet-
sur-Garonne) au péle d'échange de Basso-Cambo a éte renforce grace a une
meilleure qualite de l'offre. La ligne 47 n'a plus le réle de desserte du quartier de
Saint-Simon.

La ligne 48 fonctionne désormais tous les jours, elle a pour réle de connecter
Tournefeuille a Basso Cambo. Elle emprunte la VVCSM sur toute sa partie nord.

La ligne 53 a ete creee en 2013 afin de desservir la route de Saint-Simon et le
chemin de Tucaut. Cette ligne a éete creee afin de continuer d'assurer la desserte
du quartier Saint-Simon malgré le changement d'itineraire de la ligne 47 qui
emprunte desormais la VCSM. Le terminus de la ligne permet de desservir le
nouveau quartier de Tibaous.

La ligne 57 emprunte désormais la VCSM ce gui ameéliore sa performance et
renforce son role visant a connecter le pole d'échange de Basso-Cambo aux
communes du sud-ouest (Cugnaux et Frouzin). La ligne 57 n'a plus le role de
desserte du quartier de Saint-Simon.

La ligne 87 a ete creee en 2014 afin de desservir le guartier de Saint-Simon. Elle
part de Basso Cambo, emprunte le chemin de Basso Cambo, le chemin de
Tucaut puis rejoint Cugnaux. Cette ligne a ete creee afin de continuer d'assurer
la desserte du quartier Saint-Simon malgre le changement d'itinéraire de la ligne
57 qui emprunte désormais la VCSM.

On a donc aujourd’hui 5 lignes qui desservent le secteur au lieu des deux lignes
initiales.

Cette restructuration du réseau a plusieurs objectifs :

une ameélioration de l'offre de service grace a une augmentation du nombre de
courses sur certaines lignes et a la creation de nouvelles lignes,

une amelioration de la vitesse commerciale et de la ponctualité pour I'ensemble des
lignes empruntant la VCSM,

une ameélioration de la lisibilité des horaires grace a la mise en place de cadencement
sur la plupart des lignes,
une meilleure desserte du quartier Saint-Simon grace a la creation des lignes 53 et 87,

le renforcement du pdle d'echange de Basso Cambo grace a la restructuration de la
ligne 48 qui connecte Tournefeuille avec la ligne A du metro.
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UNE AMELIORATION SIGNIFICATIVE DE L'OFFRE

La restructuration des lignes a permis la création de 226 courses supplementaires sur le
secteur soit une augmentation de I'offre de 91 % (on parle ici de courses quotidiennes
en semaine).

Augmentation du nombre de courses pour les lignes existantes

La ligne 47, qui proposait le nombre de courses le moins important, benéficie d'une
augmentation significative avec 20 courses quotidiennes supplémentaires (+33%).

La ligne 57 passe de 99 a 100 courses quotidiennes en semaine alors gue la ligne 58
conserve le méme nombre de courses (89).

Création de nouvelles lignes
Deux lignes ont eté creees lors de la restructuration.

La ligne 53 qui dessert finement le quartier de Saint-Simon et de Tibaous propose 73
nouvelles courses quotidiennes en semaine sur le secteur.

La ligne 87 dessert egalement le guartier de Saint-Simon et rejoint Cugnaux. Elle
propose 7 1 nouvelles courses quotidiennes en semaine sur le secteur.

La ligne 48 peut egalement étre considéree comme une creation de ligne car elle ne
fonctionnait que le week-end pendant I'éte. Elle propose desormais 61 courses
quotidiennes en semaine et permet de rejoindre Tournefeuille.

Nombre théorique de courses
quotidienne en semaine

73 71
61 I l
48 53 87

m avant ( janv 12) M aprés (sept 14)

99100

31 8989

61

47 57 58

FIGURE 73 : EVOLUTION DU NOMBRE DE COURSES EN
SEMAINE
Source . Tisséo SMTC

Universite Toulouse Jean-Jaures
Master Il Villes et Territoires « Transports, Logistigue et Environnement »

Mise en ceuvre d’'une coherence urbanisme transport sur une infrastructure de bus en site propre

sur 'agglomeration Toulousaine

NJ
wJ



Amélioration de l’offre le week-end

La restructuration a permis une nette amelioration de I'offre le week-end qui est passee
de 199 a 472 courses. Soit une augmentation de I'offre de 137 %

Nombre théorique de

Nombre théorique de courses -
courses le dimanche

le samedi

B avant M aprés mavant Maprés

60 61 53 61 60
52 5150 30
28 28
0 0 0 0 0
47 57 58 48 53 87

FIGURE 74 : EVOLUTION DU NOMBRE DE COURSES LE WE
Source  Tisséo SMTC

Des amplitudes horaires plus larges et plus lisibles

La restructuration a également permis de revoir les amplitudes horaires qui etaient peu
lisibles car systematiquement difféerentes en fonction des lignes.

Désormais 'amplitude horaire est bien plus lisible et cohérente. La plupart des lignes
debutent a 6h00 et terminent a 21n.

C'est notamment le cas des trois lignes empruntant la VCM (en gras dans le tableau ci-
dessous).
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Mise en place d’horaires cadencés

Depuis la restructuration, 4 des 6 lignes du secteur sont cadencees. La mise en place
du cadencement a permis d'ameliorer la lisibilite des horaires.

| Ligne | janv.2012 |  sept. 2014 fréquence HC/HP
47

NON ouI 15'/30°
48 - ouI 25'/35"
53 - NON ~ 20'/30'
NON ouI 12'/25'
58 NON NON ~ 15'/20'

87 - our 20'/30'

FIGURE 75 : MISE EN PLACE D'HORAIRES CADENCES SUR LE SECTEUR CONCERNE PAR LA
VCSM /SOURCE . TISSEO SMTC

Sur le troncon commun aux trois lignes (47, 48, 57), le temps d'attente moyen avant
larrivée d'un bus est de 8 minutes. Cependant, ces temps sont variables et peuvent
atteindre 25 minutes avant qu'un des bus d'une des trois lignes ne passe. Il arrive que
les bus des trois lignes passent la méme minute. Ceci s'explique par des frequences
differentes pour les trois lignes (12, 15 et 25 minutes en heure pleine ; 25, 30 et 35
minutes en heure creuse). Le graphique ci-dessous represente les temps d'attente
avant qu'un bus ne passe (arrét Guilhermy, en direction de Bachecame Petit Jean.

Temps d'attente avant I'arrivée d'un bus (47, 48 ou 57) a I'arrét Guilhermy
00:28
00:21
00'14 A A A A A A . A A A
00:07 u
00:00
— 00 O VW O < OV VW 4 VW VOV VW VW VW 4 VW O d VW d d O < VW «d
mMe MmN o n doun o dngad oo nn oY Qung
O NN N0 0 O O o =" &N N NN < 1D 1D O O ININ N OO O O 00 O
o O O O ™ ™ ™ ™ ™= =+ = o A A =" =" A A = =" A =
FIGURE 76 : MISE EN PLACE D’HORAIRES CADENCES SUR LE SECTEUR CONCERNE PAR LA
VCSM / SOURCE . TiSSEO SMTC

Sur le troncon commun entre 'arrét Tucaut et l'arrét Bachecame Petit-Jean, le temps
d'attente moyen est de dix minutes car ce troncon n'est emprunte que par deux lignes.
Le graphique ci-dessous représente les temps d'attente avant qu'un bus ne passe (arrét
Tucaut, en direction de Bachecame Petit Jean).

Une harmonisation des fréquences des lignes 47 et 57 permettrait un meilleur
cadencement entre lignes sur le trongon commun de la VCSM.
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III.4. USAGES

III.4.a EVOLUTION DU TRAFIC
LA LIGNE 47 EN PROGRESSION

Moins de un an apres la mise en mise en service de la VCSM, on note deja une forte
progression de la fréequentation journaliere sur la ligne 47 (+55%).

Cette progression est d'autant plus intéressante que la ligne 47 ne dessert desormais
plus la route de Saint-Simon ; desserte qui est dorenavant realisee par la ligne 53.

Cette croissance provient en partie de I'augmentation de I'offre (le nombre de course
ayant progresse de 33%] et en partie de I'amelioration de gualité de service offerte par
la ligne ainsi que par le nouveau secteur desservie.

LA LIGNE 57 EN BAISSE MAIS UNE AUGMENTATION DE LA
FREQUENTATION EN PERIPHERIE
Moins de un an apres la mise en mise en service de la VCSM, on note une baisse de la
frequentation journaliere sur la ligne 57 malgre une tres legere augmentation de l'offre.

Cette baisse s'explique probablement par le fait que la ligne 57 n'ait plus de fonction de
desserte du quartier de Saint-Simon et notamment du chemin de Basso Cambo qui est

desormais realisée par la ligne 87.

En revanche, on a observe une hausse de la fréequentation de la ligne sur sa partie
peripherigue (+5% entre 2013 et 2014).
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EVOLUTION GLOBALE

L'évolution globale sur le secteur,
en prenant en compte les lignes
nouvellement mises en service,

est en forte progression.

Le nombre total de validations
guotidiennes a double entre
2012 et 2014 (+ 1019%).

Le trafic devrait continuer de
croitre puisque, la ligne 53 a ete
mise en service depuis seulement
Z ans et les lignes 48 et 87 depuis

seulement un an.

Lors de la restructuration des

lignes, Tisseo avait pour objectif une frequentation journaliere (jour hiver] comprise

8 000

7000

6 000

5000

4 000

3000 ~

2000 -

1000

Validation quotidienne par ligne

(moyenne jours-type)

Octobre 2012 Décembre 2014

mL87
mL57
|53
148
W57
mL47

FIGURE 77 : EVOLUTION DES VALIDATIONS SUR LE
SECTEUR
Source : Tisséo SMTC

entre 6 900 et 7 500 validations sur I'ensemble du secteur.

L'objectif est presque atteint avec 6 888 validations quotidiennes.
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II1.4.b INDICATEUR VAL/KC SUR LE SECTEUR

La moyenne des indicateurs de performance du reseau (nombre de validations par
kilometre commercial ou val/Kc) est de 1,7 Val/Kc pour les 5 lignes empruntant la
VCSM ; soit une moyenne identique que celle de I'ensemble du secteur sud-ouest.

Cette moyenne est faible au regard de la moyenne du reseau de bus qui est de 3.1
val/Kc.

On remarque qgue les lignes 53 et 8/ qui desservent le cceur du quartier de Saint-
Simon sont significativement plus elevees avec 2 Val/Kc. Elles ont eté mises en service
iy a peu de temps et on peut sattendre a ce gue leurs trafics progressent dans les

annees a venir.

En revanche les lignes 47, 48 et 57 ont des indices en deca de la moyenne du
secteur qui s'explique par la longueur de leur itinéraire qui dessert des communes
eloignees en traversant des zones de faibles densites d’emplois et de residents.

Ce sont donc logiquement les lignes 53 et 57 qui ont des itineraires plus courts et
desservant les zones les plus denses du secteur qui ont le meilleur indice.

Efficacité du réseau de bus du sud-ouest en 2014
(en couleur les lignes concernées par la restructuration)

FIGURE 78 : EFFICACITE DU RESEAU TISSEO SUR LE SECTEUR SUD-OUEST
Source . Tisséo SMTC

Université Toulouse Jean-Jaures
Master Il Villes et Territoires « Transports, Logistique et Environnement »

Mise en ceuvre d’'une coherence urbanisme transport sur une infrastructure de bus en site propre

sur 'agglomeration Toulousaine

NJ
Qo



III.4.c FREQUENTATION DES ARRETS

FREQUENTATION SUR L’ENSEMBLE DU SECTEUR

La carte de freguentation des arréts montre I'importance du pole d'echange de Basso
Cambo pour les 5 lignes du secteur. L'arrét de Basso Cambo enregistre a lui seul 35%
des montees sur 'ensemble des lignes.

Cette prépondérance est particulierement forte pour les lignes 53 et 57 ou Basso
Cambo represente respectivement 48% et 40 % des montees. Elle reste egalement tres
marguee pour les autres lignes ou les monteées au terminus representent 30% (lignes
47 et 87) et 28% (ligne 48).

L'importance de Basso Cambo n'est pas surprenante dans la mesure ou les lignes ont
pour objectif de relier les communes péripheriques du sud-ouest ainsi gue le quartier
Saint-Simon a la ligne A du metro et au reste du reseau.

Les 5 lignes du secteur ont donc bien un role de rabattement vers le pole multimodal.

Si-on fait I'hypothese que le nombre de descentes a Basso Cambo est equivalent au
nombre de montees, on peut en deduire que plus de 2/3 des deplacements de ces 5
lignes sont en lien avec le pole d'echange.

LEGENDE

Nombre de validations

2500
50

[ Aire d'influence VCSM

Lignes
— ligne47
— ligne48
ligne53
— ligne57
— ligne87
0 1 2 km
| ee——

FIGURE 79 : NOMBRE DE VALIDATIONS MOYENNES QUOTIDIENNES SUR LE
SECTEUR /SOURCE . TISSEO SMTC
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FREQUENTATION DES ARRETS DE LA VCSM

Si'on met de cote le terminus de Basso Cambo, les huits autres arréts de la VCSM, qui
representent 8% des arréts, totalisent 14 % des validations du secteur.

Soit une fréquentation des arréts de la VCSM supérieure a la moyenne du secteur. La
fréequentation moyenne (120 validations quotidiennes) est cependant faible dans la
mesure ou les arréts sont generalement desservis par 3 lignes de bus.

Cette frequentation est inegalement repartie.

L'arrét Tucaut a un nombre de validations au quotidien supérieur a 200. Il concentre
22 % des validations de la VCSM grace a son parc relais et a son positionnement
strategigue.

Nombre de validations par arréts de

laVCSM
Bachecame (hors Basso Cambo)
Petit Jean : Mesplé :
168 val 143 val
(17%) (15%)
Bourdettes Mounéde :
77 val 75 val (8%)
(8%) De Croutte
: 146 val
(15%)
Tucaut :
217 val Guilhermy :
(22%) La Ramée : 56 val (6%)

90 val (9%)

FIGURE 80 : REPARTITION DES VALIDATIONS SUR LA VCSM
SOURCE . TISSEO SMTC

Les arréts Bachecame-Petit Jean, De Croutte et Mesple ont une fréeguentation d’environ
150 validations quotidiennes grace a une densite d'habitations (Bachecame) ou
d'emplois (De Croutte et Mesple) plus élevee dans leurs zones d'influence.
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Les autres stations sont, pour l'instant, sous-frequentées avec moins de 100 validations
guotidiennes. Ces stations sont generalement situees dans des zones tres peu
construites (Bourdettes, La Ramee, Guilhermy) mais qui devraient se densifier dans les

annees a venir.

aua/t

Mounede

Mesplé

il
Basso Cambo,
De Croutte I "E ')

i Y,
/\\“

mée
/ Guilhermy

LEGENDE

" 3 000 validations

par jour

./ 150 validations par

\ '4. jour
N G 75 validations

@ par jour

Bourdettes,
v

["] aire d'influence arréts VCSM

Lignes

= ligne47
— ligne48
N ligne53
0 0.5 1 Km —— lignes7
[ m— — lignes?

Bachecame Petit Jean

FIGURE 81 : NOMBRE DE VALIDATIONS MOYENNES QUOTIDIENNES SUR LA VCSM
SOURCE : TISSEO SMTC
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II11.4.d TEMPS DE PARCOURS

Le trafic routier sur le quartier de Saint-Simon et sur le secteur de Basso Cambo est
frecquemment  satureé en heure de pointe et genere de nombreux points de
congestion. Avant la mise en place de la VCSM, cette congestion pertubait la regularité
des lignes du secteur et generait des retards importants pour les lignes 47 et 57.

L'ecart entre les temps theoriques des courses et le temps réel pouvait atteindre 20 a 25

minutes en heure de pointe du matin.

Ces retards etaient extrémement prejudiciables pour la qgualite du  service, |ls
ralongeaient le temps de trajet de pres de 75%.

Un des objectifs de la VCSM était justement d'ameliorer la regularite et la ponctualité
des lignes afin de les rendre plus attractives pour les residents des communes
peripherigues.

Comme le montre le tableau ci-dessous, 1a mise en service de la VCSM a effectivement
permis de resoudre ces problemes pour les lignes 47/ et 57.

Entre 15 et 20 minutes ont ainsi éte gagneées sur les temps de parcours en heure de
pointe du matin. Aujourd’hui, il n'existe plus de difference notable de temps de

parcours entre les heures creuses et les heures de pointe.

Amélioration du temps de parcours suite a la mise en place de la VCSM

Heure de pointe du matin vers Basso Cambo Heure de pointe du soir vers la périphérie

Temps Temps réel : Temps réel : Gain de Temps réel : Temps réel : Gain de
théorique avant la VCSM avec la VCSM temps avant la VCSM avec la VCSM temps

Ligne 47 31-34 min 55-60 mn 35-40 min 20 mn 35-40 mn 5mn
Ligne 57 30-35 mn 50-55 mn 35-40 mn 15 mn 30-35 mn 5mn

FIGURE 82 : AMELIORATION DU TEMPS DE PARCOURS SUR LA VCSM
SOURCE : TISSEO SMTC

Universite Toulouse Jean-Jaures
Master Il Villes et Territoires « Transports, Logistiqgue et Environnement »

Mise en ceuvre d’'une coherence urbanisme transport sur une infrastructure de bus en site propre
I'agglomération Toulousaine

N | osur

W



III.5. ACCESSIBILITE DES STATIONS

ITI.5.a ACCES AUX STATIONS MESPLE ET MOUNEDE

L'accessibilite aux stations Mesple et Mounede est bonne tant pour les pietons, les velos
gue pour les PMR. Ces deux stations permettent de desservir un grand nombre
demplois de la zone dactivites de Basso Cambo. Le secteur est bien equipe en
cheminement velo et piéton, les trottoirs sont larges et en bon éetat. Des passages
pietons ont ete amenages afin de faciliter I'acces aux stations, situees sur la partie
centrale de la voirie.

Les stations sont equipees en arceaux pour le stationnement des velos.

Légende

|1 ® arrét vesm
m— \/CSM
_1[] tampon de 400 m
autours des arréts
| — voirie
—— itinéraire vélo
—— cheminement piéton

FIGURE 83 : ACCES AUX STATIONS MESPLE ET MOUNEDE
SOURCE : AUAT. TRAVAIL DE TERRAIN / REALISATION PERSONNELLE
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ITI.5.b ACCES A LA STATION DE CROUTTE

Le principal pdle d'emploi desservi par la station De Croutte est I'immeuble Capgemini
qui se situe de l'autre coté de I'avenue Eisenhower (potentiel de 1 300 emplois). Un
tunnel, situé a une centaine de metres de la station permet de passer sous l'avenue
Eisenhower. Il est praticable par les piéetons, les velos et les PMR. Un cheminement
permet ensuite d'acceder au batiment de Capgemini via une entree dediee aux
pietons. Ce cheminement est impraticable pour les PMR et I'entree sur le site se fait via
un tourniquet qui empéche les cyclistes et les PMR de rentrer sur le site.

Des stationnements pour les velos ont eté prevus pour l'acces a la station mais ceux-Ci
se situent a plus de 60 metres de I'abri.

aua/t &

® arrét VCSM
m—\/CSM
—— voirie
— itinéraire vélo
—— cheminement piéton
Accés Capgémini

A Stationnements vélo

‘ Tunnel piéton/cycle

Cheminement
«------ impraticable pour les
PMR

TOULOUSE
Y & »

0‘ 50 100 m

S

%

& R

Apres le passage dans le tunnel, le cheminement est de
mauvaise qualité pour accéder au site de Capgémini

Du stationnement vélo a éte
prévu mais Il se situe & plus de

Lle site de Capgemini est
inaccessible aux PMR et aux

vélos en raison  dun 60 m de la station
tourniguet et dun chemin
inadapte.

FIGURE 84 : ACCES A LA STATION DE CROUTTE
SOURCE - AUAT, TRAVAIL DE TERRAIN /' REALISATION PERSONNELLE
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ITI.5.c ACCES A LA STATION GUILHERMY

Les accés a la station Guilhermy sont aujourd’hui trés limités. On peut rejoindre 1a
station au niveau du Chemin de Guilhermy mais il faut longer la VCSM sur environ
150 metres avant d'atteindre la station. L'accessibilité est bonne tant pour les pietons,
les velos et les les PMR grace a 'amenagement du chemin de Guilhermy qui dispose
desormais d'un trottoir et au cheminement pieton/velo qui longe la VCSM. Un autre
acces prive permet de rejoindre la VCSM a une centaine de metre de l'arrét a partir de
la résidence hoteliere Park&Suites mais il ne benéficie qu'aux residents de I'notel.

Cette situation va cependant s‘ameéliorer puisque de nouveaux acces devraient étre
amenages directement au niveau de la station afin de rejoindre le groupe scolaire en
cours de construction. Ces acces seront d'autant plus intéressants qu'ils desserviront
une zone qui devrait se densifier de facon importante. La station est equipée en

arceaux pour le stationnement des velos.

: : : Un acces privée permet de
Aujourd’hui, I'acces ne peut se faire qu'a| |rejoindre la VCSM & une

I'intersection de la VCSM et du chemin| [centaine de metres de la
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'hatel g
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FIGURE 85 : ACCES A LA STATION GUILHERMY
SOURCE . AUAT, TRAVAIL DE TERRAIN / REALISATION PERSONNELLE
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ITI.5.d ACCES A LA STATION DE LA RAMEE

Un cheminement pieton/cycle a ete specialement amenage afin de rejoindre l'arrét de
La Ramee depuis le chemin de Guilhermy. Il est confortable et eclairé et permet une
pbonne accessibilité tant pour les pietons, les cycles que les PMR. Il est prolonge par un
passage pieton et une passerelle qui permettent de rejoindre la piste cyclable
bidirectionnelle et le trottoir qui se poursuivent jusgu'a la route de Saint-Simon. Ce
cheminement se prolonge de l'autre cote de la VCSM et rejoint la route et le reseau de
voies vertes de la base de loisirs.

Entre la station de La Ramee et la station Tucaut, il y a peu d'acces possibles en raison
d'une cléture qui longe la VCSM sur toute sa longueur (cote Toulouse). Il n'existe que
deux possibilites d'acces a la VCSM sur une longueur de pres de 1 000 metres. Cote
Tournefeullle, la voie est bordee par le fosse de Larramet et aucune solution de
franchissement n'est proposee mis a part un acces informel impraticable pour les PMR
et les cycles et permettant de rejoindre le chemin du Grillou.

La station est équipee en arceaux pour le stationnement des velos.

aua/t

Un chemin permet de rejoindre la VCSM
a partir de la partie sud de limpasse
Guilnermy mais il est impraticable pour
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ITI.5.e ACCES A LA STATION DE TUCAUT

La station de Tucaut connait la fréquentation la plus importante de la VCSM (hors
Basso Cambo] avec pres de 220 validations par jour. Cette forte frequentation
s'explique notamment par la presence du parc relais gui est une alternative au parking
de Basso Cambo, fregquemment sature et dont l'acces souffre d'embouteillages en
heures de pointe. Cette fréquentation sexplique egalement par une densite de
population plus importante sur le secteur, en raison notamment de nombreuses

residences sur la commune de Toulouse.

En revanche l'accessibiliteé pour les pietons et pour les cycles est limitée par le fait que
ces residences sont cloturees pour la plupart. Le quartier est peu permeable aux
pietons et aux cycles.

De plus, la piste cyclable qui vient de Tournefeuille s'arréte a une centaine de metres de
la station et il N'existe pas ditineraire cyclable sur le chemin de Tucaut, ce qui rend
l'acces a velo a la station peu confortable voie dangereux. La station propose un abri

pour le
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FIGURE 87 : ACCES A LA STATION DE TUCAUT
SOURCE : AUAT, TRAVAIL DE TERRAIN /' REALISATION PERSONNELLE
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IIT.5.f ACCES AUX STATIONS BOURDETTES ET BACHECAME
PETIT-JEAN

L'accessibilite aux stations Bourdettes et Bachecame Petit-Jean est bonne tant pour les
pietons, les velos que pour les PMR.

La piste cyclable et le cheminement cycle qui longe la VCSM contribuent a une bonne
accessibilite de ces deux stations. Elle est connectee au réseau cyclable de Cugnaux qui
est relativement dense.

En revanche, il existe une discontinuite cyclable d'environ 400 métres pour rejoindre 1a
VCSM a partir de la route de Toulouse (cf. figure ci-dessous).
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Une piste cyclable bidirectionnelle
longe la VCSM e long de la route de
Toulouse. Elle est connectée au
réseau cyclable de Cugnaux.

FIGURE 88 : ACCES AUX STATIONS BOURDETTES ET BACHECAME PETIT-JEAN
SOURCE : AUAT, TRAVAIL DE TERRAIN /' REALISATION PERSONNELLE
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III.6. COHERENCE URBANISME-TRANSPORT SUR LE
TERRITOIRE DE LA VCSM

III.6.a PLANIFICATION DE L'URBANISATION

L'aire urbaine de Toulouse, en raison d'une forte croissance demographique et d'un
environnement peu  contraignant, subit  un  processus  d'etalement  urbain
particulierement important qui contribue a complexifier la mise en place de transports
en commun efficients.

Depuis une quinzaine d'annees, les documents de planification ont permis de prendre
en compte cette realite en proposant des outils afin de favoriser une cohéerence entre le
developpement urbain et la construction de nouvelles infrastructures de transport en

commun en site propre (TCSP).

Cette notion de cohérence entre urbanisme et transport est d'abord apparue dans le
Schéma Directeur de I’Agglomeération Toulousaine (SDAT) approuve en 1998 et mis en
compatibilite en 2002 puis en 2007.

Le SDAT a identifie des « territoires de cohérence » ou le principe de cohérence entre
urbanisation et transport devait étre respecte ; il precisait que «/e developpement devia
se faire parallelerment a la mise en place dun systeme de transport allractr et efficace,

destine a repondre au mieux a la demande ern deplacements ».

Ces grandes orientations seront par la suite renforcees par le Schema de Cohérence
Territoriale (SCoT) approuve en 2012, modifie en 2013 et mis en compatibilite en
decembre 2014.

Le SCoT indique que « /a Ville intense [...] doit progressiverment disposer d'un réseau de
ransports Lrbains maie dessenant les secteurs a rort enjeu urbain /... Il sagic donc de
completer la desserte des territoires avec de nouveaux axes ae TCSP radiaux et des

naisons transversales en site propre ».

II precise egalement que « /ouverture a urbanisation de nouvelles zones urbaines
aans les FLU dolt concermer prioriairement 1es secteurs deja desservis par 1es transports

€r Commurn OU a ProxXimite des equipements et SerVIces exISIants ».

Afin daller plus loin dans cette logique de cohérence dans un contexte de fort
developpement démographique, le SCoT définira egalement un outil de mise en
ceuvre de cohérence urbanisme / transport, les « contrats d’axe ».
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Ces contrats daxe sont des engagements mutuels entre 'AOT, qui prevoit le
developpement d'une nouvelle infrastructure de TCSP et les communes et/ou EPCl qui
prevoient des moyens pour favoriser la densite urbaine autour du TCSP.

Le projet de TCSP de la Voie du Canal de Saint-Martory apparait donc des 1998 dans le
SDAT ou 1l est associe a un territoire de cohérence urbanisme / transport (zone 16). I
sera repris dans le SCoT ou il sera associe au contrat d'axe n°14.

En effet, le trace de la VCSM concerne un secteur peu dense mais ayant un fort
potentiel de développement. La construction d'une infrastructure de TCSP ne se justifie
gue sl saccompagne d'une densification importante du secteur.

Le Plan de Deplacement Urbain (PDU) approuve le 12 juin 2001, en conformité avec le
SDAT puis avec le SCOT programme la réalisation de la VCSM pour I'horizon 2015. i
precise gue les TCSP bus doivent s‘organiser en intermodalité avec le réseau structurant
du metro et que ses amenagements seront completes par « /e geveloppement de
DArcs-relars et de stationnement velo, par lamelioration de cheminements pietons et
aycles menant aux arréts ». Enfin, le PDU rappelle gu'une declinaison opérationnelle
sera necessaire dans les Plans Locaux d'Urbanisme (PLU) sous la forme dun
«renforcement des constructionies autour des axes de TCSF, des stations et poles
déchanges ».

2013

1998 2001 Modification PLU
SDAT PDU Toulouse -

Tournefeuille -

2001-
2003 e 2014

concertation ) Travaux Mise en
i service

FIGURE 89 : LA VCSM DANS LES DOCUMENTS DE PLANIFICATION
SOURCE : AUAT,/ REALISATION PERSONNELLE
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ET PRINCIPE DE COHERENCE URBANISME/TRANSPORTS|

BORDEAUX
PARIS
(Article 122-25 du code de l'urbanisme)|
L3 g
°

VCSM

/ TARBES

S ALBI
< 1 LYON
'

w28

o
PAU 4 + NARBONNE
o) P 7 A MONTPELLIER
9.
(.
FOIX
ANDORRE 0051 2 3 4 s
BARCELONE Lo Kmf
LES VOIRIES LES TRANSPORTS EN COMMUN
Existant - Métro - Voie ferrée
== Projets ou renforcement d'itinéraires eoeoe Ligne existante renforcée —@—  Lignes et gares S.N.C.F.
== prioritaires @ moyen terme L Lo
@000 Lignes et compléments @ moyen terme esese  Amélioration desserte ferrée périurbaine
Projets ou renforcement d'itinéraires a long terme
oooco  Extensions ultérieures 0 ——ee Projet d’itinéraire ferré
oom Projet de tunnel routier @ long terme
(tracé de principe) 00000 Axe de desserte a trés long terme ==== Ligne T.G.V. aménagée
Itinéraires a préserver (Voies de liaison Gare T.G.V.
a long terme - au dela du Schéma Directeur) - T.C.S.P.
----- ltinéraire & préserver (Voie ferrée) 00000  T.C.S.P. Projet prioritaire LES COMPLEMENTARITES
Amélioration et complément L
des itinéraires existants T.C.S.P. Projet a long terme
Les territoires du développement mixte
Autres voies principales existantes .
Les territoires du développement
o Point d'échange © AUAT. Janvier 2007 économique majeur

(O Territoire de cohérence urbanisme / transport

FIGURE 90 : CARTE DE COHERENCE URBANISME / TRANSPORT INSCRIT DANS LE SDAT
APPROUVE EN 1998
SOURCE - AUAT
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FIGURE 91 : CARTE DE COHERENCE URBANISME / TRANSPORT INSCRIT DANS LE DOG DU
SCOT APPROUVE EN 2012
SOURCE " AUAT
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III.6.b MISE EN PLACE DE MESURE AFIN DE FAVORISER LA
COHERENCE URBANISME TRANSPORT LE LONG DE LA
VCSM

CONTRAT D’AXE

Le SCoT precise que le contrat d'axe n°14, associe a la VCSM, devra étre contractualise
d'ici 2030.
Ce contrat d'axe prévoit des territoires d'extension a l'urbanisation dédiées a I'economie

ou a vocation mixte. Ces territoires d'extension sont representes sous la forme de pixels
et se situent dans la zone d'influence theorique de la VCSM.

Le contrat d'axe est une demarche partenariale entre le SMTC et Toulouse Metropole
(qui représente les communes concernees, a savoir Toulouse et Cugnaux). Le Smeat
s'assurera que le contrat d'axe est bien en coherence avec ce qui avait eté prescrit par
le SCoT.

Une premiere version du contrat daxe a ete redigee en octobre 2013 mais n'a
toujours pas ete signee a ce jour.
Le contrat rappelle les engagements de chacun afin de favoriser une cohérence

urbanisme transport le long du trace de la VCSM.

Ainsi Toulouse Métropole s'engage a integrer les objectifs de programmation du SCoT
dans les PLU concernes puis dans le PLU intercommunal qui sera amene a les

remplacer. / B
aua/T
Ly
P> YN T E -1°a
Pour cela |-w=2t™ =ef]
. 7 2
Toulouse
Meétropole pourra |- ~ 2
user des Légende
-~ ] Zone contrat d'axe
iffé i .2 Limite communale
differents  outils £2 uimke
. R ® Stations VCSM
qui sont a sa 2
E}]Territoire d'extension
i it Densité bruts
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B 140 individus / hectare
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FIGURE 92 : LE CONTRAT D’AXE NUMERO 14
SOURCE . SCOT GRANDE AGGLOMERATION TOULOUSAINE APPROUVE
LE 16/03/12
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Notamment :

e |a definition de perimeétre d'attente de projet d'ameénagement sur les territoires a
enjeux (art. L.123.2) et de perimetre d'etude L111-10,

e [inscription de servitudes afin de favoriser la construction de logements sociaux
et de favoriser la mixiteé sociale,

e [inscription d'emplacements réserves pour le maillage pietons et cycles,

e La definition dorientations d'amenagement et de programmation (OAP) afin
d'intensifier I'urbanisation,

e |a réduction de norme plancher ou l'instauration d'une norme plafond pour le
stationnement automobile,

e [instauration de normes plancher pour le stationnement des velos,

e |a definition de regles de coefficient d'occupation des sols (COS), de coefficient
d'emprise au sol (CES) ou de distances aux limites separatives afin de faciliter
I'intensification urbaine et le developpement des formes d'habitat intermediaire
et semi collectifs,

Le contrat d'axe precise egalement qu'une etude permettra d'etudier la faisabilite d'une
ZAC sur le guartier Guilhermy-Saint Simon.

Pour sa part, Tisseo-SMTC sengage a respecter les prescriptions et les
recommandations du SCoT afin de structurer et d'organiser le réseau en fonction des
hypotheses urbaines ; 'AOT s'engage notamment a :

e restructurer les lignes 47 et 57,

e creer de nouvelles lignes de bus (87 et 47),

e realiser une etude de faisabilite d'un prolongement de la ligne 87 en direction
de la gare de Portet-Saint-Simon,

e favoriser lintermodalite, notamment au niveau des pdles d'échange en
developpant les parcs velo, les places de stationnement de Covoiturage, les
stations d'auto partage,

e assurer le maillage des cheminements modes doux avec ceux existants,

e assurer l'accessibilite PMR et I'information voyageurs,

e Accompagner et favoriser les demarches de PDE.

Cependant, ce contrat d'axe n'a pas encore ete signe a ce jour. En consequence de
quoi, les territoires d'extension urbaine associes a la VCSM ne peuvent pas étre
urbanises au-dela de 20% de leur capacité theorique.
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PROJET DE ZAC SUR TOULOUSE

Toulouse Metropole a envisageé l'nstauration d'une ZAC sur le quartier de Guilhermy
afin d’accompagner l'urbanisation du perimetre.

Une étude a ete realisee sur la faisabilite du projet mais a conclu a l'mpossibilité
d'equilibrer le bilan financier du projet.

Cet equilibre financier étant une condition sine gua non a la mise en place d'une ZAC,
cette solution n'a pu étre retenue.

ORIENTATIONS D’AMENAGEMENT DE PROGRAMMATION DU
SECTEUR GUILHERMY (OAP)

Une OAP a ete definie sur Guilhermy afin d'accompagner le renouellement urbain du
guartier et d'assurer une densification en lien avec la TCSP.

Cette OAP de 107 hectares doit notamment permettre :

e d'«encadrer les conditions de developpement a proximite du TCSP » ;

e d'assurer « laccompagner urbain de la realisation de la lerer phase de TCSP
VCSM » notamment les « enjeux de coherence urbanisme et transport » ;

e de «repondre aux besoins de renforcement des equipements et espaces
publics » ;

e de «relier le TCSP aux quartiers existants » ;

e et dassurer le « désenclavement du quartier »

Cette OAP permet de traduire dans le PLU le principe de coherence urbanisme

transport qui a ete acte
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FIGURE 93: ORIENTATIONS D'AMENAGEMENT DE
PROGRAMMATION DU SECTEUR GUILHERMY

SOURCE : REVISION GENERALE DU PLU DE TOULOUSE APPROUVE LE
27/08/13 / PARTIE 3B
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TAXE D’AMENAGEMENT MAJOREE (TAM) ET PROGRAMME
D’AMENAGEMENT D’ENSEMBLE (PAE) SUR TOULOUSE

Enfin de financer les aménagements rendus necessaires par la densification du quartier,

i a éte defini un périmétre de secteur de Taxe d’/Aménagement Majoré gui concerne
'ensemble du quartier de Saint-Simon et de Lafourguette.

Ce periméetre inclus des PAE (programme damenagement d'ensemble) préexistant.
Depuis le Ter mars 2012, il n‘est plus possible de creer de nouveaux PAE. Toutefais,
Ceux instaures avant cette date continuent a produire leurs effets jusqu’a ce que le
conseil municipal décide de le clore

Ces outils de financement doivent notamment permettre de financer le groupe scolaire

ainsi que la liaison routiere qui va longer la VCSM au niveau de l'arrét Guilhermy.
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FIGURE 94 : LA TAXE D’AMENAGEMENT MAJOREE SUR GUILHERMY
SOURCE . REVISION GENERALE DU PLU DE TOULOUSE APPROUVE LE
27/06/13 / PARTIE 564
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PERIMETRE DE SURSIS A STATUER SUR TOULOUSE

Un perimetre détude (LT111-10 du code de l'urbanisme) a éte defini par Toulouse
Metropole sur une partie du périmetre de Guilhermy afin de s'assurer de la conformite
des projets avec 'OAP.

Ce perimetre d'etude offre a la mairie la possibilité d'opposer un sursis a statuer sur

[qui]
compromettre ou de rendre plus onéreuse l'execution de travaux publics ».

lensemble des «constructions ou des installations sont susceptibles  de

Les etudes realisees dans le cadre du Grenelle de I'Environnement preconisaient
egalement la mise en place de périmetre de constructibilité limité tel qgue prevu par
larticle 123-2a du code de I'urbanisme mais cette solution n'a pas éte retenue.

~Voie'du canal §

-

.,
“~

FIGURE 95: PERIMETRE D'ETUDE L111-10 DEFINIT
DANS LE PLU DE TOULOUSE

SOURCE . REVISION GENERALE DU PLU DE TOULOUSE
APPROUVE LE 27/06/13 / PARTIE 5C
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DES EMPLACEMENTS RESERVES DANS LES POS/PLU DE
TouLoUSE ET CUGNAUX POUR LE PROJET DE TCSP

Le projet de Transport Collectif en Site Propre de la Voie du Canal de St-Martory est
localise sur les communes de Toulouse et Cugnaux.

Des emplacements reserves ont donc ete prevus sur les communes de Toulouse et de
Cugnaux pour la construction de la voie routiere de la VCSM et du TCSP associé.

Des emplacements reserves ont egalement ete préevus pour la seconde tranche du
TCSP sur Cugnaux.

Emplacements réservés

pour la VCSM
— CSM

Zone d'influence VCSM
Emplacements réservées

= / -1
prouvés le 27/06/2103 \

¥ Source : PLU Cugnaux et Toulouse ap

FIGURE 96 : EMPLACEMENTS RESERVES POUR LA VCSM
SOURCE : PLU CUGNAUX ET TOULOUSE / REALISATION PERSONNELLE
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EvOLUTION DU ZONAGE SUR TOULOUSE

A defaut de contrat d'axe ou de ZAC, et suite a la declaration d'interét public (DUP) de

la VCSM, en 2007, des modifications ont eté apportees au zonage du secteur

Guilhermy lors de la revision genérale du PLU de Toulouse approuvee en juin 201 3.

Ces modifications permettent de renforcer la densité sur la partie nord du quartier de

Guilhermy :

En créant deux zones urbaines de projets (UP) permettant la creation
d'equipements publics (notamment un groupe scolaire en  cours de
construction), de logements ou de petits commerces. Les densités permises sont
importantes puisque les hauteurs absolues maximum sont comprises entre 20
metres (UP1) et 25 metres (UP2). La zone UPT est situee sur le trace de la VCSM,
au niveau de l'arrét Guilhermy.

Une ancienne zone dediee a l'activite a ete transformée en zone urbaine
mesuree (UM) permettant une densite moyenne avec une hauteur absolue
permise de 11,5 metres. Cette zone se situe egalement dans le perimetre de
pertinence de l'arrét Guilhermy.

Une ancienne zone dactivite economique a ete transformee en zone urbaine
limitee (UL) permettant une densite limitee avec une hauteur absolue permise
de 85 metres. Cette zone se situe dans le perimetre de pertinence de l'arrét La
Ramee.
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FIGURE 97 : EVOLUTION DU ZONAGE SUR LE SECTEUR GUILHERMY
SOURCE - PLU TOULOUSE APPROUVE LE 27.06.2013/ REALISATION PERSONNELLE
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MODIFICATION DU PLU DE TOURNEFEUILLE

Aucune notification notable n'a éte effectuee sur le PLU de Tournefeuille sur le secteur
concerne lors de la revision approuvee le 9 mars 2012 ou lors des modifications qui ont

eu lieu depuis.

La VCSM longe la commune de Tournefeuille sur plusieurs kilometres mais les acces
aux stations sont rares en raison de la cloture et du fosse de Laramet qui constituent de
longues barrieres infranchissables. Ainsi, le nord du quartier traverseé par le chemin du
Grillou n'a pas acces a la station de la Rameée malgre sa proximiteé a vol d'oiseau. De la
méme maniere, le quartier entourant I'impasse des Ecarts n‘a pas d'acces a la station
Bourdettes malgre sa proximité a vol d'oiseau. Les residents de ces deux guartiers n‘ont
pas d'autres choix que de se rendre a la station Tucaut méme si elle est plus eloignée
gue les stations Bourdettes ou la Ramee.

Cette coupure entre les communes de Tournefeuille et de Toulouse est due au projet
routier de la Voie du Canal de saint Martory porté par le Conseil General. La voie
routiere de la VCSM, qui presente un profil en deblais entrainerait une forte coupure et
son franchissement neécessiterait dimportants ouvrages dart. Les incertitudes qui
pesent quant a la realisation de ce projet routier ont empéche toutes reflexions pour
ameliorer la permeabilite entre Tournefeuille et Toulouse et entre Tournefeuille et

Cugnaux.
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MODIFICATION DU PLU DE CUGNAUX,
ZONAGE

EVOLUTION DU

Le zonage du secteur concerne par la VCSM n'a pas subi d'evolution notable sur les
zones de pertinence de la VCSM des arréts Tucaut et Bourdettes.

En revanche, la modification du PLU approuvee le 28/06/2012 a apporté des
changements aux alentours de l'arrét Bachecame Petit Jean :
e Lazone UF (secteur spécifiqgue a des équipements publics) a éte transformeée en
zone UE (a vocation d'accueil d'activités économiques).

e Une zone UE, situee au sud-est de l'arrét, a ete transformee en zone AUE qui
doit prévoir une desserte suffisante pour gue ses terrains soient rendus

constructibles.
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FIGURE 98 : EVOLUTION DU ZONAGE SUR CUGNAUX
SOURCE : PLU CUGNAUX APPROUVE LE 28.06.20172 / REALISATION PERSONNELLE
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ORIENTATIONS D’AMENAGEMENT DE PROGRAMMATION DU
SECTEUR BACHECAME (OAP)

Une OAP a ete définie sur la zone AUE et la zone naturelle accolee afin de preciser les

amenagements de desserte a prevorr.

L'OAP prevoie egalement un traitement paysager a assurer le long de la D924 et le
long de la zone naturelle.

Le developpement de l'activite sur la zone AUE permettra d'augmenter le nombre
d'emplois desservis par le TCSP.
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FIGURE 99 : ORIENTATIONS D'AMENAGEMENT DE PROGRAMMATION DU SECTEUR
BACHECAME
SOURCE . PLU CUGNAUX APPROUVE LE 28.06.2012
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III.6.c LA DYNAMIQUE URBAINE SUR LE SECTEUR

EvoLuTION DU BATI SUR GUILHERMY
Evolution sur la période 2004-2013

Depuis une dizaine dannee, le secteur de Guilhermy a connu une importante
dynamique de construction. Il s'agit pour partie de maisons individuelles engendrant
une faible densite (secteur compris entre le perimetre d'influence de l'arrét La Ramee et
de larrét Tucaut)] mais egalement de zones residentielles permeables et plus denses
(perimetre d'influence de l'arrét La Ramee) ou de zones residentielles fermees, denses
mais moins passantes (perimetre d'influence de I'arrét Tucaut).

Densite plutdt
elevee.
Résidences ouvertes.

Bonne permeéabilite

Faible densite.

Maisons individuelles

u bati entre 2004

Evolution d

Densité plutdt et 2013 sur Guilhermy
élevee. et Basso Cambo

Residences fermées.
—\/CSM

Zone d'influence VCSM
Emplacements réservées
| Bati

Il en 2004

0 entre 2004 et 2013

Faible permeéabilite

PeEs LY
% Source : cadastres 2004 et 2014 |

FIGURE 100 : EVOLUTION DU BATI SUR GUILHERMY
SOURCE . DONNEE CADASTRE 2004 £T 2013 / REALISATION PERSONNELLE
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Potentiel de développement

Le secteur de Guilhermy, sur la commune de Toulouse, a déja connu un important
developpement ces dix dernieres annees qui ont permis une densification des zones

Une nouvelle voirie est en
cours de construction le long
de la VCSM afin de relier
Iimpasse de Burgues et le
chemin de Guilhermy

Une vaste parcelle est disponible
a proximite du futur groupe
scolaire (périmetre L111-10) il va
accueillir un projet immobilier
d’habitat collectif (zone UP).

Un groupe scolaire (16
classes) est en cours de
construction impasse de
Las Brugues

Occupation agricole
facilement mutable
(zone UL)

Construction en cours et
potentiel d'urbanisation
sur Guilhermy

w— \/CSM
| Zone d'influence VCSM
Emplacements réservées

Des logements Une nouvelle
collectifs residence va se creer
viennent d'étre le long de la route de
livres en  plein SaintSimon

ceeur de

D'importantes
residences ont ete
livrées a proximite de
l'arrét Tucaut

quartier. Des
résidences HLM
ont eégalement
éte livréees
recemment ou
sont en cours
de construction

FIGURE 101 : POTENTIEL DE DEVELOPPEMENT SUR GUILHERMY

SOURCE : DONNEE AUAT / REALISATION PERSONNELLE
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deja urbanisees ainsi gue des extensions d'urbanisation.

Ce mouvement se poursuit aujourd’hui et de nouveaux projets sont en train de voir le

jour.

C'est notament le cas en plein centre du quartier ou plusieurs ensembles collectifs
viennent d'étre livreés ou sont sur le point de I'étre. Les environs de l'arrét de Guilhermy
connaissent egalement une importante evolution avec la construction d'un centre
scolaire et d'une nouvelle voirie le long de la VCSM.  Des projets immobiliers sont
prévus a courte echeance a proximite immediate de l'arrét Guilhermy et du groupe
scolaire.

La mutation du quartier va se poursuivre dans les annees a venir puisqu’il reste de
vastes terrains facilements mutables (occupations agricoles) entre l'arrét Guilhermy et la
Ramee ainsi que le long de la VCSM au sud de I'arrét la Ramee.

Les arréts de la Ramee et de Guilhermy, qui sont aujourd’hui peu frequentes devraient

donc connaitre une importante croissance dans les annees a venir.
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EvOLUTION DU BATI AUTOUR DE LA VCSM SsUR CUGNAUX ET
TOURNEFEUILLE

Evolution récente

AU sud-ouest de la
zone dinfluence de
larrét  Tucaut,  des
logements  collectifs
(residence fermee) ont
éte construits au sud
de  limpasse  des
Ecarts. Elle ne propose
pas d'acces direct a la
VCSM malgre  sa
proximite.

Evolution du Bati entre
- 2004 et 2013 sur
| Cugnaux et Tournefeuille

— \/CSM
Zone d'influence VCSM
| Emplacements réservées

Bati

A proximite immédiate
de larrét Bachecame
Petit Jean, une
soixantaine de
logements sociaux
viennent d'étre livres

b x Bz - Bl en 2004
Source : cadastres 2004 et 2014 ol [ entre 2004 et 2013

Au nord-est de la zone dinfluence de l'arrét Bourdettes,
une residence fermee proposant de 37 maisons
individuelles a ét¢ construite mais elle ne propose pas
d‘acces direct sur la VCSM malgré sa proximite.

FIGURE 102 : EVOLUTION DU BATI SUR CUGNAUX ET TOURNEFEUILLE
SOURCE : DONNEE CADASTRE 2004 ET 2014 / REALISATION PERSONNELLE
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Potentiel de développement

Sur la commune de Cugnaux, au nord et a l'ouest de la zone de Francazal, il reste un
important potentiel de densification en raison de nombreux terrains disponibles et

facilement mutables.

Au sud de Francazal, aux alentours de I'arrét Bachecame Petit Jean, des pdles d'emploi
sont en cours de construction le long de la route de Toulouse. L'OAP de Bachecame
prevoit de poursuivre le developpement de zones commerciales et de bureaux sur un

terrain a proximite de l'arrét.

A ce jour, aucune decision n'a ete prise quant a laffectation future de la zone
aeroportuaire de Francazal qui limite fortement les possibilites de densification aux
alentours de Bourdettes et de Bachecame Petit Jean. Cette zone aeroportuaire
constitue cependant un formidable potentiel de développement demplois et
d’habitations & moyen ou a long terme.

Sur Tournefeuille, les quartiers sont en cours de densification, il reste encore du
potentiel avec quelques parcelles de disponibles a proximite de I'arrét Tucaut ou des
residences de maisons individuelles et des petits immeubles collectifs sont d'ores et deja
en cours de construction.

Au nord de Tucaut, des
maisons individuelles et des
petites residences collectives
se construisent
actuellerent

A VENDRE
| COMMERCES / BUREAUX

’_ L | '.'
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Des zones de
commerces et de
bureaux sont en cours
de construction le long
de la route de Toulouse

Construction en cours et
potentiel d'urbanisation sur
Cugnaux et Tournefeuille
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b Zone d'influence VCSM
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FIGURE 103 : POTENTIEL DE DEVELOPPEMENT SUR CUGNAUX ET TOURNEFEUILLE
SOURCE : DONNEE AUAT / REALISATION PERSONNELLE
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La densification est en cours aux alentours de I'arrét de Tucaut et on peut s'attendre a
une augmentation de sa frequentation car des residences viennent d'étre livrees ou
sont sur le point de I'étre.

Dans la zone dinfluence de Bourdettes, de vastes zones naturelles et la zone
aeronautique de Francazal rendent impossible une extension de I'urbanisation a court
terme mais constituent des reserves pour un developpement futur lié a la réalisation de
la seconde tranche de la VCSM (boulevard urbain). En attendant, la frequentation de

l'arrét Bourdettes ne devrait pas beaucoup se développer.

En revanche, le développement de I'emploi autour de Bachecame Petit Jean devrait

entrainer une augmentation de sa frequentation.

III.7. BILAN DE LA COHERENCE URBANISME-
TRANSPORT SUR LA VCSM

Le contrat d’axe, bien qu'il n‘ait pas ete officiellement signe par les parties prenantes a
neanmoins permis dassurer une cohérence urbanisme-transport en lien avec la
construction du TCSP de la VCSM. Cette approche est rendue necessaire par le fait que
l'infrastructure vise a ameliorer la qualite des TC sur un territoire de la periphéerie proche
qgui présente un certain nombre de caracteristiques defavorables a la mise en place de
transports publics efficients :

e une faible densite d'emplois et de population,

e une forte sectorisation entrainant une faible mixité fonctionnelle,

e UNe discontinuite du bati.

Le contrat d'axe a principalement permis d'encadrer les extensions urbaines et la
densification du quartier Guilnermy afin de s'assurer gu'elle se fasse en coherence avec
cette nouvelle infrastructure. Le processus d'urbanisation de ce quartier est loin d'étre

terminé mais les premiers elements montrent clairement que cela semble fonctionner.

L'OAP definit clairement comment le guartier devra integrer la VCSM. La mise en place
d'un périmetre de sursis a statuer (L111-10) permet de bloquer les projets qui ne
semblent pas étre compatibles avec ces orientations. Les dernieres modifications du
PLU permettent d'augmenter la densite de population et la mixite fonctionnelle aux
abords de la VCSM. Enfin la mise en place dun péerimetre soumis a la Taxe
d’Amenagement Majore permet de financer les infrastructures rendues necessaires par

la densification en cours.

Université Toulouse Jean-Jaures
Master Il Villes et Territoires « Transports, Logistique et Environnement »

Mise en ceuvre d’'une coherence urbanisme transport sur une infrastructure de bus en site propre

sur 'agglomeration Toulousaine

Ul
Qo



Cependant, cette coherence semble concerner principalement le quartier de
Guilhermy sur Toulouse et dans une moindre mesure l'extremité sud sur Cugnaux. Ce
qui limite I'impact global de ce contrat d'axe.

Enfin, on peut deplorer gue, sur une part importante de la VCSM (entre La Rameée et
Bourdettes) le site propre semble totalement déconnecte du territoire situé a l'ouest
(notamment Tournefeuille). Cette situation s'expligue par le fait qu'un important projet
routier, dans le maitre d'ouvrage est le Conseill Départemental devait initialement
accompagner la construction du TCSP. Les incertitudes guant a la réalisation de ce
projet, qui créerait une importante coupure urbaine, expliquent l'absence de decision
pour ameliorer I'accessibilite depuis cette partie ouest.

Aujourd’hui la freguentation peut sembler faible au regard des efforts consentis afin
d'ameliorer la qualite des TC sur ce territoire. Il est cependant trop tot pour en tirer des
conclusions dans la mesure ou l'urbanisation de Guilhermy est loin d'étre finalisee. Le
bilan « n+5» permettra de mesurer les gains de frequentation dus a cette densification.

Enfin, il est important de rappeler que la VCSM, doit egalement permettre de creer un
« effet tunnel » afin d'ameliorer la performance globale de lignes longues et desservant
un vaste territoire a faible densite.
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CHAPITRE IV

MISE EN CEUVRE D'UNE
COHERENCE URBANISME
TRANSPORT SUR LA LIGNE B
DU METRO




IV. MISE EN EUVRE D'UNE COHERENCE URBANISME

TRANSPORT SUR LA LIGNE B DU METRO

IV.1. PREAMBULE

Cette derniere partie a pour objet de presenter

un audtre cas de mise en ceuvre dune ETUDES DE SUIVI

cohérence urbanisme-transport sur DU METRO LIGNE B
, , . . Situation 2012, cinq ans aprés la
agglomeération Toulousaine. mise en service
. N . , . e&" {\é‘\e"‘ \ap
Les enjeux sont tres differents, une ligne de o & \s‘f T \#@.,,o
, . (,“ + 4°\“ @
metro est une infrastructure lourde et les *_“’p‘.—

investissements necessaires sont tres

importants.

VOLET

URBAIN
La frequentation de [infrastructure va

fortement dependre de l'itineraire choisi et des

territoires desservis par l'infrastructure. On va
auaiw:-"-'f““ septembre 2015

generalement privilegier les territoires les plus

denses en population et/ou en emplois ainsi FIGURE 104 - RAPPORT D'EVALUATION

gue les poles generateurs de deéplacements les  |DE LA LIGNE B REALISE AU SEIN DE
L’AUA/T POUR TISSEO

plus importants.

La construction d'un metro etant longue, on peut egalement faire le choix de desservir
des zones non urbanisees mais gui ont vocation a le devenir d'ici 'ouverture de la
ligne. Il faut alors s‘assurer que l'extension urbaine ait bien lieu et gu'elle genere une

demande de deplacements a la hauteur des possibilites qu’offre un metro.

C'est le choix qui a ete fait avec la ligne B du métro qui dessert sur sa partie nord des
quartiers qui n‘existaient pas lorsque le trace a ete arréte. La mise en place de ZAC a
permis d'accompagner cette urbanisation et d'assurer sa cohérence avec la ligne B du

metro.

Le travail presente ci-apres est une partie de I'étude de suivi de 1a ligne B du metro 5
ans apres sa mise en service. Il s'agit du volet urbain, qui doit notamment evaluer la
coherence urbanisme-transport en lien avec linfrastructure. Ce travail n'eétant pas

finalise, seule une partie en sera présentee.
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IV.2. RAPPEL DES PRINCIPAUX OBJECTIFS DE LA LIGNE B

Renforcer le réseau de transports en commun et [intermodalite :

La ligne B, deuxieme ligne de metro, forme une croix avec Ia ligne A et renforce la
desserte du coeur de l'agglomeration. L'ensemble du reseau bus Tisseo se structure
desormais autour des deux lignes de metro afin de favoriser I'intermodalité.

Réduire le trafic automaobile intra-rocade :

Les deux lignes de metro et leurs differents parcs s'inscrivent dans une politique de
reduction de la circulation automobile a l'interieur de I'anneau de rocade.
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FIGURE 105 : LES POLARITES AUTOUR DES LIGNES DE METRO A ET B
SOURCE : AUA/T - DOSSIER DE DUP LIGNE B, RAPPORT
D'EVALUATION DE LA LIGNE B REALISE AU SEIN DE L'AUA/T POUR
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Désenclaver les quartiers d’habitat social :

La ligne B a permis le desenclavement de plusieurs quartiers d’habitat social : Empalot,
Saouzelong, Ranguell, les Izards, Bourbaki, les Mazades.

Desservir les principaux équipements :

La ligne B a permis la desserte de gros genérateurs de deplacements (cf carte ci-
contre), notamment les poles universitaires de Paul Sabatier et du Capitole ainsi que les
poles administratifs du centre-ville (cité administrative, prefecture, hotel  du
departement, centre de congres...).

Accompagner les futures opérations d'urbanisme

Le trace de la ligne B a ete prolonge au nord, par rapport au projet initial afin de
desservir les projets de ZAC de Borderouge et de la Vache.

De plus, de nombreux projets de revalorisation de 'espace public ont ete mis en ceuvre
dans le cadre des opérations d'accompagnement relatives aux stations de la ligne B.
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IV.3.

SECTEUR NORD :
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Vache extension urbaine
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<

FAUBOURGS NORD

1issu urbain dense
renouvellement urbain ern
cours

<

CENTRE-VILLE

Secteur le plus dense, forte
mixité fonctionnelle et présence
dequipernents publics

Faible renouvellement urbain

~ aua/t . NS

FAUBOURGS SUD

Tissu urbain dense. grands
ensembles dhabitat social
[Eimpalot), renouvellerment
(irbain en covrs

SECTEUR RANGUEIL
Quartier dhabitat social et
residentiel

SECTEUR UNIVERSITAIRE
Campus universitae,
logernents etudiants et
zones dactivites, extension
urbaine sur le ternminus
(écoquartier avec logements
sociaux)

<

UN TERRITOIRE DESSERVIS MIXTE ET DENSE

Légende

Transports en commun

=== Metro B
= Metro A

| = Tramway T1

71 Aire d'influence des
arréts ligne B

Type d'urbanisation

[/ Tissu urbain dense
continu
Tissu urbain dense
discontinu

[ Espaces verts urbains
Zone d'activité
et services publics
Equipements sports
et loisirs
Sites en construction

[ ZAC 2013

FIGURE 106 : LES TERRITOIRES DESSERVIS PAR LA LIGNE B
SOURCE : URBAN ATLAS 2010 — AUA/T
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La ligne B traverse la commune suivant un axe nord / sud jusgu’a rejoindre Ramonville.

Flle dessert des territoires denses, fortement urbanises mais presentant des

caracteristiques differentes :

le centrewville présente un tissu urbain dense, continu et ancien avec une forte
mixité fonctionnelle. Il est marque par la présence d'equipements publics de

rayonnement metropolitain (universite |, cité administrative...),

les faubourgs Nord et Sud sont constitués de quartiers d'habitat denses
continus ou discontinus. Les faubourgs sud comprennent egalement le quartier
d'habitat social d’Empalot en cours de renovation urbaine,

le secteur nord dessert des quartiers denses d'habitat collectifs en cours
d'extension urbaine (ZAC de Borderouge et de la Vache) ainsi que le quartier
d’habitat social des Isards,

au sud, 1a ligne dessert le secteur Rangueil constitue de guartiers residentiels et
d’habitat sociaux puis le secteur universitaire qui comporte des equipements
publics de rayonnement metropolitain, des zones dactiviteés (complexe
scientifiqgue de Rangueil, parc technologigue du canal) ainsi que I'écoqguartier
du midi qui comprend des logements sociaux et se situe a proximite immediate

du terminus.
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IV.4.
METRO

Evolution de la population
desservie par le métro

EVOLUTION DE LA DESSERTE DU RESEAU DE

Evolution des effectifs étudiants
desservis par le métro
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FIGURE 108 : POPULATION DESSERVIE PAR FIGURE 107 : POPULATION DESSERVIE PAR LA

LA LIGNE B / SOURCE : EMD 2004 ET 2013

LIGNE B / SOURCE : RECTORAT 2005 ET

L'étude d'impact (1999) prévoyait 193
000 habitants desservis par le réseau
métro en 2010. Avec 40 000 habitants de
plus, ces prévisions ont été dépassées de
23% en 2013.

En 2013, 47,5% de la population
Toulousaine est desservie par le métro.

Le réseau de métro dessert les 3 campus
universitaires Toulousain.

En 2012, 91% des effectifs étudiants
toulousains sont desservis (34% par la
ligne A et 57 % par la ligne B hors zone
commune)
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FIGURE 109 : EMPLOIS DESSERVIS PAR LA
LIGNE B / SOURCES . SGDD 2004 £1 2013
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L'étude d'impact (1999) prévoyait 105
000 emplois desservis par le réseau
métro en 2010. Ces prévisions ont été
dépassées de 28% en 2013.

En 2013 43% des emplois sur Toulouse
sont desservis par le métro.

FIGURE 110 : EQUIPEMENTS
DESSERVIES PAR LA LIGNE B
SOURCE : BPE 2013 INSEE

PUBLICS

En 2012, le réseau de métro dessert 64 %
des équipements Toulousain de
rayonnement métropolitain et
d’agglomération et 48 % des équipements
de proximité et de secteurs.
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IV.5. DENSIFICATION DE L'HABITAT ET EVOLUTION
DES TERRITOIRES AUTOUR DE LA LIGNE B
IV.5.a LA REPARTITION DE L'HABITAT

En 2012, l'aire d'influence de la ligne B concentre 98 500 logements (dont 1,7 % sur
Ramonville). Plus d'un tiers (34,6%) des logements toulousains sont desservis par la
ligne B.

La repartition de I'habitat par aire d'influence des stations evolue peu par rapport a
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FIGURE 111 : REPARTITION DE L'HABITAT DANS L’AIRE D'INFLUENCE DE LA
LIGNE B
SOURCES . MATRICES CADASTRALES 2008 T 2012
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2005.

Le centrewille est caractérise par une forte concentration de I'habitat. La station
Francois Verdier accueille le plus de logements (10 300), suivie de la station Jeanne
d’Arc (9 600). Les arréts Jean Jaures et Palais de Justice se demarquent, la densite de

logement y est moins importante en raison d'une forte concentration d‘activités ou

d'equipements.

Les faubourgs proches presentent egalement, mais dans une moindre mesure, une
forte densité d’habitat. Celle-ci décroit avec I'eloignement par rapport au centre-ville.

Le secteur de Paul Sabastier est caracterise par une faible densite d'habitat en raison

des grands equipements universitaires qui le composent.

Le secteur Nord est en cours de densification et se rapproche des densités constatees

sur les faubourgs.

12000
10000 -

8000 -

6000 -
400 2005
200 i I I = 2008
‘ I l ' w2012
0
‘5’ &

o

o

o"%“'@@@\?q&%e & & &
q~° cP(J F ST E T vk\"q“«?‘@ S @\d Q‘} %) e? é’o ‘,\v &
Fo F &N PEE I TIPS v°~‘“=¥ S
& Q.Q Q.(‘-' P oF 0{’ Q¥ m w0 * P A
PN N i \%?‘ ¥ G o & AN
& & & 3 Na & S
F ¥ & s F &
¥ 3 < ? RO
& O &
TS
v}
50000
45000 2005
40000 = 2008 -
35000 2012 -
30000
25000
20000
15000
10000 o
el t M E
0 T T T T T
Secteur Nord  Faubourgs Centre-ville  Faubourg Sud Secteur Secteur
Nord Rangueil Universitaire

FIGURE 112 : REPARTITION DE L"HABITAT LE LONG DE LA LIGNE B
SOURCES - MATRICES CADASTRALES 2008 ET 2012
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IV.5.b UNE CROISSANCE SOUTENUE, A L'IMAGE DE LA
CROISSANCE TOULOUSAINE

L'aire d'influence de la ligne B gagne 8000 logements entre 2005 et 2012 soit une
augmentation de 9% identique a celle de la commune de Toulouse.

Cette croissance s'est principalement concentree sur le secteur Nord grace aux ZAC de
Borderouge et de la Vache

e La station Borderouge enregistre la plus forte croissance avec 1 650 nouveaux
logements entre 2005 et 2012 soit une croissance de 180%.

e Lastation Trois Cocus cumule 1 100 logements de plus soit une croissance de 40%.

e [a Station La Vache compte 940 logements de plus, soit une croissance d'environ
18%

Ce fort developpement est principalement di au développement de la ZAC de
Borderouge et a la finalisation de la ZAC de la Vache (finalisee en 20006).

Cette croissance va se poursuivre dans la mesure ou I'extension urbaine sur la ZAC de
Borderouge est toujours en cours en 201 2.

FIGURE 113 : ZAC DE BORDEROUGE : 1 220 LOGEMENTS COLLECTIFS ET SEMI-
COLLECTIFS DONT 26% DE LOGEMENTS SOCIAUX
SOUIRCFS - PHOTOS ALIA/T

Université Toulouse Jean-Jaures
Master Il Villes et Territoires « Transports, Logistiqgue et Environnement »

—

~J| Mise en ceuvre d'une cohérence urbanisme trans

port sur la ligne B du métro



Sur le reste de la ligne, le développement urbain est concentre sur guelques stations :

e |3 station Université Paul Sabatier a connu une croissance de pres de 50% soit plus
de 630 nouveaux logements, principalement etudiants,

FIGURE 114 :

COUCHAGES) ET AT'HOME (100 COUCHAGES) A PROXIMITE DE
L'’ARRET UNIVERSITE PAUL SABATIER ET RAMONVILLE
SOURCES . PHOTOS AUA/T

e |3 station terminus de Ramonville a egalement connue une forte croissance (480
logements soit + 40%) principalement due a 'ecoquartier du midi ainsi gu'a la
nouvelle residence etudiante Maryse Bastie,

FIGURE 115: L'ECOQUARTIER MIDI SUR RAMONVILLE: 400
LOGEMENTS COLLECTIFS DONT 40% DE LOGEMENTS SOCIAUX
SOURCES - PHOTOS AUA/T
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la construction de logements étudiants expligue egalement en partie la forte

croissance sur la station Rangueil (15% soit 340 logements),

la densification a entrainé une augmentation des logements sur Saint Michel (+9 %

soit 590 logements) et de Barriére de Paris (+19 % soit 525 logements).
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FIGURE 116 : EVOLUTION DU NOMBRE DE LOGEMENT ENTRE 2005
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IV.5.c UNE CROISSANCE DU TRAFIC EN LIEN AVEC LE
DEVELOPPEMENT URBAIN
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FIGURE 118 : AUTORISATION DE FIGURE 118 : EVOLUTION DE LA FREQUENTATION
PERMIS DE CONSTRUIRE ENTRE 2008 ET || DE LA LIGNE B ENTRE 2008 ET 2012
2012 . SOURCE : AUA/T SOURCE : TISSEQ / SMTC

Les fortes croissances de trafic aux arréts Borderouge et Trois cocus s'expliguent par

limportance de l'urbanisation en lien avec la ZAC de Borderouge.

Sur Rangueill, I'ntensification urbaine explique egalement en partie la forte croissance
du trafic ainsi que l'ouverture de la passerelle des herbettes (inauguree en 2008,
reservees aux TC et aux modes doux| qui permet aux lignes de bus 23, 27 et 80 de

relier 'arrét Ranguell aux quartiers situes a I'est du canal du midi.

Sur Ramonville, la forte augmentation de la frequentation sexplique par le
renforcement de l'offre bus et l'ouverture du TCSP RD 803. La croissance du trafic

devrait se poursuivre en raison de I'extension urbaine en cours.
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Sur le Faubourg nord et sud, la densification progressive et continue des quartiers

explique la croissance soutenue de la frequentation.
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FIGURE 119 : EVOLUTION DE LA FREQUENTATION DE LA LIGNE
B ENTRE 2008 ET 2012 SOURCE . TISSEQ /' SMTC

Universite Toulouse Jean-Jaures

Master Il Villes et Territoires « Transports, Logistiqgue et Environnement »

[

port sur la ligne B du métro

~J| Mise en ceuvre d'une cohérence urbanisme trans

N



IV.6. LA TYPOLOGIE DE L'HABITAT

IV.6.a REPARTITION LOGEMENTS INDIVIDUELS / LOGEMENTS
COLLECTIFS
Autour de la ligne B, en 2012, pres de 90% des logements correspondent a de I'habitat
collectif et 10% a de I'habitat individuel.

La part d'habitat individuel est inférieure a celle constatee sur I'ensemble de Toulouse
(15%). Seuls les secteurs Nord, Faubourgs Nord et Rangueil atteignent 15 %. En
revanche, le ratio est particulierement faible sur le secteur centre-ville (moins de 2,5%).

Cette repartition evolue tres peu par rapport a 2005 mis a part la station Borderouge
ou la part d’habitat individuel chute de 36% a seulement 16% et sur la station Trois
Cocus (de 26% a 19%]. La construction de la ZAC de Borderouge expligue cette forte

variation.
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FIGURE 120 : TYPOLOGIE DE L'HABITAT LE LONG DE LA
LIGNE BEN 2012
SOURCE - MATRICE CADASTRALE 2012
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IV.6.b TYPE DE LOGEMENT

Les types de logements dans le corridor de la ligne B se repartissent en guatre
categories principales :
o les Tl etles TZ representent chacun environ 25% des logements. La part des
petits logements evolue tres peu depuis 2005.
e les T3 representent environ 20 % des logements, leur part relative est en
augmentation de 1,2 point.
e les T4 ou plus representent environ 30 % des logements leur part relative est en
diminution de 0,9 point.
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FIGURE 121 : TYPOLOGIE DE L'HABITAT LE LONG DE LA LIGNE BEN 2012
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En fonction des secteurs, on remargue cependant dimportantes disparites :

Une tres forte surrepresentation des petits logements (T1 + T2) sur les arréts
desservant l'université Paul Sabatier en raison de I'offre important de logements
etudiants sur ce secteur.

La part de petits logements est également plus importante sur le secteur centre-
ville ou les etudiants, les jeunes et les personnes agees sont plus representes, au
detriment des familles.

Les T4 sont surrepresentes sur les Faubourgs Nord, le secteur de Ranguell, la
station Ramonville et, de maniere moins marquee, sur le secteur Nord.

Les T3 sont plus nombreux sur les secteurs presentant dimportants parcs de
logements sociaux (Empalot et le secteur Nord).
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FIGURE 122 : EVOLUTION ET REPARTITION DU TYPE D'HABITAT LE LONG
DE LA LIGNEBEN 2012
SOURCE : MATRICE CADASTRALEZQ05 ET 2012
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IV.7. BILAN DE LA COHERENCE URBANISME-
TRANSPORT SUR LA LIGNE B

Le volet urbain de I'étude de suivi « n+5» de la ligne B du métro n'étant pas encore

finalise, il n'a pas pu étre presente ici dans sa globalite.

Il est cependant possible den tirer quelques enseignements sur l'apport de la

coherence urbanisme-transport en termes de frequentation de la ligne B :

Le secteur Nord a subi une importante croissance de sa frequentation alors que
la ZAC de Borderouge n'est pas encore finalisee (en raison de la crise financiere
et de la crise immobiliere qui se sont declenchees peu apres la mise en service
de la ligne B, ce projet a pris du retard). On peut sattendre a ce que
laugmentation de la frequentation se poursuive sur ce secteur toujours en
cours dextension urbaine. Le succes du metro sur le secteur Nord est un
element important dans la mesure ou le projet initial de trace de la ligne B a ete
modifie afin d'accompagner I'extension urbaine prevue sur le secteur. On peut
dores et deja considerer gue ce pari est en train détre gagne, le secteur
pourrait devenir le plus frequente apres le centre-ville, une fois la ZAC finalisée.
La coheérence-urbanisme transport a permis d'ameliorer la frequentation de 1a
ligne B tout en participant au succes des ZAC.

Les Faubourgs Nord et Sud et le secteur universitaire ont connu une forte
augmentation de leur frequentation en raison de leur importante densification
urbaine. L'arrivée de la ligne B a contribue a la densification de ces guartiers en
les rendant plus attractifs grace a 'amelioration de leur desserte en TC.

La ligne B a également permis le desenclavement du guartier Empalot qui fait
partie du Grand Projet de Ville.
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CONCLUSION

La mobilite est devenue un enjeu majeur pour le développement territorial des
metropoles. Alors gue les grandes metropoles sont aujourd’hui en position de
concurrence les unes envers les autres, une mobilite efficiente est considéree comme
un avantage alors que les phénomenes de congestion sont percus comme un

handicap grevant leur developpement economigue.

L'usage massif de l'automobile, les problemes de congestion et dimpact
environnementaux gu’il engendre nous oblige a reinventer la place de la voiture en

ville et a redonner plus de place aux modes actifs ainsi qu’aux transports en commun.

Cependant, depuis plus d'un demisiecle, le developpement de la mobilite s'est
prinCipalement construit autour d'une logique du « tout automobile ». Pour inverser
cette tendance, il est necessaire de changer radicalement de paradigme tant sur les
guestions d'organisation des transports que sur les formes urbaines que I'on souhaite

privilegier ou eviter.

Ces deux sujets, intrinsequement lies, ont pendant longtemps ete traites
independamment ou consecutivement. Les politiques de transport ont parfois cherche
a sadapter au «fil de l'eau» au developpement urbain ou, a contrario, le
développement urbain s'est developpe la ou les reseaux de transport (principalement

routiers) le permettaient.

Aujourd’nui, les territoires institutionnels ont pris conscience gu’un developpement
soutenable n'est possible qgu'a condition de coupler ces deux problematiques et de

reflechir concomitamment sur 'amenagement urbain et sur la gestion de la mobilite

Dorénavant, la cohérence urbanisme-transport est considérée comme une approche

incontournable, cependant, il existe toujours des freins a cette approche globale.

Les incoherences persistantes entre les territoires institutionnels et leurs domaines de
competences peuvent par exemple poser probleme. Les communes qui ont en charge
le developpement urbain peuvent avoir des interéts contradictoires avec les EPCI qui

ont en charge les transports.
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L'évolution et le developpement des outils programmatiques cherchent a resoudre ces
incoherences et vont dans le bon sens. Les SCoT et les PLUI ont pour objet d'assurer
une coherence globale a des échelles de temps et d'espace qui depassent la duree des
mandats éelectifs et des frontieres territoriales.

Le dispositif du schema régional d'amenagement et de developpement du territoire
(SRADT), qui existe depuis plus de 30 ans, vient egalement d'étre renforce en le
rendant enfin opposable aux documents de planification. L'échelle régionale semble la
plus pertinente pour certains projets d'infrastructures de transports collectifs. Elle permet
aussi de lutter contre les desequilibres entre territoires. L'absence d'opposabilité du
SRADT aux documents d'urbanisme expliqgue pourquoi cet outil a été si peu exploite
Jusgu’a aujourd’hui.

La reforme territoriale en cours (loi NOTRe publiee cet ete) va egalement dans le bon
sens en donnant plus de compeétences aux regions gui sont amenees a devenir des
acteurs incontournables dans 'organisation des transports. Elle favorise également
lagrandissement des EPCI, ce qui devrait leur permettre de mettre en place des
politiques de transport plus cohérentes.

Malgre ces evolutions, il reste a inventer des outils pour favoriser des approches
partenariales entre les acteurs du transport et du developpement urbain ; le contrat
d'axe est a ce titre un exemple intéressant qui repose sur un partenariat donnant-
donnant. Sur Toulouse, cet outil a permis de favoriser une certaine coherence entre le
developpement d'infrastructures de transports et la densification de I'habitat et de

'emploi.

Dans le cas de la ligne B cette cohérence s'est faite sur la commune centre de Toulouse
et dans le cas de la VCSM sur la proche peripherie. En revanche, sur la périphérie
eloignee les outils restent a inventer. Si les transports urbains ne semblent pas en
mesure d‘apporter des solutions en raison dune densite trop faible et dun
eparpillement important de l'urbanisation, des reflexions doivent étre menees afin de
S‘appuyer sur le reseau ferroviaire regional pour le developpement d'une urbanisation

gui ne soit pas exclusivement dépendante de I'automobile.

[l reste donc a inventer des contrats d'axe ferroviaires favorisant cette coheérence

urbanisme transport a I'echelle de I'aire urbaine.
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GLOSSAIRE

L'Unite urbaine est une commune ou un ensemble de communes présentant une
continuite du bati (moins de 200 metre entre chaque construction).

L’Agglomération est une unite urbaine gui rassemble plusieurs communes.

La Couronne périurbaine est selon la definition qu'en donne lnsee, l'ensemble des

communes d'une aire urbaine a l'exclusion de son pole urbain.

Le POle urbain est une unite urbaine offrant au moins 10 000 emplois et qui n'est pas
situee dans la couronne d'un autre pdle urbain (definition INSEE), c'est 'unité urbaine
centrale de I'aire urbaine.

L'Aire urbaine est un ensemble de communes, dun seul tenant et sans enclave,
constitue par un péle urbain de plus de 10 000 emplois, et par des communes rurales
ou unites urbaines (couronne périurbaine) dont au moins 40 % de la population
residente ayant un emploi travaille dans le pole ou dans des communes attirees par
celui-ci (définition de I'NSEE).

L'Aire d'attraction est I'espace sous dépendance de la ville (territoire peripherique) dont
les habitants sont attires par le pole central, quel qu'en soit la raison (travail, etude,

commerce, services, culture...).

La Ville-centre est la ville principale de I'agglomeération ou d'une aire urbaine dans ses

limites administratives.

La Métropole, etymologiguement « la ville mere », est la capitale d'une region ou d'une
aire urbaine importante. Elle se definit en fonction de sa taille importante mais
egalement en fonction de son importance fonctionnelle, economique, politigue et

culturelle.

La Tache urbaine est, selon la définition qu'en donne IINSEE, constituee des
ensembles de plus de cing batiments, ayant chacun une emprise au sol supérieur a 30
mZ et entoures d'une zone tampon de 20 metres. Elle permet de visualiser le niveau

d'artificialisation d’'un territoire.
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RESUME

Les formes urbaines qui constituent Nos villes sont intrinsequement liees aux modes de
deéplacements dominant. Ces modes ont varie en fonction des épogues et ont
engendre des villes ou ces formes urbaines se superposent. Le formidable
developpement de l'usage de la voiture a entrainé une explosion des frontieres de 1a
ville et une croissance effrenée du périurbain. Et ce, au detriment de l'usage des
transports en commun qui constituent pourtant une des solutions pour les defis,
notamment environnementaux, qui se posent aux villes d'aujourd’hui et de demain.
Une meilleure cohérence entre urbanisme et transports semble étre une solution
pertinente pour relever les defis de ces deux domaines intimement lies et qui gagnent a
étre traites conjointement. Les contrats d'axes, outils mis en place recemment sur
Toulouse, permettent d'aller dans ce sens.

Mots clefs: coherence urbanisme-transport, formes urbaines, périurbanisation,
etalement urbain, contrat d'axe

ABSTRACT

Urban forms that make up our cities are intrinsically linked to the dominant modes of
transport. These modes have varied according to times and have led to these urban
cities where shapes overlap. The tremendous development of the use of cars has led to
an explosion of the borders of the city and a rampant suburban growth. This, to the
detriment of the use of public transport which constitute one of the solutions to the
challenges, including environmental, facing the cities of today and tomorrow. Better
coherence between urban planning and transportation seems to be a relevant
solution to meet the challenges of its two interrelated areas which benefit from being
treated together. The “contrats d'axes”, tools introduced recently in Toulouse, permit to

go in this direction.

keywords : transportation-planning coherence, urban forms, periurbanisation, urban
sprawl, contrat d'axe.
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