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FORMATION PAR LA
RECHERCHE ET PROJET DE FIN
D’ETUDES

La formation au génie de 'aménagement, assurééepdépartement aménagement de
I'Ecole Polytechnique de I'Université de Tours,@se dans le champ de 'urbanisme et
de l'aménagement, l'acquisition de connaissancesldmentales, I'acquisition de
techniques et de savoir faire, la formation a laigue professionnelle et la formation
par la recherche. Cette derniére ne vise pas aefdes seuls futurs éleves désireux de
prolonger leur formation par les études doctoratess tout en ouvrant a cette voie, elle
vise tout d’abord a favoriser la capacité des &imgénieurs a :

= Accroitre leurs compétences en matiere de pratjgadessionnelle par la
mobilisation de connaissances et techniques, danfdndements et contenus
ont été explorés le plus finement possible afimdiesurer une bonne malitrise

intellectuelle et pratique,

= Accroitre la capacité des ingénieurs en génie almdhagement a innover tant
en matiere de méthodes que d’outils, mobilisabtes pffronter et résoudre les
problemes complexes posés par I'organisation ge$éion des espaces.

La formation par la recherche inclut un exerciaiviiduel de recherche, le projet de fin
d'études (P.F.E.), situé en derniére année de tammales éléves ingénieurs. Cet
exercice correspond a un stage d’'une durée minim@rtrois mois, en laboratoire de
recherche, principalement au sein de I'équipe lregéndu Projet d’Aménagement,
Paysage et Environnement de 'UMR 6173 CITERES qudlie appartiennent les
enseignants-chercheurs du département aménagement.

Le travail de recherche, dont l'objectif de bas¢ dw@mcquérir une compétence
méthodologique en matiére de recherche, doit réeord 'un des deux grands
objectifs :
= Développer tout une partie d’'une méthode ou d’uiil aouveau permettant le
traitement innovant d’'un probléme d’aménagement

= Approfondir les connaissances de base pour miefnonéér une gquestion
complexe en matiére d’aménagement.
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INTRODUCTION

La ville actuelle et son organisation ont été beeisées au cours de ces cinquante
dernieres années. En effet, une déstructuratiofesigace urbain a été causée par des
phénomenes non contrdlés comme I'étalement ur@sErphénoméne s’est accompagné
du développement massif de l'automobile causant amgmentation des distances
spatiales sans augmenter les distances tempor€liest. pourquoi la notion de centre
urbain comme monocentre a donné place a un schénvélel aux multiples centres
rendant le modeéle traditionnel de centre/périphém@ins pertinent dans les
agglomérations européennes actuelles.

La fonction de centre d’un systéme urbain a évalu&€ours du temps. Son concept est
difficile a définir et ses limites géographiquesitsioues. Dans tous les cas, le centre
constitue le lieu le plus important de la ville liku de vie. Il concentre les activités, les
populations, les emplois, etc. Des populationsragte aux centres sont ameneées a les
fréquenter pour les différents services qu’ils sgnt. C’est pourquoi un centre doit
étre accessible pour remplir a bien sa fonctioractéssibilité est une fonction
principale qui a été particulierement développérd@utomobile a I'aide de rocade,
d’autoroute, etc. Toutefois, on assiste a une atur de ces voies d’'accés du fait de la
multiplication des ménages en périphérie. Celaaamtrune réduction de I'accessibilité
au centre. L’automobile est alors remise en caumes dsa fonction de véhicule
permettant une bonne accessibilité.

Parallelement, le contexte actuel du développerderable remet en cause le tout-
automobile. En effet, ce mode de déplacement iddali consommateur d’énergie
fossile est un des responsables de la pollutiofiatteosphére en émettant des gaz a
effet de serre. Une des réponses pour limiter lisation de la voiture est le
développement des transports en commun. lls prémpiace dans les centres urbains
sous différentes formes (bus, tramway, etc.). Le dmices transports n'est pas de
remplacer entierement l'automobile ce qui est duhe actuelle impossible (les
automobilistes sont attachés a leur mobilité puatigt individuelle).

La présence de multiples transports pour un mémkaceEment s’exprime par le terme
de multimodalité. Cette notion se concrétise panilse en place de péle d’échanges qui
peuvent dans le futur prendre une importance demedntres. Elles facilitent le passage
d’'un mode de transport a un autre et ont ainsitimta accueillir des flux importants
de population. Leur multiplication dans une villermettrait un réel désengorgement de
son/ses centre(s).

Aux vues de la situation énoncée, les centres nstsnt donc face a un enjeu de taille.
Comment résoudre la crise de I'accessibilité quaace les centres urbains ? Comment
développer des modes de transports respectueurréronnement ? Il faut dire que
face aux enjeux présentés le modéle d’aménagemergydtemes urbains basé sur une
forte présence automobile est remis en cause.

L’intégration et le développement de la multimotdaliaux centres des villes
permettraient une meilleure accessibilité et éziat leur saturation. Elle correspond
aux moyens de transport le plus durable pour leeetile de demain.
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L’interrogation est donc comment aménager la vilee demain pour permettre une
bonne accessibilité de son centre ?

Notre hypothése serait que la réponse a la saiordgs centres pourrait étre apportée
par la multimodalité des transports. Pour allesphin dans cette réflexion, nous nous
sommes posé la question suivantees centralités urbaines de demain seront-elles
organisées autour de pbles d’échanges, lieux de rmmlodalité ?

Pour répondre a cette interrogation, il est néaessiégadopter une démarche théorique
et pratique.

Dans un premier temps, nous nous sommes intérasgénotions de centralité et de
multimodalité. Ces notions bien que principalendgistinctes convergent : le centre est
une entité qui se veut accessible et la multimtglalune entité qui permet
I'accessibilité.

Dans un deuxieme temps, suite a la partie théariqums expliguons notre
raisonnement et notre démarche d’étude. Elle se fiad’analyse de SCoT.

Les études de cas permettent de dégager les wldeté aménageurs de la ville de
demain. Les deux études de cas portent sur lesraggations lyonnaise et nantaise.

Cette démarche nous aménera a dégager un schétussdrd la volonté urbaine des

deux agglomérations vis-a-vis de notre problématigOn pourra ainsi évaluer sa
pertinence aux vues des enjeux de la ville de demai

11



PARTIE 1
CONTEXTE ET SEMANTIQUE
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1. La centralité

La centralité est un élément de I'organisationiafiurbaine. Elle est composée d’'une
échelle spatiale mais aussi sociale. Le modela deritralité traditionnelle (centre-ville
historique) est dépassé par la série de phénongreesubissent les villes actuelles
(étalement urbain, multipolarités, modification dasyens de transports, etc.). lls ont
une conséquence sur I'évolution des centres urbains

11.Notion de centres urbains, périphérie et centralité
1.1.1. Centres urbains/Périphérie

Notre sujet porte sur la notion de centre urbaimisrasomment traiter la notion de centre
sans parler de sa périphérie. lls constituent wpleoindissociable dans la majorité des
agglomérations.

Si le centre est le lieu ou se concentrent leessbs, la population, les activités, etc., la
périphérie est le négatif du centre (A. Reynaud1}9Selon son modele, c'est la
distance au centre qui constitue le principe deg#aisation spatiald.e centre n'est le
centre que parce qu'il y a une périphéride couple centre/périphérie constitue ce
gu’on peut appeler une relation inégale : 'un dugrle systéme et I'autre le subit.

La périphérie est donc située a une certaine distde la ville. L'inconvénient de cet
éloignement est la nécessité des déplacementd@nahile. Contrairement & un espace
central, I'accessibilité y est peu développée atesk voiture permet d’éviter le risque
d’isolement des populations voire de marginalisatiociale.

Définissons maintenant le centre urbain. Celuiagieven fonction de la dimension de la
ville concernée. Il constitue dans tous les capddie principale de I'organisation
urbaine.

Le centre d'une unité urbaine est géotypé qui est le plus dense et divers que les
autres géotypes de I'entité. Un centre possedeotentiel lié a son histoire urbaine, a
son vécu. Ce potentiel constitue la centralité exprime la capacité attractive et
polarisante du centre

Comment appréhender la dimension spatiale de laratiéd? Le dictionnaire de
géographiapporte une réponse en abordant trois axes :

- La morphologie générale du centre urbain

- Les formes d’interactions réalisées entre objetsodété

- L’attractivité et la polarisation provoquées pacémntre.
La centralité d'une agglomération est une dimensiomplexe qui évolue en fonction
de ces trois points. Il faut noter que le pointtard’une agglomération n’est toutefois
pas forcément au centre géométrique de I'entit@ineb

! Dictionnaire de géographie et de I'espace degsgsiJacques Lévy, 2003, p.142

2 Le Géotype, ou situation géographique, est repérégloesi'on traite comme un espace unique un
ensemble de configurations spatiales interactiessunes avec les autrdictionnaire de Géographie et de
I'espace des sociétés, Jacques Lévy, 2003, p.412

% Dictionnaire de géographie et de I'espace degsexiMichel Lussault, 2003, p.144

4 Dictionnaire de géographie et de I'espace de$8ex;i Giuseppe Dematteis, 2003, p.140
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1.1.2. La centralité, modeles et acceptions

La modélisation de I'espace urbain a connu plusieancepts a travers les époques.
Certains modeéles de la centralité comme celui de Vioinen (1826) considérent une
ville avec un seul centre autour duquel s’orgaris@uréole des paysages agricoles. Ce
modele est basé sur I'économie spatiale du tewitdCette organisation possede un
centre unique (monocentrisme) qui concentre lesllatipns et les activités.

Le modele de W. Christaller (1933) rejoint celui\den Thinen. Il définit la centralité
commeune notion hiérarchisée de desserte et d’attracti@ette définition montre que
I'efficacité d'un centre urbain dépend de son pdauwdbattraction donc de son
accessibilité. L’accessibilité est pour lui une dition majeure de I'établissement d’un
lieu central.

D’autres courants de pensée comme ceux menéséuaitd’ de Chicago font évoluer
cette notion de centre. Le modéle de Hoyt montreegample une ville multipolaire
constituée d'un centre des affairé€@e(tral Business Distriftet d’'un centre ou sont
regroupées les activitts commerciales. Cette naldtipé montre le partage des
fonctions au sein des centres existants.

Détaillons le terme de centralité. Celui-ci couyesieurs sens. Le dictionnaire de
Géographie et de I'espace des socfémgsente la centralité autour de deux axes
distincts : un sens littéral qui considere la posigéométrique centrale d’'un lieu dans
un espace déterminég, et un sens élargi qui reviaieapacité d’un lieu concentrant les
hommes et les activités.

Le sens littéral renvoie & la notion d’accessibilitun nceud dans un réseau. Elle se
mesure par des indices de position dans un grdphepeut distinguer deux types de
position centrale dans un réseau. La premiere quimise la somme des distances d'un
nceud a I'ensemble de tous les autres. La secoridaigimise la distance maximale
entre un nceud et tout autre noeud du réseau. Gaurpset étre constitué d’éléments
matériels comme des routes ou immatériel commdélubede communication.

Le sens élargi de la centralité renvoie au phénerdénconcentration. Celui-ci rejoint le
phénoméne actuel de métropolisation des systénteginar Ce processus favorise
'accumulation des populations et des activitéssdas villes. Cela permet d’obtenir sur
le territoire urbain un accés a des services, aumnterces et a une diversité sur le
marché de I'emploi.

L'enjeu d'un centre dans un systéme urbain estedgouper ces deux acceptions.
W. Christaller, cité auparavant pour son modelairiproche de celui de Von Tinen,
integre ces deux fonctions c'est-a-dire centralétés les réseaux (d’ou accessibilité) et
concentration des activités et des populatiors eliabli son modéle a partir de I'examen
du rapport entre fonctions commerciales et seryie¢sdistance physique avec les
différentes populations. Selon son étude, les fonstcommerciales et de services se
condensent dans les lieux accessibles car ils pemmbede limiter le colt des
déplacements. Les lieux les plus accessibles sanst@onsidérés centraux.

Les deux sens de la centralité sont complémentaihes renvoie a l'autre et
inversement. Les services et autre fonctions comiales d'un centre impliquent une
bonne accessibilité pour une population externeesuire. Un cycle se dégage de cette
relation : un centre attire des investissements pamélioration de son accessibilité, le
centre qui sera alors plus accessible attirerabdeelles activités.

! Dictionnaire de géographie et de I'espace de$##s;i Giuseppe Dematteis, 2003, p.140
2 Dictionnaire de géographie et de I'espace de$tex;i Giuseppe Dematteis, 2003, p.140
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Au-dela du fait que la centralité soit synonymecd&ssibilité, il faut aussi prendre en
compte gu’elle occupe plusieurs fonctions ou diriwerss Pour J. Monnela centralité
est une qualité attribuée & un espadelle ne constitue pas I'attribut intrinséque d’un
lieu. Il parle ici d’'une centralité symbolique.

Les centralités a I'échelle intra-urbaine sontéihciables et peuvent étre catégorisées :

- la centralité politique : comme son nom l'indiqeenstitue le regroupement de
décideurs politiques, des hautes administratioms.FEance, cette centralité
s’exprime principalement sur Paris qui regroupe ntajorité du pouvoir
décisionnel national.

- la centralité économique : il s’agit de la locdiisa et concentration des siéges
décisionnels des entreprises. Elle est a I'origies CBD Central Business
District) aux Etats-Unis. L'établissement de ces nouveauartiprs se fait
souvent en périphérie, ils affaiblissent alorscestres-villes traditionnels.

- la centralité commerciale : les zones commercisidéssent une migration vers
les périphéries des villes ou s’établissent deadgs zones commerciales. On
arrive a une certaine opposition des petits comesestués au centre-ville aux
grandes surfaces situées en périphérie.

- la centralité d'accessibilité : elle est liee a ¢@ntralité commerciale.
L’accessibilité est une composante importante deelaralité. Le centre-ville
est un point névralgique ou se situent les lieuxidelLa ville postmoderne avec
'objectif constant du gain de temps est en demaddsme meilleure
accessibilité. Elle est évaluée grace aux infratires routieres et a la
structuration du transport en commun.

- La centralité sociale : elle est dégagée par lpsésentations mentales et la
fréquentation des usagers. Elle est responsaltardatere relatif, c'est-a-dire la
représentation que la population a de la notiorcatgralité. Un lieu peut étre
considéré comme central sans pour autant étrérégisente et inversement.

La centralité symbolique établih rapport entre concentration, rareté et sacrdiisa,
qu’exprime le terme de hiérarchisatfon

12.Vers une ville aux multiples centres

Les agglomérations occidentales sont majoritair¢rpetycentrales. Les centres sont
multiples et recouvrent pour certains des fonctigmécifiques. On distingue les centres
historiques qui constituent les « centres-villdsaditionnels aux yeux de la population.
D’autres types de centres ont vu le jour en acevat la description de J. Monnet sur
les différentes centralités, comme les zones didés commerciales qui se sont
implantées en périphérie.

Cette multipolarisation s’effectue principalementoaur d’axes de communication, la
plupart du temps routier car les nouveaux centeevetllent accessibles. De plus,
I'automobile est considérée par beaucoup d’indisidomme le moyen de transport qui
fournit la meilleure accessibilité car elle perresttrajets « de porte a porte ».

1 J.MONNET, Les dimensions symboliques de la ceitdr£2000.
2 JJMONNET, Les dimensions symboliques de la ceitdr£2000.
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Ces nouveaux centres sont de plus en plus puissiamtenbreuk On assiste alors a une
mise en place d’'une hiérarchisation. Le dictiormadie géographie (L. Mondada) définit
alors de sous-géotype (au géotype central) :

- Para-central qui constitue un centre marqué parcartaine lacune de diversité
ou de densité. L'exemple des centres commerciauxmnaine certaine lacune
dans la diversité de l'activité proposée contragetrau centre historique des
villes européennes ;

- Infra-central : désigne les centralités des petitees urbaines.

L'émergence des nouveaux centres peut étre ausséeapar la limitation de
I'accessibilité du ou des centre(s) existant(s). efffiet, I'accessibilité permise par le
développement d'un centre peut a un moment étrigckmLes flux importants vers le
centre urbain vont alors provoquer une saturat®seas réseaux. Cette détérioration de
I'accessibilité du centre favorise la migration dentre ou I'’émergence de centres
secondaires. Cette émergence peut s'effectuer apément ou par le biais de
planification.

Le moyen permettant d’éviter la saturation desresnést de développer au maximum
les transports collectifs qui constituent une sotutde remplacement a I'automobile.
Pour une efficacité de ces transports, les agghkatioéis doivent développer une offre
tournée vers la multimodalité de leur centre.

Nous allons maintenant aborder cette notion deimaodtalité pour mieux comprendre
I'apport qu’elle peut avoir pour les centres.

! Dictionnaire de géographie et de I'espace de$s#s;iMichel Lussault, 2003, p.144
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2. La multimodalité

21.Evolution des modes de transport et émergence de la

multimodalité

L'accessibilité est une des conditions de la céitéral’'un lieu. C'est pourquoi les
centres se sont développés et ont évolués endondd leur accessibilité. Celle-ci s’est
modifiée avec le développement des différents mdddsansport.

A I'ére préindustrielle, les déplacements intraaims s’effectuaient en majorité a pied
alors que ceux interurbains étaient réalisés aathetvpar les voies navigables. Les
villes avaient donc un faible rayon (4 & 5 km plagr plus étendues) et leur centre était
localisé sur les rives du fleuve qui les traversait

A la révolution industrielle, les progrés de laheclogie ont permis le développement
d’'un nouveau réseau de transport, le chemin de-ésrvilles ont été mieux connectées
entre elles, augmentant ainsi leur accessibilitécdes a ce réseau s’effectue au niveau
de la gare située a la limite du tissu urbain éedtue. Cette infrastructure, reliée au
centre par une avenue, est devenue, selon lesupasentre économique pour des
activités industrielles et commerciales. Son rdleterface entre I'espace intérieur et
extérieur de la ville contribue & son rayonnemeriaié apparaitre la dénomination de
« gquartier de la gare ». Durant cette période, gemrégalement les premiers transports
en commun (omnibus puis tramway). Ces derniersomtribué & I'extension de la ville
en favorisant le développement de faubourgs le ¢nkgur tracé.

Au milieu des années 1950, I'automobile se démmeaklle représente la réussite
sociale de la population et constitue un moyen é@atement plus pratiqgue et plus
rapide que les transports collectifs apparus pefoétent. En effet, elle permet
d’effectuer un déplacement de porte a porte donmaataccessibilité facilitée a tous les
lieux. Les centres, parfois inadaptés a ce moddralesport, voient leur tramway
supprimé pour laisser plus de place a la voiture davient le mode de transport
privilégié. Toutefois, la circulation automobiletsige les réseaux des centres-villes, ce
qui diminue son accessibilité. L'apparition de t@mobile affranchit la population des
distances et développe les périphéries. Ce dévehogpt a provoqué I'étalement urbain

des villes et agglomérations.

Au XXI°™ siécle, la préservation de I'environnement deviene préoccupation
majeure incitant ainsi a un développement plushderdour le domaine des transports,
ce concept privilégie un développement des modetsatdisport doux et des transports
collectifs. Toutefois, 'automobile reste a I'heusetuelle le mode de transport le plus
utilisé. Les agglomérations souhaitant adopterdémarche de développement durable,
tout en maintenant une forte accessibilité, ortléaichoix de multiplier les modes de
transports sur leur territoire. C’'est pourquoidescepts de multimodalité, intermodalité
sont apparus dans le discours des acteurs dddaD#éfinissons ces concepts qui sont
souvent confondu.
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22.Multimodalité, intermodalité : des concepts similaires

La multimodalité et l'intermodalité font toutes deteférences aux transports et aux
déplacements.

La multimodalité esta présence de plusieurs modes de transport différentre deux
lieux', c’est a dire entre un point d’origine et une megion. Ce concept est utilisé a la
fois pour le transport des biens et des personnes.

La multimodalité est souvent utilisée avec deuxemuinotions: le report modal et
lintermodalité. Le report modal ou transfert moeéat le résultat du changement d’'un
mode de déplacement vers un autre. L'intermoda@édéfinit parl’utilisation de
plusieurs modes de transport au cours d’'un mém&démertt

Toutefois, pour certains chercheurs dont H. BAPHSTes notions de multimodalité et

d’'intermodalité sont identiques. Elles signifierd présence donc [l'utilisation de

plusieurs modes de transport différents. Ces cassgmt de plus en plus utilisés par les
politiqgues et urbanistes afin de promouvoir legaéx alternatifs au réseau routier. Au
sein des agglomérations, cela se concrétisent parddéveloppement de pbles

multimodaux dont le but est de favoriser l'interratit.

23.Un pole multimodal

Cette notion n'est pas clairement définie dansittérdture posant la difficulté de
connaitre les limites sémantiques de ce terme. fiat, &in pble multimodal est-il
différent d’'un péle d’échanges ? Une plateforme timaddale est-elle un péle
multimodal destiné au transport des marchandises ?

L'étymologie peut-elle aider a clarifier ce conc@pte mot pdle a une racine grecque
qui signifie centre autour duquel s’organisent des circulatforise mot multimodal est
composé d’'un préfixe « multi » (signifiant nombrgud’un suffixe « al » (signifiant

« gui se rapporte a ») et d’'un radical « mode féfedat a mode de transport dans ce
cas). Une synthése de cette analyse définit unrpdlémodal comme un centre autour
duquel s’organisent plusieurs modes de transport.

Cette définition est partiellement satisfaisante elle ne correspond pas a l'utilisation

qui est généralement effectuée de ce mot. En effetxiste une constante dans

I'utilisation de cette expression. Ce terme de pildtimodal est employé pour désigner
un espace combinant plusieurs modes de transparhenéme lieu. Les expressions
« pble d’échanges » et « plateforme multimodaleost ssouvent utilisées comme

synonyme de « p6le multimodal ». Définir et carase¥ ces termes contribue a clarifier
la signification de péle multimodal.

Une plateforme multimodale est un lieu réuniss&mipurs modes de transport qui est
destinée au transport des marchandises. Ce soatit@iagment des ports ou des gares
de fret. Ces plateformes logistiques permetterffataier un report modal du transport

1 L'HOSTIS A., Chercheur au Laboratoire Ville MobditTransport implanté & Champs-sur-Marne,
Wikipedia

2 'HOSTIS A., Wikipedia

3 Chercheur a la Maison des Sciences de 'Hommelesvt Territoires » & Tours

4 MENERAULT P. (ss la dir.de). kes pdles d’échanges en Franee_yon : CERTU, 2006.
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routier vers les autres modes de transport (magjti@rré, aérien). Le gouvernement
actuel souhaite développer ces structures qui ifeuar le transport intermodal et
réduisent ainsi le «tout camion », peu respectuwdiXenvironnement. Toutefois, le
transit des marchandises continue d’'étre majoeitaént effectué par la route. En 2008,
en France, le transport intérieurs de marchandisaé effectué a 82,9 % par la route, a
10 % par le fer et & 1,9 % par le fluviaNotons que les plateformes multimodales sont
considérées comme [I'équivalent des pobles d'échangesr le transport des
marchandises.

Un pble d’échanges est défini commeli@u ou espace d’articulation des réseaux qui
vise a faciliter les pratiqgues intermodales entriéfédents modes de transport de
voyageur§ lls possédent trois fonctions : une fonction dengport, une fonction
urbaine et une fonction de services. En effet,lieex sont tout d’abord des dispositifs
techniques assurant l'interface entre les réseauxathsport, leur but étant de limiter la
rupture de charde lls sont généralement les noeuds d’interconnexinagurs dans
'organisation des réseaux. Les pdles d’échanges également des éléments du
paysage urbain qui ont udle d'interface entre la ville et les réseduprésents. lls
peuvent alors contribuer & renforcer une centrakigétante ou promouvoir de nouvelles
centralités. Les agglomérations actuelles les amtlulans des projets urbains afin de
créer une articulation entre la ville dense etdgysbain. Ces lieux proposent également
un ensemble de service marchand et non marchandbe@mt a valoriser la rupture de
charge.

Les pdles d’échanges ont des structures difféeremdsnction du type de réseaux qu'ils
vont accueillir. En effet, le terme de pble d’éahes regroupe les aéroports, les parcs
relais mais également les gares, certaines inteectons de lignes de transport collectif
de type tramway, bus, etc.

Il existe donc une diversité de lieu qui apparteeana catégorie p6le d’échanges. Afin
de savoir si un lieu est un p6le d’échanges ou hest nécessaire de savoir quels sont
les différents modes de transport qui existentsQ@urquoi cette notion sera définie
dans le paragraphe suivant.

Selon le dictionnaire de I'aménagement, un modetrdasport estun mode de
locomotion permettant de déplacer les personnesesumarchandisésLes avis des
chercheurs divergent sur la limite de cette définitEn effet, certains considerent que
la marche a pied n'est pas un moyen de transpats lde notre étude, nous
considererons que deux moyens de transports sitértedits a condition que le type de
véhicule utilisé soit difféerent ou que I'échellerlfain, supra urbain) a laquelle le
déplacement est effectué, est différente. La maé&cpéd, selon nous, fait partie des
moyens de transport.

Un péle d’échanges peut donc accueillir des tratspmllectifs et individuels. Les

réseaux de transport collectif peuvent étre desarésintra ou inter urbains. Les poles
d’échanges organisant seulement des réseaux depdrarurbain sont des espaces
centraux dans la ville. Lorsqu’ils accueillent d&€seaux inter et intra urbain, ils

! MEEDDAM. — Chiffres clés du Transport. — La Défen@10.

2'HORTIS A., chercheur au Laboratoire Ville Mohdi Transport, wikipedia

% Etape durant laquelle se déroule un changememingens de transport entrainant un arrét dans
la continuité du trajet

4 L’'HORTIS A., chercheur au Laboratoire Ville Mohdi Transport, wikipedia

5 MERLIN P. et CHOAY F. (ss la dir. de). Bictionnaire de I'urbanisme et de I'aménagementParis :
Presses universitaires de France, 2000.
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constituent une porte de la ville. Ces espacesfates entre 'espace interne et I'espace
externe de la ville, sont des lieux ayant une aib#ite majeure.

Selon H. BAPTISTE, les dénominations de « pble hbkdges », « plateforme
multimodale », « pdle multimodal » désignent un rmé&ancept. Toutefois, il note que
'expression « plateforme multimodale » est géménaint employée pour des lieux
destinés au transport de marchandises.

Dans le cadre de notre étude, un pble multimodauespdle d’échanges destiné au
transport des personnes. Nous nous intéresserditufi@ement a ceux qui articulent

plusieurs réseaux de transport, et plus parti@di@nt ceux qui articulent les réseaux
intra et extra urbains comme les gares.
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3. Synthése et mise en relation de ces deux notions

Ainsi, I'idée principale que I'on peut retenir egte I'accessibilité est une des conditions
majeures de la centralité. Dans les grandes agghtimés francaises, elle se dégrade
avec la saturation du réseau automobile. Cela éstadl'aménagement des
agglomérations qui s’est principalement tourné Vexstomobile et le développement
du réseau routier. La limite de I'accessibilité i qgauser la déstructuration du centre
traditionnel avec 'émergence de centres secorglaire

La réaction & cette saturation des réseaux a éti&deloppement des transports en
commun. L’établissement de la multimodalité dars dentres urbains qu’ils soient
commerciaux, politiques ou économiques ont pernés lichiter la saturation par
I'automobile.

Un centre accessible serait donc un centre ou régmeultimodalité. Comme nous
'avons dit précédemment, cette multimodalité e&s significative au niveau des péles
d’échanges, lieux ou s’effectuent l'intermodali@es pdles d'échanges ont I'avantage
d'étre au « centre » des flux de population. Ibaaété naturel que tous types d’activité
s’y soient implantés du fait du nombre d’échangégisygsont effectués chaque jour. Le
pole d’échanges peut donc non seulement permedthender la saturation des centres
urbains mais peut également les renforcer. Celeorerau phénoméne de cycle décrit
précédemment : plus un centre est accessible,ilplngressera les investissements.
Dans ce cas, il s'agit du lieu de 'accessibiligg« porte » de la ville qui se transforme
en centre.

Par ce phénomeéne, on peut comprendre linterrelatie la centralité et de la
multimodalité. Le premier fait appel au second poamplir a bien sa fonction et le

second se « transforme » en premier.

Cette interrelation dégage I'intérét de notre péotdtigue et montre comment I'enjeu
lié & ces deux entités est important pour I'établisent de la ville de demain.
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PARTIE 11

MISE EN PLACE D’UNE
METHODE DE RECHERCHE

22



1. De la problématique a I’hypothese de recherche

10.Evolution de la problématique

Ce projet de recherche a pour intitulé : Centrdlitdtimodalité. C’est pourquoi nous
avons mis en évidence dans la premiére partie deppert, les enjeux qui existent entre
ces deux notions ce qui nous a permis d’étabfirddlématique générale suivante :

Les centralités urbaines de demain seront-elles cagisées autour de pobles
d’échanges, lieux de multimodalité ?

Pour résoudre cette question, le choix de I'éctagie agglomérations a été effectué car
les agglomérations sont les lieux regroupant desra@és importantes et des lieux de
multimodalité. De plus, elles doivent faire facdes enjeux importants (déstructuration
urbaine, saturation des réseaux, etc.). |l estaséi® de comprendre la maniere dont les
centralités urbaines s’établiront et se développeigtudier les outils qui permettent de
les construire contribue a répondre a notre proatligue.

Il est possible de classer ces outils en troisadgarcatégories :
- Les aménagements réalisés ;
- Les projets d’aménagement opérationnels ;
- Les projets d’'aménagement stratégiques.

Les aménagements réalisés sont les différentesatop®s urbanistiques issues de
I'exécution d’'un projet. Certaines contribuent aveloppement de centralités mais ne
permettent pas de mesurer l'importance des diftéreayonnements des différents
centres d’'une agglomération.

Les projets d'aménagement opérationnels ont poudlaménager des lieux ayant des
limites spatiales précises. lls se traduisent garmise en place d'une série de
transformations physiques des espaces concernadefdig, [ils] subi[ssent] des
contraintes d’'implantations et en indui[sent]de melies pour les aménagements
ultérieurs? La finalité de ces projets est généralement dendngoa un usage ou a une
fin (fonctionnelle, symbolique, esthétique, etdNeanmoins, ils sont obligés d'étre
compatibles avec les projets d'aménagement stoatégiqui s’appliquent sur le méme
territoire c'est-a-dire qulg] ne doi[vent] pas avoir pour effet ou pour obgempécher
l'application de[s] [stratégies prévuesiCes projets étant spécifiques & un espace, ils ne
permettent pas d'établir tous les liens qui peusxister entre tous les centres d’'une
agglomération.

Les projets d'aménagement stratégiques sont desyaots prospectifs définissant des
orientations pour aménager un territoire qui esegdlement vaste. lls fixent également
des moyens afin d'atteindre les objectifs fixés.n®ecertains cas, ils établissent
également les opérations a réaliser qui sont tgaildans des projets d’aménagement
opérationnels. Ces projets permettent donc de enedtn place une vision de
I'organisation future du territoire.

1 GAUTHIEZ B. — Espace Urbain vocabulaire et morplga@. — Paris : Monum éditions du patrimoine,
2003.
2 http://www.coin-urbanisme.org/urbanisme/reglutimih
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Les projets d'aménagement stratégiques sont dosoodtls adaptés pour étudier le
développement des centres urbains des agglomé&ateodemain. C’est pourquoi nous
spécifions notre problématique :

Les projets d’aménagement stratégiques utilisentsl les pbles d’échanges, lieux de
la multimodalité, pour développer les centres urbais des agglomérations de
demain ?

Pour répondre a cette problématique spécifiques adions établir une hypothése afin
de guider notre recherche.

11.Mise en place de I'hypothese de recherche

Afin d'établir notre hypothése de recherche, il Bétessaire d’identifier les projets
d’aménagement stratégiques qui ont pour objet Emifitation du territoire, en
particulier des agglomérations.

Ces projets sont généralement inclus dans des dotamui établissent une stratégie de
développement du territoire. Ces documents divérgelon les pays et les niveaux de
planification. Dans le cadre de notre étude, paicisod’organisation temporelle mais

également de moyens matériels, les documents étpdident sur les agglomérations
francaises.

Les agglomérations francaises voient leur tergt@éré par de nombreux documents
stratégiques. En effegn France, il existe autant de niveaux de plaaifan que de
niveaux de collectivités publiqdesLa liste suivante répertorie I'ensemble des
documents d’urbanisme qui s’appliquent aux temé®ides agglomérations :

- Schéma de Développement de I'Europe CommunautaEC): son objectif
est de définir les politiques et les principes gaué de développement spatial
en vue d'assurer un développement durable et bguitiu territoire européen.
Ce document n'établit pas les principes d’aménagemanterne a
I'agglomération mais les relations inter agglomiére.

- Schémas de services collectifse sont huit documents différents qui traitent
chacun d'un théme particulier. Un des schémas aigganifier les services
collectifs de transport de voyageurs et de mardsasdToutefois, ce document
sectoriel a été abrogé en 2005.

- Directives Territoriales d’Aménagement (DTA)adoptées par I'Etat, leur
objectif est d’établir les orientations fondameesat’aménagement du territoire
(sur lequel elles portent) répondant a des enjatomaux. Elles constituent
donc une vision du territoire a long terme. Unetipadle ces projets ont été
élaborés sur certaines métropoles, et formulenvision de I'Etat sur le
développement du territoire concerné.

- Schéma de Cohérence Territoriale (SCoT)/Schémacteue (SD)/Schéma
Directeur d’Aménagement et d’Urbanisme (SDAWe sont les différentes

1 CERTU. -La planification territoriale en France- Lyon : CERTU, 2008.
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générations d’'un méme type de document. Ces dodsrsent adoptés par des
structures intercommunales afin d’'établir une égmt de développement du
territoire en matiére d’aménagement. Certains de mejets portant sur les
métropoles et/ou agglomérations integrent une églimt de gestion et de
développement de leur territoire interne.

- Charte de Paysce document établit la stratégie du Pags matiére de
développement socio-économique, de gestion ded&espt d’organisation des
services. Les agglomérations francaises les plpsriantes n’appartiennent pas
a un pays, par exemple, Lille, Strasbourg.

- Plan de Déplacement Urbain (PDU)ce document sectoriel planifie
I'organisation des transports sur un périmétrerdesport urbain généralement
d’échelle intercommunale. Il gére seulement le Wpmement des différents
transports.

- Plan Local d’'Urbanisme/Plan d’Occupation des Salsmme pour le SCoT, ce
sont deux générations différentes d’'un méme typeabement. Ce document
de planification permet de fixer les régles d’'stlion du sol et d’établir un
projet de territoire au niveau local (communes).

Un choix doit étre effectué entre tous ces documealfin de sélectionner le type de
document le mieux adapté a notre étude. Notre @nadtique spécifique porte son
interrogation sur I'organisation future des aggloamiéns.

Il est donc nécessaire de choisir le document tomrojet établi a pour échelle la

métropole/l'agglomération. Le SDEC, les schémasaigices collectifs sont au niveau

européen et national soit des échelles beaucogpvphtes que celle de I'agglomération
contrairement au PLU dont I'échelle est celui dedenmune (beaucoup plus petite que
celle des agglomérations). lls ne seront donc gasius.

Ce document doit également établir un projet deteée portant sur 'ensemble des

thémes de I'aménagement c’est pourquoi les PDUjrdeats sectoriels, ne seront pas
la base de notre étude. Toutefois, comme ces dodamdoivent respecter les

préconisations des SCoT, ils seront utilisés pounpiéter notre connaissance du
transport sur les agglomérations étudiés.

Il ne reste alors que trois types de documentdra tiste : les chartes de Pays, les DTA
et les SCOT/SD/SDAU. Les agglomérations les plysoitantes n’appartiennent pas a
un Pays et ne sont donc pas concernées par ldecarPays, ce type de document ne
sera donc pas retenu pour notre analyse. Les DTAiquosent aux SCOT/SD/SDAU
sont des documents, établis par I'Etat, qui défms la vision de I'Etat sur des enjeux
locaux alors que les SCOT/SD/SDAU, réalisés par deBectivités territoriales,
formulent ainsi leur vision du développement de kewritoire. Les types de document
retenu pour notre recherche sont donc les SCOTISAUS

Il est nécessaire de clarifier les liens qui existentre ces différents documents. Les
SDAU mis en place par la L@Eevaient planifier la croissance urbaine et pnognar
les équipements indispensables. Ces documentsomeertés constituaient une vision

1 Au sens de la loi Voynet
2 Loi d’Orientation Fonciére adoptée en 1967
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du développement du territoire & 20 ans. Les leidé&tentralisation (1983) ont transféré
I'¢élaboration de ces documents de I'Etat aux ctll@és territoriales. Les SDAU sont
alors devenus les SD sans changement de conteawloCaments étaient focalisés sur
I'occupation des sols. C’est pourquoi la loi SRidstaure un nouveau document, le
SCoT qui constitue un projet de développement derdi territoire. Les premiers
SCoT ont été élaborés et approuvés dans les a@fi@@sce qui nous permet de porter
notre analyse sur ces documents. lls planifient fdeur développement des
agglomérations pour une période de dix a vingt ans.

Les SCoT constituent donc notre objet d'étude gedt nécessaire d'analyser pour
répondre a notre problématique spécifique : legefwod’aménagement stratégiques
utilisent-ils les p6les d’échanges, lieux de latmaddalité, pour développer les centres

urbains des agglomérations de demain ?

Afin d’orienter I'analyse de ces documents, I'hypéde de recherche suivante a été
établie :

Les SCoT organisent le développement conjoint de®les d’échanges et des centres
urbains.

Synthése :
Problématique générale :

Les centralités urbaines de demain seront-elles omgisées autour de podles
d’échanges, lieux de multimodalité ?

Problématigue spécifigue :

Les projets d’'aménagement stratégiques utilisentdlles pbdles d’échanges, lieux de
la multimodalité, pour développer les centres urbais des agglomérations dans le
futur ?

Hypothese de recherche :
Les SCOT organisent le développement conjoint desojes d'échanges et des
centres urbains.

Les SCoT sont donc les documents que nous avonsictadin de répondre a notre
problématique. Pour permettre une étude de cesntids, nous avons élaboré une
méthode analytique.

! Loi Solidarité et Renouvellement Urbains adopté@@o0
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2. Choix et justification de la méthode

L’étude que nous avons réalisée porte sur les S@OJeux agglomérations : Nantes et
Lyon. Il convient de justifier notre choix qui steporté sur ces deux métropoles
spécifiqgues. Nous allons par la suite détaillemi&thode que nous avons utilisée pour
'analyse documentaire de ces documents stratégique

20.Pourquoi Nantes et Lyon ?

Nous avons écarté l'idée d'effectuer une étude esthee des SCoT présents sur le
territoire national. L'entreprise d'une telle étuderait été inconcevable dans la limite
temporelle de notre étude. Nous avons décidé desichieux études de cas pour
pouvoir dégager une tendance au niveau des ag@ton ou métropoles.

Lyon et Nantes font partie des dix agglomératiors plus peuplées selon le
recensement de I'INSEE datant de 2006. Le factémographique a été retenu en
suivant I'hypothése que plus une agglomérationpesplée, plus elle est sujet a faire
face a des enjeux tel que I'étalement urbain, owdturation de ces réseaux de
communication. Parmi ces agglomérations (Paris,sMbe, Lyon, Toulouse, Nice,
Nantes, Strasbourg, Montpellier, Bordeaux et Lilf®us en avons dégagé deux.

Nous nous sommes orientés vers leurs documentstégitlaes respectifs.
L’agglomération de Paris a été écartée car ellesgues un document et un territoire
particulier (le SDRIF). Les SCoT de Marseille, Taude et Nice sont en cours
d’élaboration ou de finalisation.

Le but est aussi de prendre deux terrains d’étude des distinctions. Dans la liste des
métropoles restantes, nous nous sommes donc Bdéremux deux plus grandes
meétropoles frangaises qui possédent un SCoT élalhgan) et un SCoT approuvé
(Nantes).

Les deux agglomérations ont été choisies au taréexpérimentation. Elles possédent
toutes deux une morphologie polycentrique qui feseoles communications.

21.Méthode de I’étude

L’objectif de I'étude de cas est d’évaluer les SC&E métropoles de Nantes et de Lyon
dans le but de dégager leurs approches sur I'atiégr de la multimodalité au niveau
des centralités urbaines. Cette étude nous peendttrépondre a notre hypothese et
problématique, mais aussi de dégager une imaga detropole de demain basée sur
les projets du SCoT.

Dans un premier temps, nous analyserons les SCgfectifs aux deux métropoles.
Nous procéderons a un état des lieux des centrait@les réseaux de transports de
chaque territoire.
L'étude des réseaux de transport va étre réaligéedistinguant trois niveaux
hiérarchiques de relation :

- Les relations intra urbaines ;

- Les relations intra-métropoles (périmétre du SCoT)
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- Les relations entre la métropole et son extérieur.
Cet état des lieux permettra de faire le pointlawituation du territoire par rapport a
notre étude et nous pourrons dégager les enjewgualsle territoire doit faire face.

Par la suite, nous étudierons les lignes directretdes projets du SCoT pour établir la
ville de demain. Nous pourrons, en compilant leffédintes données, dégager un
schéma des métropoles de demain pour Nantes et Ngars pourrons ensuite répondre
a notre hypothese sur la place des centralitéeemvec les poles d’échanges.

Enfin, nous confronterons les schémas obtenus Ipsunétropoles de Nantes et Lyon.

Les schémas nous permettront de dégager les anméeaizeque les métropoles peuvent
engager pour répondre aux enjeux auxquels ellegdoa actuellement.
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PARTIE III
ETUDE DE CAS
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1. Ftude de cas de la métropole Nantes Saint Nazaire

10.Présentation de la métropole

Dans cette étude de cas, nous allons désignerétampule le territoire qui est inclus au
périmetre du SCoT.

1.1.1. Le territoire du SCoT

La métropole Nantes-Saint Nazaire est située daoest de la France dans la région
Pays de la Loire. Elle est traversée par la Loirecgnstitue un élément structurant de
son territoire. Elle est en contact avec I'océalatique qui s’avére étre un atout au
niveau des relations maritimes en particulier geuransit de marchandises.

Le périmétre du SCoT de la métropole
regroupe cing intercommunalités :

- la Communauté Urbaine de
Nantes,

- la Communauté d’Agglomeération
de la Région Nazairienne et de I'Estuaire
(CARENE)

- les Communautés de Communes
d’Erdre et Gesvres, de Loire et Sillon, de
Cceur d’Estuaire.

Le SCoT de la métropole regroupe 57
communes pour un total de 780 000
habitants. Il s’étend sur 1660 km2.

Carte n° 1 : Territoire du SCoT de la métropole MeaSaint Nazaire
Source :Rapport de présentation du SCoT

L’étude de cas suivante a été faite a partir dealigse du SCOT de la métropole, réalisé
par 'TAURAN, qui a été approuveé en 2007. Il a étbé pour répondre aux enjeux de la
meétropole a I'horizon 2020.

1.1.2. Organisation urbaine de la métropole

La métropole Nantes-Saint Nazaire est basée suongagisation polycentrique. Elle est
composée de plusieurs pbles d'importance et denregroent différents. Ces poles se
différencient en deux catégories : les pbles majewr nombre de deux et les pbles
secondaires au hombre de quatre.
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kg Les deux pdles majeurs sont représentés par les
oMb agglomérations de Nantes et de Saint-Nazaire. &s ell

seules, elles concentrent 90 % de la population
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A cOté de ces pbles majeurs, on peut distinguer
principalement deux pbéles secondaires. Ces pdles qu
sont Savenay et Nort sur Erdre. Deux autres pdes s
dégagent : Treillieres Grandchamp, représenté gar |
point d’interrogation au Nord de Nantes et Saitiitte

de Montluc représentée par le second point
d’interrogation. lls constituent a eux quatre leillage

W

SLFLORENT
e VIEIL

StPHILBERT
de GRAND LIEU

L&@ © i 2 urbain de la métropole, les pok#gquilibres.
R E/ La carte présente les poles de la metropole eneroug
| e dans le périmetre du SCoT (représenté en vert).

Carte n° 2 : Structure urbaine de la métropole
Source :Rapport de présentation du SCoT

1.1.3. Une dynamique démographique

L’évolution démographique de la métropole a conna importante évolution. Elle est

évaluée a une progression de 9 % sur la décenf@2®06. La principale responsable

de cette augmentation est 'agglomération nantaise.

Le territoire doit faire face a une augmentationlalgoopulation significative si cette

tendance est maintenue. Les prévisions dégagéeseama une augmentation entre
100 000 et 150 000 habitants & I'horizon 2020

Une telle évolution de la démographie peut entrailes conséquences sur le territoire.
En effet, avec une augmentation de la populatientetritoire doit répondre a une

nouvelle demande sur de nombreux themes, que tersétbgements, en activités, en

offres d’emplois, en infrastructures de communargtietc. Dans les années 60, cette
demande a provoqué le phénomene d’étalement urbain.

! Rapport de présentation du SCoT de la métropotedsaSaint Nazaire, 2007, p.17
2 Rapport de présentation du SCoT de la métropoledsaSaint Nazaire, 2007, p.10
3 Rapport de présentation du SCoT de la métropoledsaBaint Nazaire, 2007, p.14
4 Rapport de présentation du SCoT de la métropolegs¥e®aint Nazaire, 2007, p.72
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skem N\ 4 . La métropole Nantes Saint Nazaire a subi les corestps

/ d'une demande trop importante en termes de fontier.
forte demande de logement liée a la forte augmientde la
\ Moy | , p population a entrainé une explosion de 'urbarosatCette
T r P . '\ forte urbanisation a provoqué un étalement urbadés d

m— Périmatre du SCOT Métropole

agglomeérations et des villes de la métropole.

Comme nous pouvons observer sur ces cartes, l@poddr
a vu son espace urbanisé triplé en quarante ans

. C. C.dErdre et G

W ESPACES URBANISES EN 2004 =

—— Périmétre du SCOT Métropole 7 7 £
o }

RROY f
Carte n° 3 : Evolution de I'espace urbain en 40 ans
Source :Rapport de présentation du SCoT

Le phénoméne de [I'étalement urbain entraine l'augat®n des distances
géographiques entre les lieux d’habitation et Istreeurbain historique des villes. A
I'époque pour la métropole Nantes Saint Nazairernerpour les autres, le phénoméne
a été amplifié par le développement de I'automodiles’est effectué sur I'Europe au
cours des années 1950

L'objectif des projets d’aménagement est de limierphénoméne. Il faut pour cela
réduire les distances entre le résidentiel et &wiges et donc, les centralités. Pour
permettre de mieux comprendre le fonctionnementadmétropole, il est nécessaire
d’étudier ses centralités qui regroupent les aétvattractives, mais aussi les différents
réseaux de transport qui parcourent la métropole.

11.Etat des lieux de 1a métropole

La Métropole Nantes Saint Nazaire est une métrogyd@amique au niveau économique
et commerciale. Dans le cadre de I'étude nous sildentifier les différentes centralités
du territoire métropolitain. Ces centralités vome&égagées par I'analyse du rapport de
présentation du SCoT qui fait un état des lieuxdiférentes activités présentes sur la
métropole. Les centralités distinguées sont cejleont un rayonnement a I'échelle de
la métropole.

! Rapport de présentation du SCoT de la métropoledsaBaint Nazaire, 2007, p.44
2 Les citadins face a I'automobile, CERTU, 1998
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1.1.1. Identification et localisation des centralités de la métropole

a) Dynamiques et centralités économiques

La métropole Nantes Saint Nazaire posséde un dené@ionomique & deux visages. Le
premier constitue I'économie basée sur lindustaeec les chantiers navals et
'aéronautique et le second avec I'économie bageékastivité tertiaire.

Ces deux domaines d'activité sont localisés pradeiment dans les deux poéles
majeurs : Saint Nazaire pour I'industrie et Namesr les activités du tertiaire.

L’emploi de la métropole a connu une augmentatieri@ % en 10 ans (1990-2080)
La croissance a surtout été permise par le sedesuservices en plein développement.

La métropole veut rayonner sur I'Europe au niveaanémique. Elle posséde certes une
dynamique économique forte mais elle est mal posite par rapport a d'autres
métropoles francaises comme Lyon, Marseille ouelLijui possédent un domaine
d’activité économique plus compétitif.

Cette dynamique économique permet de comprendsitulation de la métropole et de
localiser les centralités économiques de son a@wit

Les centralités économiques de la métropole carretgnt aux bassins d’emplois. lls
sont situés au niveau des agglomérations de Nent8aint Nazaire. Elles regroupent
toutes les deux 95 % des emplois de la métrépole

Comme nous l'avons indiqué
précédemment, le bassin d’emploi au
niveau industriel se situe sur
- l'agglomération nazairienne tandis
gue le bassin d’emploi du tertiaire est
principalement situé sur
'agglomération nantaise.

D  Principales zones a vocation tertiaire et technologique
@  Principales zones a vocation logistique
< Zones portuaires
@ Principales zones a vocation aéronautique
@  Construction navale

Principales zones connectées au réseau routier majeur

@  Principales zones a vocation commerciale

i | Centres d'agglomérations et ples structurants i Document de travail
— 7 08/03/2007
Centres-bourgs
N §
s ence 7656 ®.

0 25 5 10 A
— — Glométres

Carte n° 4 Etat des lieux des principales zones d’activitéfadmétropole
Source :Rapport de présentation du SCoT

On fait souvent référence aux centralités éconoesi@n parlant des CBc'est-a-dire
aux quartiers d'affaires. L’agglomération nantatsete de développer ce type de
centralité avec la création de son pdle d'affabvaptisé EuroNantes. Ce pdle d’affaires
prend place sur I'lle de Nantes dont une premiamtigpa déja été livrée. Ce projet
constitue la démarche de la métropole pour rayoanemiveau européen et attirer des
centres de décisions d'entreprises.

! Rapport de présentation du SCoT de la métropoledse®aint Nazaire, 2007, p.16
2 Rapport de présentation du SCoT de la métropoleg¥e®aint Nazaire, 2007, p.16
3 Central Business District
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b) Centralités ou pdles d’excellence

Ce type de centralités regroupe les pbles de relohest 'enseignement supérieur. |l
s’agit d’'un enjeu important car ces poéles attidestinvestissements d’entreprises. Le
secteur de la recherche est considéré comme uocatedr de la compétitivité et de
I'attractivité d’un territoiré.

as-de-Calais

Haute-Normandie

Basse-Narman dle’ , Picardie
le-
g Champa

Ardenn
Bretagn
.

Centre

’ Limousi
?

Alsace

Pays de la Loire Bourgogne | gianche-Comte

Poitou-Charentes

Provence-Alpes-Cote d'Azur

doc-Roussillon C:rse

W 1.1%0 1,7%0

M 0,8%0 & 1,2%0
[ 0,7%:0 & 0,8%:0
[10.,5%0 & 0,7%0

6 900
3450

6%

I enseignement

fle-de-France EPST

source : OST

Carte n° 5 :Répartition des enseignanbercheurs ¢

chercheurs par région
Source :Rapport de présentation du SCoT

La répartition de ces poles se fait entre NanteSagt-
Nazaire. La métropole est mal positionnée danoo®aihe.
Elle compte sur son territoire environ 2 200 chetsh
réunis dans 200 laboratoires de recherche.

La carte présente la répartition des enseignargscioburs
et des chercheurs par région. On peut voir quedgon

Pays de la Loire n’est pas tres bien classée eBtisituée a
la dixieme place alors qu'elle est placée a la wiEmme

place a I'échelle de la population.

Au niveau de [I'enseignement supérieur, la métropole
dénombre un total de 48 000 étudiants répartid\Nsuntes
(45 000) et Saint Nazaire.

c) Centralités commerciales

Les centralittss commerciales correspondent aux szom@ se concentre [offre
commerciale. Cette centralité est souvent baséeiva@au du centre-ville traditionnel.

Toutefois ces dernieres années on assiste de plyslus a la création de zones
commerciales en périphérie des villes ou des agglations, la ou le foncier est

disponible et I'acces est facile. Le cas de la opitie Nantes-Saint Nazaire ne déroge
pas a cette tendance.

! Rapport de présentation du SCoT de la métropoledsaBaint Nazaire, 2007, p.22
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Les centralités commerciales sont
développées principalement en
périphérie de Nantes et de Saint
Nazaire (ronds bleus). Nous
e ; _~ pouvons aussi observer une
O L > < centralitt commerciale au niveau
" '" 8 des centres-villes des deux
agglomérations (ronds orange).

Poles commerciaux figurant v |
dans les Chartes d’orientation commerciale A o J/_—Jw -

f— Py Y

\)
o
s @) kg it &
AN
“har

Pl
(

I existe aussi des poles
commerciaux communaux qui sont

I
ntermediaires ou intercommunaus)
Poles de.

de.

e = beaucoup moins important et qui ne
Autres polarités \i Sy L,
st Xz ® : .. rayonnent pas sur la métropole.
AURAN 2004 " | < ™ e\

Sources : Conseil Général - ODEC - CCl-AURAN ™\ 7 “ ' ~N\A ( "\

Carte n° 6 :Recensement des centralités commerciales
Source :Rapport de présentation du SCoT

Les centralitéts commerciales en périphérie cormdpat aux hypermarchés, aux
grandes surfaces qui se sont développées grace digponibilité fonciere importante.
Les centralittss commerciales en cceur d’agglomératorrespondent plus a un
ensemble de petits commerces diversifiés.

d) Centralités politiques

Les centralités politigues ne sont généralementtisss importantes contrairement a
I'échelle d’'une capitale comme Paris.

La métropole possede sur son territoire par laéssprtation de Nantes, une préfecture
de région (Pays de la Loire) et un chef-lieu dead@&ment (Loire Atlantique). Leurs
sieges sont situés a proximité de I'hétel de vidie Nantes, au niveau du centre
historique. L’agglomération de Saint Nazaire est saus préfecture de la Région. Elle
constitue aussi une centralité politique qui peyonner sur la métropole mais a une

échelle inférieure a Nantes.

e) Synthese sur les dynamiques et centralités de la métropole

Les centralités urbaines ayant un rayonnement pwdlitain se répartissent comme
I'organisation urbaine de la métropole. Elles ssmicentrées sur les deux poles majeurs
de Nantes et Saint Nazaire.

Au niveau de la centralité économique, nous avangjve Nantes et Saint Nazaire
constituent les deux bassins d’emploi de la méteopaes deux agglomeérations sont en
situation de complémentarité avec d’'un c6té unevitindustrielle et de l'autre les
activités tertiaires.

La métropole a pour objectif de rayonner a I'éaheduropéenne. Son économie au
niveau des péles de compétitivité, la recherchééalucation n’est toutefois pas assez
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développée. Le quartier d’'affaires EuroNantes getéaimplanté sur I'ile de Nantes peut
rattraper ce retard mais il faudra patienter judda’livraison finale du projet annoncé
pour 2015.

La situation des centralités économiques de laapéle est bien classée si on reste au
niveau du nombre d’emplois. Elles sont toutefomuffisantes pour atteindre I'objectif
de la métropole qui est une reconnaissance eurnpéEtie doit pour cela améliorer ses
capacités d’'accueil des emplois de niveau supérieur

La métropole dispose d'une offre commerciale imgrue. Les périphéries des
agglomérations de Nantes et Saint Nazaire ont uts leentralités commerciales se
multiplier. Ces centralités ont profité de I'espdomcier important et des réseaux
routiers situés en périphérie qui permettent ummnbaccessibilité pour s’'implanter.

Leur multiplication a eu pour effet de fragilises|centralités commerciales du centre
ville.

Dans cet exercice d’identification des centralitfspeut noter une relative absence des
poles d’équilibre. Le modele polycentrique de lanay@ole est ainsi principalement basé

sur les deux pOles majeurs, le maillage urbainantpas trés représenté a I'échelle

meétropolitaine.

Le schéma suivant montre la répartition des cetéisatle la métropole. Il ne prend pas

en compte le phénoméne d'importance entre chacefied

-~ ' .Nort/Erdre ]
.Savenay
O Granchamps
St—azairCO Des Fontaines
St-Etienne
de Montluc

Centralité économique

O
O Centralité commerciale
A Centralité politique
B Podles majeurs

[ |

Pdles d’équilibres

Périmétre du SCoT

Schéma n° 1 : Représentation des centralités detuall’échelle de la métropole Nantes-Saint Nazair
Source :Réalisation personnelle
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1.1.2. Etat des lieux des réseaux de transport

L’étude des réseaux de transports permet de
_j/\ réaliser une approche de I'accessibilité de la
métropole. Nous nous sommes intéressés a une
étude des SCoT mais aussi des PDUes
documents liés aux transports vont nous
permettre de mieux cerner I'organisation des
réseaux mais aussi d’évaluer la multimodalité.
Toutefois, comme nous pouvons le voir sur la
carte, les périmétres de transports urbains ne
concernent pas le méme périmétre que celui du
SCoT. Seuls les territoires des agglomérations
de Nantes et de Saint-Nazaire vont étre
concernés par ce document.

- périmétres de transport urbain

lignes de tramway

Le PDU de Nantes a été élaboré pour la période
2000-2010. Il est donc en ce moment révisé. Le
PDU de Saint-Nazaire a quant a lui été élaboré
en 2006 pour une période de 10 ans.

lignes réguliéres du réseau d'autocars Atlantic’

lignes du réseau

Carte n° 7 : Situation des PTU sur la métropole
Source :Rapport de présentation du SCoT

a) Partage des usagers au sein des réseaux

Les usages des réseaux de transports sont congmsgsitre catégories : 'usage de la
voiture, le mode de transport le moins durablesdye des transports collectifs, 'usage
des modes de transport doux (la marche ou le v&E)r répartition change d'une
agglomération a une autre.

Le partage modal de l'agglomération nantaise eglarée selon deux catégories
d’habitants, ceux qui résident a l'intérieur du ip@érique et ceux qui résident a
I'extérieur.

L'utilisation de la voiture est
plus présente a I'extérieur du
périphérigue avec une part
modale de 71 % contre 49 % a
lintérieur. Les modes de
transports alternatifs a
'automobile sont plus utilisés
a l'intérieur surtout les modes
de transport doux (représenté
par la catégorie autres).

Autres 18%

Aulres 34%

Figure n°2 : Répartition modaleles habitani Figure n°2 : Répartition modale des habita

a I'extérieur du périphérique nantais a l'intérieur du périphérique nantais
Source :PDU Nantes Source PDU Nantes
Réalisation personnelle Réalisation personnelle

! Plan de Déplacements Urbains
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L’agglomération de Saint-Nazaire possede une riépartmodale
tournée vers une forte utilisation de la voiture uete faible
utilisation des transports collectifs. Le mode daensport doux
représente quant a lui prés d’'un quart de part moda

Vélo 6,5%

Iransports
collectifs
6%

Figure n°3 : Répartition modale des habita
sur 'agglomération de nazairienne

Source :PDU Saint Nazaire

Réalisation personnelle

Sur les agglomérations de Nantes et de Saint-Ng4aipart de la voiture comme mode
de transport quotidien est la plus importante.raegport collectif constitue le mode de
déplacement le moins utilisé sur les deux agglotisfi®a Pour comprendre cette
répartition modale, nous allons étudier les diffésgéseaux de transport.

b) Réseaux routiers

L'étalement urbain et I'essor de I'habitat pavilh@ire a provoqué le développement de
I'automobile. Aujourd’hui, 76 % de la population Hare urbaine de Nantes et 69 % de
celle de Saint-Nazaire se déplacent en voitire réseau routier doit &tre en mesure de
supporter une telle utilisation de I'automobile p@ermettre une circulation fluide et
sécurisée.

La carte ci-contre montre l'importance du
réseau routier en fonction du nombre
d’automobilistes qui 'empruntent.

On observe clairement une densification du
réseau et une forte utilisation au niveau des
pbles majeurs, surtout Nantes et son boulevard
périphérique.

Les autres utilisations importantes du réseau
routier sont les routes nationales N165 et N171
en direction de Savenay et Saint Nazaire. On
distingue aussi une portion de l'autoroute A83.

Sources : DDE44, Nantes Métropole, CARENE, Communes, AURAN

Carte n° 8 :Situation du réseau routier en fonction de sonaatilon su
le territoire métropolitain
Source :Rapport de présentation du SCoT

L’agglomération nantaise, la plus importante, pdseskes plus grandes infrastructures
routieres. Pour permettre une bonne accessibiitté@-urbaine, elle s’est dotée d’'un
boulevard périphérique de 40 km de long avec 23epoqgui donnent sur le centre
nantai$.

! Rapport de présentation du SCoT de la métropoledsaaint Nazaire, 2007
2 Bilan des actions du PDU 2000-2008, Nantes Métmpol
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La communication interurbaine a I'échelle de lanmgble est principalement permise
par le réseau de routes nationales et départeraental

Au niveau de la communication inter-métropolitailey a deux autoroutes (direction
Paris et Bordeaux) qui sont reliées au périphéritprgais. Cette communication peut
€galement s’appuyer sur le réseau des routes abtfon

Le réseau routier, qu'ils soient au niveau intrdoaim, inter métropole ou extra

métropole, est plutdt développé dans la métropbfermet une bonne accessibilité de
'automobile en particulier au niveau des pbleseug ou le besoin est le plus fort.
Néanmoins, dans le contexte actuel de développendemable, les autorités

organisatrices du transport urbain veulent privdédes offres alternatives a l'usage de
'automobile.

c) Les réseaux alternatifs a I’'automobile, I’ offre multimodale

Les réseaux de transport alternatifs a I'automaoddet variés. lls sont différenciables
par leur niveau de communication comme nous l'avergliqué auparavant. Les
réseaux qui vont permettre I'offre multimodale dohc selon notre étude trois niveaux.

(1) Réseau intra-urbain

Le réseau intra-urbain va comporter une offre rmatlale tournée vers le transport
collectif et le transport doux. Ces réseaux soneldppés sur les agglomérations de
Nantes et Saint-Nazaire qui posseédent un PDU.

[ [, ‘ F e - Hj ey, ]
d ) ] 22
T

Nantes possede le plus important réseau de
transport collectif de Ila métropole.
L'agglomération par lintermédiaire du
PDU posséde un SDTCCe schéma a
permis I'organisation et I'amélioration de
I'offre en transport collectif : multiplication
et allongement des lignes de desserte,
développement de l'offre de transport en
site propre et aménagement divers pour
'amélioration des services. Le réseau
comptabilise aujourd’hui un total de
soixante six lignes de bus, trois lignes de
tramway, trois lignes de Navibus et une
ligne de busway. Ce réseau permet un
maillage important de I'agglomération

ainsi gu’'une bonne accessibilité sur son
territoire avec un temps de quarante-cing
minutes maximum pour la traverser.

Carte n° 9 : Plan général du réseau de transpooiectifs de Nantes

Source www.tan.fr
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Saint-Nazaire posséde aussi une offre de trangpdlgctif mais inférieur a celle de
Nantes. Elle est organisée autour de douze ligadsud et cing lignes de Ty’bus. Son
réseau permet une accessibilité au centre villes pas depuis les centres bourgs
secondaires du fait de leur nombre et leur éparpéhnt sur le territoire.

Le transport collectif sur les deux agglomératiessdonc présent avec un maillage et
une densité assez importante, surtout pour Nantes.

Le réseau intra-urbain de I'offre multimodale es$s constitué des modes de transport
doux, le vélo et la marche a pied. L'agglomératienlNantes pour favoriser ce mode de
déplacement a mis en place une offre de vélo ae Hervice (réseau Bicloo). Les
stations de ces vélos sont disposées un peu paidostle centre de I'agglomération.
Les pistes et continuités cyclables sont aussidntpes dans le centre-ville ce qui
permet une circulation plus facile et plus séceridés deux roues.

(2) Réseau inter urbain a  l’échelle

métropolitaine

Le réseau inter urbain a I'échelle de la métropde principalement constitué par le
réseau ferroviaire et un réseau de bus départeinenta

La métropole Nantes-Saint Nazaire posséde un rdeeaviaire bien réparti. L’étoile
ferroviaire, en référence a sa forme, a pour cdigggglomération de Nantes. Elle est
toutefois sous utilisée. Elle permet par lintermaé@ de navettes TER de joindre deux
autres poles de la métropole : Saint-Nazaire eti@awu

Le réseau de bus départemental permet une deskrtpdles de la métropole. De
nombreuses lignes sont au départ de Nantes egfesireliant les autres pbles entre
eux sont peu nombreuses voir inexistantes.

(3) Réseau inter wurbain a 1’échelle extra

métropolitaine

Les relations inter métropolitains vont étre cdnses par le réseau ferroviaire et aérien.

Le réseau ferroviaire pour I'échelle extra métrdpoie est constitué par les lignes a
grande vitesse. Il s’agit principalement d’une fiat@nexion de la métropole Nantes-
Saint Nazaire avec la métropole parisienne.

La métropole posséde deux aéroports, un a Nanteg et Saint-Nazaire. Le réseau
aérien n'est pas trés développé. L'aéroport praicgu’est celui de Nantes n'a pas
beaucoup de lignes européennes ou internationadesavions passent souvent par Paris
pour ces destinations.
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(4) Synthese

Nous pouvons établir une synthese de la répartifies différents transports et leur
efficacité au niveau des trois types de liaison.

Type de réseau| Intra agglomération Intra métropolelnter-métropole - Ports
Routier Rues Périphériques et 2 Autoroutes vers Paris,
principalement routes nationaleg, Bordeaux
départementales
Transports ern Bus Bus
commun Tramway départemental -
Busway Faible cadence
Navibus
Ferroviaire Faible - QuelquesTER — Peu de Corail — TGV — traing
stations sur la ligne liaison vers leq internationaux
Nantes-Saint poles de 4
Nazaire métropole
Aérien Moyen -
majoritaiement  réseau
national

Tableau n°® 1 : Synthése de la répartition et effigades différents transports
Source Réalisation personnelle

Pour permettre les échanges entre les différeptsstge transport, des aménagements
sont réalisés. Ces aménagements permettent I'iatkiite.

d) L’intermodalité

L'intermodalité permet le passage d'un mode desfrart & un autre. Elle est permise
par 'aménagement de pbles d’échanges qui sordrbléisés en fonction des niveaux de
réseau qui vont interconnecter.

Au niveau des échanges de lintra urbain, les pal&hanges vont permettre
principalement le changement entre un mode degoansollectif et une voiture ou un
deux roues. lls permettent aussi I'échange verautre type de transport collectif (on
passe d'un bus a un tramway). Ces podles d’échaingresurbain sont repérable sur
Nantes et sont au nombre de neuf.

L’échange est permis par des mesures comme uneemiptace d’information sur les
transports (horaires, dessertes) mais aussi d'amication unique. A ce niveau, la
métropole a développé Métrocéane qui est un tickéue pour les bus, tramway et
TER.

Ces poéles d’échanges intra-urbains peuvent paaf@s une liaison inter urbaine avec
l'apparition & leur niveau de parc relais. lls s@at nombre de trente-neuf sur
I'agglomération nantaise pour environ 5800 plagesstationnement. Ces parcs relais
sont situés en limite de I'hyper centre nantaisait en relation avec les lignes de
transports collectifs ce qui permet de réduiredéd automobile.
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Toujours a I'échelle inter urbaine, on peut positier les gares comme pdle d’échanges.
Toutefois, les gares de la métropole Nantes-Saarale sont limitées dans l'offre
multimodale, aspect qui devrait étre appelé a dianeé.

Le pble d'échanges le plus important dans la hiéiar est I'aéroport. En effet,
I'aéroport Nantes Atlantique est relié au réseabuteet de TER. Il est aussi accessible
en voiture.

Il permet I'échange avec le plus de type de tramspo

e) Synthese sur les réseaux de transports de la métropole

L'automobile constitue le mode de déplacement dantinsur la métropole. Cette

dominance s’explique par une faible présence degsatypes de transports dans les
poles de la métropole (autres que Nantes et Saazaile). Au niveau des deux

agglomérations, la dominance automobile s’expliguee I'étalement urbain qui a

provoqué I'éloignement des logements du centreeetedfait des offres de transports
alternatifs.

Le réseau routier est bien développé sur la méwoplcest principalement densifié au
niveau des agglomérations de Nantes et Saint Nazaircommunication entre ces deux
pbles ainsi que de Savenay est assez importanténpenmédiaire de la route nationale
165. Le réseau permet aux automobilistes de powwmiuler sur le territoire mais on

peut noter une certaine saturation au niveau dglbanération nantaise.

La communication intra urbaine permise par 'offreiltimodale est plutét dense au
niveau de I'agglomération nantaise. Avec son résieatransport collectif organisé, son
offre de vélos en libre service, ses différentsepdli’échanges situés dans la ville,
I'agglomération se positionne bien dans la durbde ses transports.

L’agglomération de Saint Nazaire ne posséde pa&0&F ni de pdle d’échanges intra
urbain.

Mis a part le cas de Nantes, la métropole n’esttigagsdéveloppée au niveau de I'offre
multimodale des transports intra urbain.

Pour une métropole polycentrique, Nantes Saint ikaze possede pas un réseau de
communication trés important pour relier ses diffdés poles. Comme pour le réseau
routier, le réseau TER relie Nantes a Savenayiat Nazaire. L'étoile ferroviaire de la
métropole est sous utilisée et devrait étre plugld@pée pour les liaisons interurbaines.
Les liaisons interurbaines vers I'extérieur de Etnopole vont moins nous intéresser car
les réseaux partent principalement de Nantes &bsgent ensuite a I'extérieur de la
métropole.

L'intermodalité permise par les péles d’échangesaracerner principalement Nantes et
en second lieu Saint Nazaire. Ces pbles qui sdntettonnexion de réseaux de
transports différents peuvent étre considérés comemdieux les plus accessibles. lls
peuvent nous permettre de (in)valider 'hypothéseatre étude.

Le réseau interurbain de la métropole n'est pas téveloppé. Ce manque de

communication avec les autres pbles de la métropsteune limite a sa structure
polycentrique.

! Transports en Commun en Sites Propres
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Nort/Erdre

Des Fontaine

. Périmetre densifié de I'offre de transport urbain L

@ Aéroports
O Gares SNCF
— Réseau TER
===  Réseau routier majeur
B Poles majeurs
B Podles d'équilibres
Périmétre du SCoT

Schéma n° 2Représentation des réseaux de transports actuédstielle de la métropole Nantes-Saint Nazaire
Source :Réalisation personnelle

1.1.3. Centralités et réseaux de transports de la ville actuelle et les enjeux

pour une métropole de demain durable

Les relations entre les centralités et les résadmntransports sont présentes sur la
métropole actuelle mais uniquement sur les agglatioés de Nantes et Saint Nazaire.
Les centralités sont ainsi concentrées la ou serditles réseaux de transport les plus
importants.

On établit donc ici le lien entre centralités etngports mais ces transports sont encore
trop effectués en automobile. Comme on peut le soir le schéma suivant, les
centralités commerciales se trouvent sur les axgters de grande importance.
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Nort/Erdre

Centralité économique

O Centralité commerciale :

A Centralité politique
. Périmeétre densifié de I'offre de transport urbain

@ Aéroports
O Gares SNCF
— Réseau TER
== Réseau routier majeur
B Poles majeurs
B Poles d’équilibres
Périmetre du SCoT

Schéma n° 3Représentation des centralités et transports astadléchelle de la métropole Nantes-Saint Nazaire
Source :Réalisation personnelle

La métropole Nantes Saint Nazaire possede deuxsatplelle n’exploite pas : tout

d’abord sa structure polycentrique avec des polégudibres qui ne sont pas assez
développés et ne représentent pas une centraliéeleelle métropolitaine. Le réseau
ferroviaire qui posséde un fort potentiel pourguasént relier les pbles d’équilibre n’est
pas utilisé.

La métropole actuelle est trés axée sur l'autoreolgili n'est pas un moyen de
déplacement durable. Avec ce mode de déplacenemnggglomérations vont tendre a
s'étaler toujours plus. Les réseaux de transpdiectds permettent de densifier les
villes en permettant une accessibilité pour un nenptus important d’individus.
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La métropole Nantes Saint Nazaire veut faire fade aouveaux enjeux. Il s’agit de :
- renforcer I'attractivité et le rayonnement de lanogole a I'échelle européenne,
- conserver les atouts que procure I'organisatioraingb du territoire (bi-pole
Nantes Saint Nazaire et maillage multipolaire),
- eéviter I'étalement urbain en renforcant les pofaritet les centralités et en
permettant la mobilité.

Les questions de centralité et de multimodalitét sonau centre des enjeux. Pour
permettre de rayonner a I'échelle européenne, taopwe doit développer des centres
économiques bénéficiant d'un réseau de communitatiportant. Ces centres doivent
avoir une bonne accessibilité depuis I'extérieurlalenétropole d’'ou le lien avec la
multimodalité.

Nous allons maintenant aborder les volontés présemdns le SCoT de la métropole

pour permettre de dégager une réponse a notreépnabjue. Il s'agit principalement
d’étudier les projets en lien avec les centraltéeur accessibilité.
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12.Etude des orientations du SCoT

Pour permettre de répondre a notre hypothese tjyi@s rappel, la suivante : les SCoT
organisent conjointement le développement des pbéehanges et des centres urbains,
nous allons étudier les projets et volontés du Sk&sTa ces domaines.

Le SCoT de Nantes Saint Nazaire a travers son derud'orientations générales et son
projet d’aménagement et de développement durablprineant les stratégies
d’aménagement a réaliser pour pouvoir répondreeajeux exprimés auparavant.

Les projets du SCoT vont étre compris dans cesdagaégories qui font appel aux
objectifs que nous avons dégagés de l'analyse demaine. Certaines volontés du
SCoT ne sont pas encore traduites par des projesorg uniquement des lignes
directrices pour les futurs aménagements.

La métropole doit faire face a des enjeux de tdilléquilibre entre I'urbain et le rural
passe par la minimisation des distances entrédes d'activité et d’habitat. Cela passe
par 'amélioration de I'accessibilité et de I'offreultimodale.

Pour dégager I'image de la métropole de demair, lgocas Nantes Saint Nazaire, nous
allons étudier les projets prévus et lignes direesr dans son SCoT. Nous allons nous
limiter aux projets qui sont liés & notre sujettdd, les centralités et les transports.

1.1.1. Centralités

Les centralités constituent pour le SCoT un enjaportant. Pour permettre leur
développement, le SCoT s’appuie sur plusieurs {Fajee nous avons regroupés en
catégories d’actions a I'échelle de la métropole.

a) Vers une consolidation des centres existants

Les centres urbains existants sont appelés a énsifigs. Il s’agit d’'une ligne directrice
du SCoT. Le but de cette densification est d’atti® nouvelles populations et activités
dans les centres urbains parfois délaissés. Lafidatisn passera par des opérations de
renouvellement urbain.

Les projets de cette densification prennent pradeiment place dans les agglomérations
de Nantes, Saint Nazaire et les quatre pbles diBops.

Au niveau de I'agglomération de Nantes, les praojietsdensification porteront sur son
centre historique. Ce centre urbain a perdu de ragonnement surtout au niveau
commercial. L'opération de renouvellement urbairfaiee en sorte de renforcer le tissu
commercial tout en préservant la mixité avec I'tetble projet de I'lle de Nantes entre
aussi dans cette action de densification. Ce pigetenouvellement urbain situé en
plein centre géographique de I'agglomération var viddmergence de plusieurs
centralités.

L'agglomération de Saint Nazaire est concernée a&oecprojet de ville-port qui va
permettre la construction de logements et de cowcgsesur une ancienne zone
industrielle en littoral.

La densification des centres urbains existants geume économie de I'espace et limite
I'étalement urbain. De plus, les centres possédi@at des atouts comme les réseaux de
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transport, il n'est donc pas nécessaire d’en aléemouveaux. Ce type d’action a donc
un double avantage gu’est 'économie de I'espade lénéfice d’'une accessibilité déja
développée.

b) Vers un développement des centralités économiques tertiaires et

technologiques

La métropole avec son enjeu de rayonner au hiveaopéen doit développer son

activité tertiaire pour permettre de concurrenesrdutres métropoles nationales. Dans
ce but, des projets sont en cours d'élaborationr pévelopper une offre de quartier

d’'affaires. lls vont se développer principalementoar des gares ferroviaires de la

métropole.

Les deux pbles majeurs sont intégrés a un projetmd « Loire et TGV ». Il s’agit d’'un
projet qui va développer des quartiers d’'affairemar des gares ferroviaires de Nantes
et Saint Nazaire. Le projet de Saint Nazaire varené créer 4000 m2 de bureaux. Le
projet de Nantes constitue le pdle EuroNantes®#eide Nantes et les bords de Loire. A
terme, le pdle d’affaires EuroNantes comptera SIDB2 de bureaux et constituera une
importante centralité économique.

Toujours dans ce méme enjeu européen, la métrogale conforter, développer ses
pbles dédiés a la recherche et au développememdiegique. Ces différents pdles
localisés a Nantes sont le CHU-lle de Nantes, |léUORbrd, Géraudiere, Tertre-

Lombarderie et Chantrerie. Saint Nazaire en posdedg que sont Gavy Océanis et la
Cité Sanitaire.

c) Vers un controle des centralités commerciales

Les centralités commerciales qui sont localisées péniphérie ont connu un
développement trop important. Le SCoT veut limierr implantation :aucune zone
commerciale de périphérie ne sera créée

L'objectif du SCoT est de conforter les centralitBsnmerciales des centres villes des
agglomérations de Nantes et Saint Nazaire.

Limiter la mise en place de centralité commerciepériphérie permettra de réduire
l'utilisation de la voiture et de maitriser ainssldéplacements.

d) Synthese des centralités de demain

Pour résumer, la politigue du SCoT est de dévelojgsecentralités existantes. Par cette
méthode, I'espace urbanisé ne devrait pas s'état@lfgeaucoup. Pour limiter au plus

I'étalement urbain autour des poles majeurs, lésspdéquilibres vont développer une

meilleure offre de centralité pour étre plus atifac

La priorité au niveau du développement des cetégalia étre donnée a I'’économie pour
permettre de répondre a I'enjeu européen.

! Document d’orientations générales, SCoT, p.19
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1.1.2. Transport

a) Vers une communication interurbaine a I’échelle métropolitaine

Les pbles majeurs ont connu un développement impoau prix d’une déstructuration
de I'espace (étalement urbain, mitage de I'espace).

confortant les deux grands péles urbains

D renforgant les péles structurants
* valorisant les péles communaux
weses S‘appuyant sur [‘étoile ferroviaire

L'objectif pour limiter cette
déstructuration est de rendre plus
accessible les poles d'équilibre.

‘)j\? r\/_&,\\\’b Leurs liaisons avec les poles
e By B majeurs vont étre amenées A

{ - N N
SavENAY menueRss \ s’améliorer. Ces poles (Savenay,
s " LShenRerAS : :
> Nort sur Erdre, Saint Etienne de
e (O~
e OR LGS j

Montluc et Treilliéres
Grandchamp) vont voir leur
connexion a [l'étoile ferroviaire
s’améliorer. Ce réseau constituera
le nouveau maillage urbain de la
métropole. Les liaisons pour
certaines déja existantes vont voir
leur cadencement augmenté pour
pouvoir répondre a I'objectif.

Carte n° 10 : Plan général du réseau de transpottectif de Nantes
Source :Document d’orientation général du SCoT

Ces nouvelles dessertes vont appuyer le polycewrisie la métropole. Cet

aménagement pourrait permettre de limiter I'étalemerbain des pdles majeurs en
favorisant I'attractivité des pdles secondairesutéfois, le seul fait de réaliser une
meilleure desserte de ces pbles secondaires a gestpbles majeurs ne leur permettra
pas de devenir des centralités importantes.

b) Vers un développement des gares en poles d’échanges

Le SCoT a la volonté d'aménager les gares fernmsailieux considérés comme les

portes de la ville vers les autres métropoles,&espd’échanges multimodaux.

Cette volonté se dirige principalement vers tr@ieeg : celle de Nantes, Saint Nazaire et
Savenay.

Les autres pbles d’équilibres verront également dewe ferroviaire aménager. Dans la

continuité des liaisons ferroviaires, une offre tinmbdale se développera au niveau de
ces poles.

Le SCoT montre une volonté de développer I'offrdttmodale dans des centralités qui
sont appelées a gagner en importance ce qui cetfloypothése de notre étude.

De plus, le projet « Loire et TGV » montre le dépglement de centralité économique
mais comprendra également des commerces, dedégttides logements. Les gares se
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transforment non seulement en poéles d'échanges teais quartier devient une
centralité.

1.1.3. L’interrelation entre les centralités et 1’offre multimodale

L’interrelation entre les centralités et I'offre Himodale constitue I'enjeu de notre
étude. Le SCoT va dans le méme sens avec des lifijrgesrices claires. En effet, il
indique clairement que le développement urbairadaétropole doit s’effectuer dans les
secteurs desservis par les transports collectdsisDe cas d’'implantation de nouveaux
pbles d'activités, le SCoT donne quatre indications

- Des espaces doivent étre réservés a proximitéiges d'accessibilité comme

les pbles d’échanges ou les axes routiers majeurs ;

- Chercher en priorité les sites qui sont dessertisdgs transports en commun ;

- Privilégier les implantations en centre-ville sepible ;

- Eviter le surdimensionnement du pole.

La métropole souhaite une organisation de son tdeggi dans une logique
d’accessibilité. Le SCoT vetiavoriser la construction des logements, des sesvides
activités tertiaires, des équipements a proximis dstations/axes de transports
collectifs. Cette volonté se traduit par plusieurs projemnnagement stratégiques
comme développer prioritairement I'’habitat dansciestres-villes et quartiers les mieux
desservis par les transports collectifs ou encerfadoriser la multiplicité des fonctions
autour des pobles d'échanges et encourager unegpiusle densité, etd.es points
d’échanges seront traités en pdles de centraditéréorganisant autour le tissu urbain.
Le SCOT contient des objectifs qui s’orientent ueofre problématique. Les centres de
la ville de demain vont-ils étre mis en place autdas pbéles d’échanges ou points
d’accessibilité ?

L'interrelation est en tout cas présente. Touplegets du SCoT prennent en compte la
dimension de l'accessibilité. Les centres qui oéfadune bonne accessibilité sont
appelés a étre densifiés pour profiter de cet agent

L'amélioration de I'offre de transport dans les ttes secondaires sera suivie par des
projets de mise en place de bureaux, commerces &geéments. Leur centre va se
développer autour de leur gare qui sera un polehdidges.

1.1.4. Synthese des orientations du SCoT

Pour répondre aux enjeux de la métropole en li@t s centralités et les réseaux de
transport, le SCoT a établi un plan d’action.

Au niveau de I'établissement des centralités, ieeani économique tel que les pdles
d’affaires seront privilégiés pour répondre a l&njeuropéen. Ces futures centralités
seront implantées autour des gares qui serorguliedé multimodalité et devenant ainsi
des poles d’échanges.

! Document d’Orientations Générales, SCoT de laopéte Nantes Saint Nazaire, 2006, p.15
2 Document d’Orientations Générales, SCoT de laapéte Nantes Saint Nazaire, 2006, p.16
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Le développement des gares en pbles d’échangesosipagnera du développement
d'une centralit¢ avec des projets dimplantation tmutes sortes d'activités
(commerciales, bureaux, logements, etc.).

La multimodalité se développera dans les pélesuilibges tout d’abord avec des
relations interurbaines avec principalement Nanf{développement de ['étoile
ferroviaire) et aussi par le développement despairts collectifs sur leur territoire.

Pour les centralités existantes, celles qui regroufe plus d’avantages (multitude de
services, commerces, réseaux de transports, etontondensées. Il s’agit, comme on
I'a vu, des cas du centre historigue de Nantds, dié Nantes et la Ville port de Saint
Nazaire.

De maniére générale, 'aménagement de la villeatsaih comme le congoit le SCoT
est une ville qui se concentrera autour des mogergnsport alternatifs a la voiture.
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Schéma n° 4Représentation des centralités et transports aldsel I'échelle de la métropole Nantes-Saint Nazair
Source :Réalisation personnelle



13.Bilan de I’étude de cas nantais

La métropole Nantes Saint Nazaire de demain vengt éhe métropole densifiée,
accessible et multimodale.

La densification de son espace urbain permet urenodgie d'espace et limite
I'étalement urbain. Elle va s’opérer au niveau cistres actuels qui permettent ce type
d’opération du fait qu’ils ont une bonne accestéijpermise par les pbles d’échanges et
une offre de transports collectifs importante @e de Nantes).

Les centralités actuelles de la métropole sontcriiement localisées sur les pbles
majeurs. Ces pbles sont lieux de multimodalité, snma@lle-ci est limitée au centre
urbain. Leurs périphéries sont toujours dépendatgd'sautomobile.

Pour permettre de limiter ces automobiles et leetidppement des périphéries, la
métropole veut s’appuyer sur son maillage urbaidéreloppant des centralités dans les
pbles déquilibres. Ces pbles verront leur accdisibs’améliorer avec le
développement de la multimodalité autour de leure gaespective. Les nouvelles
centralités a I'échelle métropolitaine s'implant@roainsi au niveau des poles
d’échanges que constitueront les gares. Elles seetibes aux gares principales de
Nantes et Saint Nazaire par le développement desdi TER sur I'étoile ferroviaire.
Ces lignes permettront une multimodalité sur lggdat®ments pbéles d'équilibres-pbles

majeurs.

Les centralités économiques, pbles d’'affaires, cenmous I'avons déja vu, seront un
enjeu principal pour la métropole. Elles nécessitere trés bonne accessibilité a toutes
les échelles, surtout vers l'inter-métropole. Cesuvelles centralités vont ainsi prendre
place prés des gares qui constitueront le polendigges permettant I'inter métropole.

Les aménagements prévus par le SCoT pour la métrogantes Saint Nazaire
confortent notre hypothese. Nous pouvons dégagertyipes d'action :
- Densifier les centres existants qui sont des liée»multimodalité et integrent
des péles d’échanges
- Développer les centralités de tous types au nivazal lignes de transports
collectifs ou si possible des pbles d’échanges
- S'appuyer sur le maillage urbain polycentrique pg@armettre de limiter
I'étalement urbain et le développement de I'autoieob

Les centralités de demain pour la métropole NaB@est Nazaire se développeront
principalement autour des lieux accessibles panddiimodalité. Les pbles d’échanges
de niveau inter urbain deviendront de nouvelledraéteés.

Notre hypothése, les SCoT organisent le développenanjoint des pbles d’échanges
et des centres urbains, est ainsi validée powrdédNantes Saint Nazaire.
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2. L'agglomération Lyonnaise, cceur de la métropole

lyonnaise

Dans cette partie, l'agglomération lyonnaise désigle territoire aggloméré
correspondant au périmétre du SEPAt la métropole lyonnaise représente le territoire
étant dans l'aire d'influence de I'agglomératiooryaise. Ses limites sont celles de
l'inter-SCoT. (PADD du SCoT de I'agglomération lyaise, 2009)

20.Présentation générale de l’'agglomération et de la

meétropole lyonnaise

1.1.1. Le territoire du SCoT

L’agglomération lyonnaise, constituant le cceur demétropole lyonnaise,
appartient a la région Rhéne-Alpes au sud est @iedace. Cette agglomération
est située entre deux massifs (le Massif centridsefilpes) et au confluent de
deux cours deau (le Rhone et la Sabne). Cettetiposide carrefour

géographique lui confere une situation stratégig@es la circulation Nord-Sud
en Europe.

Le périmetre du SCoT étudié ne coincide pas
avec les limites de I'aire urbahépérimétre
bleu sur la carte ci-contre). En effet, le
territoire du SEPAL représente seulement
20 % de l'aire urbaine lyonnaise. L'aire de la
métropole correspondant au territoire de
I'inter-SCoT est constituée de 11 SCoT
représentés sur la carte ci-contre.

Val -,-1,

I s
4oL s Bombed, [
e Bigey. Cotiere
i k! A L
s ‘J,I}‘ées Plaine de I'Ain

=W Beaujolais
Roannais

ot

L
= Nord-isere
L

du Rhﬁne:

Carte n° 11 : Situation de I'agglomération dansréa
métropolitaine et I'aire urbaine

Source: SCOT Agglomération lyonnaise : Rapport de
présentation

! SEPAL : Syndicat mixte d'études et de programnmadie I'agglomération lyonnaise, concevant
le SCoT de I'agglomération lyonnaise

2 «Ensemble de communes, d'un seul tenant et sarsencbnstitué par un pdle urbain, et par
des communes rurales ou unités urbaines (courommirpaine) dont au moins 40 % de la
population résidente ayant un emploi travaille démgble ou dans des communes attirées par
celui-ci» (définition de I'INSEE).
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Ce SCoT est composé de trois intercommunalité® et d
guatre communes isolées :
- la communauté urbaine de Lyon - Le Grand

Lyon,
P ol T s - la communauté de communes de I'Est lyonnais,
‘-‘_“’:f'r'?rs?.'.““"" : .~ | - lacommunauté de communes du Pays de I'Ozon
/de Lyen ¥ :
r - - Chaponnay,
 ommunaut } j ~ - Marennes,
de Communes Il - L . . .
Nyl 27 - Saint-Pierre-de-Chandieu
( St-Pierre- .
e et - Toussieu.

Ce territoire est donc constitué de soixante-douze
communes.

Crte n°12: Terrtoi du SCoT del'aggloméatio
lyonnaise
Source: www.scot-agglolyon.fr

Cette agglomération est la seconde agglomératiancéise en termes de
démographie. En effet, elle posséde 1,25 milliotheakitants répartis sur un

territoire de 730 kmz2. Elle est également le sequilé de développement et de
rayonnement francais avec ses cing poles de camfét{deux de dimension

mondiale et trois a vocation nationale).

Le SCoT de I'agglomération lyonnaise, réalisé paBEPAL, a été arrété le 14

décembre 2009 et est en phase de débat publiessirte la métropole lyonnaise
de 2030.

1.1.2. Organisation urbaine de la métropole

Connaitre 'organisation de la métropole permesaseoir quel est le role de Lyon au
sein de celle-la. La métropole lyonnaise est moikijpe.

Equipements emblématiques
deléchelle intermédiaire.

Les poéles principaux sont
'agglomération  lyonnaise  (pole
dominant) et I'agglomération
stéphanoise. Les pbles secondaires
sont des villes moyennes : Bourgoin-
Jallieu, Vienne, Givors, Villefranche-
sur-Sabne, Ambérieu-en-Bugey, Pont
de Chéruy et Roanne. Ces poéles

§00 o | Y~ Ry é concentrent population et activités.
p r M, / |4 , . .
i ..;' ".'g"ﬁ'ﬂa}m@w; 2 1 L'agglomération lyonnaise est donc le
1 b &

\ _‘ / centre de la métropole et posséde un
/ 17y rayonnement important dans la région
/4 {} gue ce soit en termes d’emplois que
] // | de population.

g ; A ‘;é La partie suivante présente les
N P ‘1\_, .4 dynamiques démographiques de
Carte n° 13 : Répartition des podles urbains danmitropole I'agglomération lyonnaise.

Source :SCOT Agglomération lyonnaise : Rapport de présemtat

Le SCoT Roannais a intégré la démarche inter-St@088. Par conséquent, il ne figure pas comme
appartenant a l'inter-SCoT sur cette carte réabsdérieurement.
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1.1.3. Les dynamiques démographiques

Le territoire du SCoT a connu une forte augmematie population, un gain de
520 000 habitants entre 1954 et 2006.

Depuis 1960, le gain de population s’est effecagentiellement en périphérie, cela est
di au phénomene de périurbanisation (toutefoiemére a eu un regain d’attractivité de
la population cette derniere décennie). Ce gaipagellation en périphérie a entrainé un
étalement de l'urbanisation du territoire ce quides conséquences comme une
consommation importante de foncier, une utilisatimssive de I'automobile, etc. Pour
maitriser cet étalement, il est nécessaire d'ef¥ctdes prévisions sur le gain de
population du territoire.

Des projections démographiques estiment un gaipogellation
de 30 000 a 200 000 habitants entre 1999 et 203 darritoire
du SCoT.

Une des hypotheses envisage un fort gain de paopulajui

s'effectuerait dans le centre. Toutefois, cette otlypse est
construite a partir d’'une période ou le centre auee forte
attractivité, il faut donc prendre conscience qa#eccroissance
sera moins sectorisé.

Carte n° 14 : Répartition de I'augmentation de
population entre 2004 et 2030 selon I'hypoth
haute

Source :SCOT Agglomération lyonnaise :
Rapport de présentation

Il est nécessaire pour I'agglomération d’établie stratégie d’'évolution de son territoire
qui permettra d’accueillir cette croissance de petjan car elle sera accompagnée
d’'une croissance de demande de logements, d'&sj\de services, etc.

Actuellement I'agglomération posséde des centmliige nous allons identifier dans la
partie suivante.

21.Etat des lieux de I'agglomération

L'agglomération lyonnaise est dynamique sur le glaonomique et commercial. Dans
le cadre de I'étude, nous identifierons les diffées centralités du territoire. Ces
centralités sont identifiées par I'analyse du rapde présentation du SCoT qui fait un
état des lieux de l'agglomération. Les centraliidsntifiees sont celles qui ont un
rayonnement a I'échelle de I'agglomération.
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1.1.1. Identification des centralités de I’agglomération lyonnaise

a) Les dynamiques économiques sont organisées autour de centralités

économiques

Durant les trente glorieuses, I'agglomération lya@iea possédait un tissu industriel
important qui a d0 se transformer avec 'augmentaties délocalisations a I'étranger.
Cette transformation qui a permis le développentknttertiaire et de l'innovation
industrielle, fut une réussite. En effet, 'aggloatéon posséde le second péle tertiaire
frangais (Lyon Part Dieu) et cing pOles de comiwétt :
- deux de dimension mondiale :
0 Lyonbioplle : sciences de la vie notamment sur resadies
infectieuses ;
0 Axelera: chimie, environnement
- trois a vocation nationale :
0 Lyon Urban Truck & Bus : transport collectif desrgmnnes et des
marchandises en ville par bus ou camions ;
o Imaginove : loisirs numériques notamment sur lemalnes du jeu
vidéo, cinéma, audiovisuel, animation, multimédigiactif ;
0 Techtera : textiles techniques et fonctionnels.

Ces poles regroupent 85 siéges sociaux d'entreprie plus de 1 000 salariés,
800 000 emplois et 130 000 étudiants ce qui en l@itdeuxieme ville étudiante
francaisé L’ensemble de ces éléments contribue & la posiéo au 18™ rang au
classement « Healey & Bakef confirmant sa dimension européenne.

L’évolution de la répartition de I'emploi sur lertitoire contribue a connaitre la
répartition des centralités économiques du teretoi
Comme pour [I'évolution de la population, le phénamede périurbanisation a
également eu lieu pour I'évolution de I'emploi entt975 et
Ratio emplois/actifs | . . . . L. .
- 1999. En effet, il existe une croissance de I'efinpkxiurbain
Baeosa1  avec le développement des zones industriellesratnasciales

[] de 04?560.5
s SR en périphérie.

La répartition de I'emploi sur le territoire de dglomération
témoigne de la présence de lieu plus attractif djaatres. En
matiere d’emplois, les pdles dominants sont langlale I'est et
Lyon-Villeurbanne regroupant la moitié des emplaie
'agglomération. C’est pourquoi ils réunissent pllismplois
gue d’habitants actifs. Au nord ouest, seules l@sncunes
d’Ecully, Neuville-sur-Saéne et Genay sont dansase

e G U (, '~ Le développement économique de l'agglomérationfexaie
Sl L, A de pl | scialisé. B lafféustri
Carte n° 15 : Répartition entre lieux d'emplois et par des 'es'paces ep us'etl P US_Sp_eCIa ise. Hn stne
lieux d'habitation sur le territoire du SCoT et la logistique sont localisées principalemenioley des axes
Source :SCOT Agglomération lyonnaiseRappori de communication en périphérie alors que les sesviaux
de présentation

! Chiffres de 2008, Diagnostic du SCoT
2 Classement réalisé en 2009 par le cabinet américashman & Wakefield, il repose sur
I'attractivité des principales villes selon les 5lQs importantes entreprises européennes.
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entreprises et aux particuliers sont principalencentcentrés au centre dans les secteurs
de Lyon-Villeurbanne, I'Ouest Lyonnais et I'lsleAdieau. L'offre se répartit donc en
deux grandes catégories de zones : les zones aauilogistique et industrielle, et les
zones a dominante tertiaire.

Cette spécialisation du territoire a donné lietéenérgence de podles spécialisés ayant
un fort rayonnement (représentés sur la carte ssales). lls accueillent des entreprises
de renommée mondiale, des pbles de recherchex®apke, le pble de Vaise est dédié
au numérique et au multimédia, celui de Gerland lasiokechnologies et pharmacies,
celui du Bioparc a la santé, etc.

@ Péle d'activité principal
Iil Parc technologique

() pote tertiaire majeur
Iil Plateforme multimodale

| Site & vocation économique
(Spot 2005)

* = Site Incustrisio Panuaire

Meyziel-Jonage

Plateforme adroportuaite
multimodale Lyon Saint Exupéry

Chassieu-Genas
Mi-Plaine

Saint-Laurent”

Portes
Lyon Sud-Est du dauphiné

allée de
la chimie
Chaponnay |Chantier transport

combiné Vénissieux

Parc deChesnes

Péle commerciai_t -
Vallée du Gier e = %
| X o3
\SIP* iy

g
3

Carte n° 16 Sites de développement économique
Source :SCOT Agglomération lyonnaise : Rapport de présiemta
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{ o W L'agglomération posséde le centre d'affaires, Lyon
Vol “’3.'3- Part-D.ieu, qui. consj[itue le second pole tertiaire
c__.,___.. % % et 25 0 francais de dimension européenne. Ce pble est

L renforcé par le développement d’'autres pbles dans

! 'agglomération (Cité internationale, Porte des
Alpes, etc.).
*
| DT

) e e w1 i
Tarw=agermury

] [ Eotw st

" w'ij‘

Carte n° 17 : Les sites tertiaires de l'agglomévatlyonnaise
Source :SCOT Agglomération lyonnaise : Rapport de présiemta

b) Des centralités commerciales périphériques fortes

L'offre commerciale lyonnaise est diversifiée :ifgetommerces, grandes surfaces. Les
petits commerces se concentrent principalement tensecteurs de Lyon et Ouest-
Nord (dont 65 % sur Lyon Villeurbanne) et sont exble concentration dans les

secteurs de Portes du Sud et du bassin de vieOden. Les infrastructures de type

grande surface sont concentrées sur le secteue Best Alpes et Ouest Nord alors

gu’elles sont en plus faibles concentrations ssrskecteurs Lyon Villeurbanne, Portes
du Sud et Val de Sabne.

Supermarchés

| (surface en m?)
= 2 500
1250

Dans le domaine du commerce,
I'agglomération lyonnaise possede

— i des pbles dominants dont

] | ipemmli: I'attraction a été confirmée lors
L dune  enquéte  sur  les

- . 25000 comportements  d'achats  des

ménages  de I'agglomération
lyonnaise. Ces poles sont la RN6
(Est et Ouest), la Presqu’lle/Part-
Dieu, le secteur d’Ecully, la zone de
Porte des Alpes, le pble de Givors,
les zones commerciales de Caluire-
et-Cuire et de Saint-Genis-Laval.

. 12 500

F m 2500
o

Non alimentaire
(surface en m?)

25000

12 500

2500

Commerce alimentaire > 400 m?

Principale polarité
commerciale

Carte n° 18 ‘Les pbles commerciaux sur le territoire du SCoT
Source :SCOT Agglomération lyonnaise : Rapport de présiemtat

lIs sont donc situés essentiellement
en périphérie. Cela s’explique par le
fait que ces activitées sont
consommatrices de foncier.
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Le Schéma de Développement Commercial du Rhéned8ié¢ avait pour objectif de
renforcer I'attractivité commerciale de I'’hyper-ten(Lyon-Villeurbanne) et des centres
secondaires en limitant le développement de I'ofiéeiphérique. Cela s’est concrétisé
par la réalisation d’opérations d’aménagements ddmyper-centre (comme sur la
Presqu’lle, Vaise, Vénissieux, etc.) et les centbeairgs des pbéles secondaires
(Chaponnay, Saint-Symphorien d’Ozon, etc.).

c) Le développement universitaire se concentre au sein de poles

d’enseignement universitaire

L’agglomération lyonnaise est le second péle d’gmeenent supérieur frangais (aprés
Paris) et a une taille équivalente a certaines apétes européennes comme Vienne,
Lisbonne, Turin.

MARCY Y Cette agglomération posséde plusieurs

VAULX-EN-VELIN

. R poles répartis sur I'ensemble de son
0 Y R territoire. Toutefois, les pbles ne sont pas
yon B* A . A
Yorcs N i tous de méme importance. Le pdle le
o, " p_Ius important est situé au centre de la
=7 oo ville de Lyon.
. RON
C.I—!.l.J,O N 4 11300
LYON suUD

Une partie des sites universitaires sont
spécialisés donc implantés a proximité

& Péle d'enseignement ;

@i des zones économiques de méme
Q sont spécialité.
sciences humaines et sociales
Q ¢luridisciplinaire
[0 7one économique

Carte n° 19 : Pﬁ‘les d'enseignement supérieur
Source: SCOT Agglomération lyonnaise : Rapport de prsem

d) Les localisations des organismes politiques permettent de mettre en

valeur une centralité politique

La localisation des centres politiques contribueeidentifier le centre le plus important
de I'agglomération. Au sein de l'agglomération Ipaise, Lyon réunit de nombreux
centres politiques comme le siége du Grand Lyoncahseil Général (Rhone), de la
Région (Rhone-Alpes), des services de I'Etat (jutéfes). Ses siéges politiques sont de
rayonnement régional. Cette ville possede égaleteesiege d’'Interpol, des centres de
'OMS.

Ces centres sont principalement localisés dansdgigr Part-Dieu et sur la Presqu’lle.
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e) Synthese

L'agglomération lyonnaise possede un territoireafie€ dont le centre le plus import
est la ville de Lyon qui concentre tous types dredite.

Les centralités économiques de Lyon se répartissedeux grandes catégo :
- Des zones d'activitébcalisées sur la premiére couronne, en partical
I'est de Lyon.
- Des lieux dédiés aux activités tertiaitesalisés au centre de Lyon doni
pole le plus important est Lyon Part-Dieu.

Les centralités commerciales sont principalemeniéss sur lgpremiére couronne de
Lyon le long d'axe routier permettant une bonneeasibilité. Leur localisation €
périphérie leur a permis d’accéder a une offre iBmecimportante et moins coutet
gu’'au centre. Toutefois, il existe une offre comerede importare en centre au sein du
quartier Presqu’lle/Part Die

Les centralités universitaires sont principalemsittiées sur la ville de Lyon q
accueille la majorité des étudial

Le schéma ~dessous permet d’identifier une organisation dedralités cenée sur
Lyon. La taille des représentations ne sont papgrtmnnele a l'importance du
rayonnement du centre mais a sa localise

Neuville/Sadne

Rillieux la Pape

Caluw Vaux‘en Velin
ssin Mef ieu

Ven|SS|e
Saint-Priest

Centre économique

Périmétre du SCc Centre commercia

O Péleprincipa Centre universitairg¢
O Péle secondai A Centre politique

Schéma n5 : Schéma des centralités de I'agglomératimmnaist
Réalisation personne
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Cette représentation schématise les polarités ldordyonnement est a I'échelle de
l'agglomération. En effet, il existe des polaritphis locales (centres-bourgs par
exemple) qui ne peuvent étre représentées a adile car elles n'auraient pas de

pertinence.

La partie suivante permet de s'intéresser a laimattalité de I'agglomération afin de
comprendre quel lien existe a I'heure actuelleeslets centres et les lieux multimodaux.

1.1.2. L’agglomération lyonnaise est-elle actuellement multimodales ?

Carte n° 20 : Périmétre du PTU et du SCoT

Source: Scot agglomération lyonnaise :
Rapport de présentation

Pour comprendre si cette agglomération est multateyd
Nnous Nous sommes intéressés aux réseaux de triarBpar
les étudier, une étude du SCoT mais également dii dRiit
étre effectuée. Toutefois, le périmetre des trartispobains
(en vert sur la carte) ne correspond pas a cel&iCliT.

Le PDU de Lyon a été révisé en 1997.

Nous allons tout d’abord étudier la mobilité sutdgitoire.

a) Comment s’effectue la mobilité ?

Transports
collectifs
urbains  Vélo
14% 2%
Deux roues
motorisés
1%

Autres
1%

Vehicule

La voiture reste le mode de transport privilégié¢ [es
habitants du SCoT (un peu moins de 50 % de parateod
selon [I'Enquéte Ménages Déplacements de 2006).
Toutefois, cette part modale a diminué depuis 1995.
second mode de transport utilisé est la marched aiec

33 %. De plus, une partie du territoire du SEPA&sh’pas
couvert par les transports en commun urbains ceseui
traduit par une augmentation de la part modale de
I'automobile qui est de 71 %.

Figure n°4 : Répartition modale des habitants du SCoT

Source EMD 2006
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Selon les secteurs géographiques, la part de ffalide est plus ou moins importante.
En effet, dans Lyon —Villeurbanne (centre de I'aggération), la marche a pied est le
mode de transport privilégié (41 % de part modaleys que dans I'Ozon et I'Est

lyonnais (situés a I'extérieur de la premiére r@jades déplacements s’effectuent en
majorité en voiture (71 % de part modale). Celaficme qu’en zone dense, le moyen
privilégié est la marche a pied alors qu’en pérnijgh&’est la voiture. Dans les deux cas,
le transport en commun se classe seulement ade&tre place.

Autres
Transport 3%
s
collectifs
urbains
21%

Autres
5%

Véhicule
personne
35%

Transports
collectifs
urbains
5%

Véhicule
personne
71%

Marche
19%

Marche
41%

Figure n°6 : Répartition modale des habitants de Figure n° 5 : Répartition modale des habitants du
secteur périurbain secteur central
Source: EMD 200¢ Source EMD 2006

Les déplacements de périphérie a périphérie omhantg depuis 1995 alors que I'offre
de transport en commun n’est pas adaptée. Tout&éis des déplacements motorisés
s’effectue avec ce moyen de transport. La part aeciné des transports en commun en
2006 pour effectuer un déplacement a l'intérieurcdntre est de 42 % et de 27% pour
les échanges entre le centre et la périphérie.

N.B. : l'ouverture de T3 en 2006 a considéra-
blement amélioré l'accessibilité de ce sec-

PG fhpgfomission o ) L'utilisation privilégiée de la voiture peut s’exglier
=4 par des temps d'accés plus court (hors temps de
et recherche de stationnement) au (_:entre par rappor'F a
2o transport en commun (cf. carte ci contre). Toutefoi
o cet écart est plus faible dans I'est de I'agglomiéna
Isochrones VP grace a la mise en service de la ligne de tramv@ay T
j20mn
[] 30 min

Source : CETE de Lyon

La carte ci-contre témoigne de l'efficacité du mse
routier par rapport a celui des transports en commu
Afin de mieux comprendre cette efficacité, la parti

Carte n° 21 : Temps de parcours depuis la Part-Dieu suivante présentera le réseau routier.
Source :SCOT Agglomération lyonnaise : Rapport de
présentation

Isochrones & I'heure de pointe du soir en 2000
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b) Le réseau routier

\

autoroute

foute principale
ligne farmoviaire 4 grande vitesse
~———ligne ferroviaire classique

v b s

Carte n° 22 : Réseau routier de l'agglomératiomigaise
Source :SCOT Agglomération lyonnaise : Rapport de présimtat

d'urbanisme

oy ¥ ¥ !/ ."' e gt e

L'agglomération lyonnaise

possede un réseau autoroutier
important ayant deux fonctions :
une de transit et une d’'échange.
En effet, elle posséde un axe
nord/sud (A6/AT), une

connexion vers l'est (en

direction des Alpes, A42/A43)

et une connexion vers l'ouest
(A4T7).

A lest, ce réseau constitue un
des trois niveaux du systéme de
demi-rocades. De plus, il existe
des radiales qui convergent vers
le centre de I'agglomération. Le
réseau  routier est donc
radioconcentrique dont le centre

g est la ville de Lyon.

Ce réseau est maillé plus finement par un ensedebiteute et de rues.

C’est pourquoi ce réseau routier permet d'effectioers types de circulation et le
passage d’'un type a un autre ne nécessite aucaogerhant de véhicules. En effet, avec
ce moyen, il est possible d’'effectuer des déplacésna l'intérieur de I'agglomération
(déplacements intra-agglomération) mais égalemémitérieur de I'aire métropolitaine
(déplacements intra-métropolitains). Il constitugalément un port de la métropole
permettant ainsi d’'effectuer des trajets entre deStropoles (déplacements inter-

meétropolitain). C’est pourquoi il est trés competit

Ce réseau n’est pas le seul présent sur I'aggldimer&n effet, il existe également des

réseaux de transport collectifs.
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c) Les réseaux de transport collectif sur I’agglomération

Ces réseaux sont différenciables par leur niveargdhisation.

(1) Le réseau de transport en commun urbain

2N Métro
[T
&2 romivay
A= Trolleybus Cristalis
-
*MNavetts Eurexpo en service
-z jours des salons STADE
DE GERLAND
g TEL 0

Parr rofnis TCL
Maveits ssroport
Ofica do tourisme

m . GI}EE = e = I’f‘{.;;‘mm‘ , , ,
—t T Ce réseau de transport n'est pas présent sur ifeieedu
e ovmpete_ ariti v | @) VAULX.= i ’ A H H
- s | “rfm N territoire  de l'agglomération mais seulement suss le
=30 communes, membres du Grand Lyon. Ce réseau dont la

majorité des lignes converge vers le centre de
'agglomération posséde une offre inégalement té&paur
I'ensemble du territoire. En effet, elle est laplmportante
sur Lyon et ses communes limitrophes (Villeurbanrese,
etc.) qui possédent des lignes fortes (4 lignesndeos, 4
lignes de tramways). C'est pourquoi les transpats
commun sont tres compétitifs pour les déplacemdats la
zone centrale. Etant présent seulement sur letdiegridu
Grand Lyon, il permet seulement des déplacemernia-in
agglomération.

[&] Accessihilite famee:momsos mo sy oy cr o

Carte n° 23 : Lignes fortes du réseau de transpdoiin

Source: SYTRAL

(2) Les réseaux permettant les circulations

intra-métropolitaines

Ces réseaux permettent d’effectuer principalemest arculations a lintérieur de la
meétropole.

Le réseau TER est organisé sous la forme d’étaife & centre est la ville de Lyon.
Cette organisation permet d’obtenir une offre intgiate au coeur de la métropole mais a
le défaut d’étre arrivé a saturation ce qui ne merpas de mettre en place une
augmentation de fréquence et de destination (erteggiantitative et qualitative). Elle
ne permet pas également d'effectuer des déplacerdenpériphérie a périphérie sans

passer par le centre.

Le réseau de bus interurbain est constitué d'ureirt de lignes ayant comme terminus
Lyon. Toutefois, méme s'’il proposent une offre ausgportante qu'un TER, chaque
lighe posséde de nhombreux arréts augmentant lggstdentrajets entre les terminus.

Ces deux réseaux permettent des échanges entétrtzpoie et 'agglomération mais ils

permettent également d'effectuer des trajets enge pobles secondaires de
I'agglomeération et le centre.
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(3) Les portes de la métropole

L’agglomération posséde un aéroport internatioBaleffet, il constitue le®3® aéroport
francais en termes de trafic de passagers en'2808 vocation a devenir le second
aéroport francais. Cet aéroport constitue une porternationale permettant des
échanges avec les autres métropoles francaisegsagtéennes. Mais il est peu ou pas
relié aux autres réseaux de transport. En effe ibossede aucune connexion avec les
réseaux de transport en commun métropolitain etinrb

L'agglomération possede trois gares reliées ausardsferrés. Deux de ces gares sont
situées aux centres de la ville de Lyon : la gagahe située sur la Presqu’lle et la
gare Part-Dieu située dans le quartier des affaivesi@me nom. Elles accueillent tous

les types de circulation de train : TGV, Corail mmagalement les TER. La troisieme

gare située a proximité de I'aéroport accueilldeseant des TGV ce qui est la cause de
sa fréquentation moins importante que les dewesauDe plus, elle n’est actuellement

peu ou pas reliée aux transports en commun urbangéteopolitain.

(4) Synthese

L'agglomération possede plusieurs réseaux de toshgpi jouent des réles différents.

Type de réseau| Intra agglomération Intra métropolmter-métropole - Ports
Routier Rues Rocades Autoroutes
principalement
Transport  en Métro/Tramway
commun urbain| (cceur de|
I'agglomération)
Bus mais pas sur

toute
I'agglomération
(PTU<SEPAL)
Ferroviaire Faible — quelqugsTER Corail — TGV - traing
lignes TER internationaux
Bus inter urbain| Faible — quelques-orte — peu pour
lignes le coeur
Aérien Fort — inter continent

Tableau n° 2 : Synthése de la répartition et effigades différents transports
Source Réalisation personnelle

Cette agglomération posséde plusieurs réseaux alsport mais sont-ils inter
connectés ?

! Données issus du « Résultats d’activité des aé®f@ncais 2009 » édité par I'union des
aéroports francais
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d) L’intermodalité

(1) Les lieux de rencontres privilégiés entre les

différents types de réseaux

Sur l'agglomération de Lyon, il existe différenisux qui constituent des interfaces
entre les différents réseaux, ce sont les pdleshdiges du transport en commun
urbain, les parc-relais, les gares et I'aéroport.

Il existe des pbles d’échanges urbains qui permetteeffectuer des échanges sur le

réseau de transport urbain. Une partie de ces polgsen lien avec des gares et seront
évoquées plus tard. Les pbles les plus importantses réseau sont la place Bellecour,

I'h6tel de ville et Charpennes. Ils sont complgtésdes pdles moins importants.
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(D Gane aver connection TCU lourd

© Autre gare d'intercon nection

.

Carte n° 25: Gares connectant les différents mode
transport

Source : SCOT Agglomération lyonnaise : Rappade
présentatio

Les parcs-relais actuels sont situés sur des aigéts
lignes de transport en commun lourd (métros,
tramways) et sur des gares TER du bassin de vie
lyonnais. Les parcs les plus importants sont situés
prés des terminus de ligne des métros. La mise en
place de ce type d’infrastructure est pour encarag
le rabattement de la voiture vers les transports en
commun afin de décongestionner le centre, de
diminuer la pollution, etc.

L'agglomération possede plusieurs gares qui
permettent de connecter différents modes de transpo
Deux des gares (en bleu) constituent de véritgidies
d’échange en permettant des échanges a toutes les
échelles (intra agglo, intra-métropole et inter
métropole). Cing gares (les quatre en jaune sgaia
auxqguelles on ajoute la gare Jean Macé qui a &é&mi
service récemment) sont des interfaces entre
'agglomération et la métropole. Une partie de ces
gares posséedent également des parc-relais a fortes
capacités.
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L’aéroport lyonnais constitue une autre porte d@atdu territoire. Ce lieu est
également équipé dune gare TGV. A [l'heure actyeltette interface permet
essentiellement des échanges entre la métroptes autres métropoles. Les échanges
de cette porte avec le reste de l'agglomératiorimgent a des transits routiers.
Toutefois, une ligne de tram-train est en consivanatt devrait étre mise en route durant
I'été 2010 permettant ainsi de mieux relier ceggmaux restes de I'agglomération et
ainsi au reste de la métropole.

e) Synthese

L'automobile est le mode de déplacement dominant l&agglomération. Cela
s'explique par I'étalement urbain qui a provoquédignement des logements du centre
et de ce fait des offres de transports collectifs.

Le réseau routier est bien développé sur I'agglati@r. Lyon constitue le lieu le plus
dense du réseau de l'agglomération lyonnaise. Wearé d’autoroutes la rend
accessible. Ce réseau atteint une certaine satuiti niveau de I'agglomération.

Le réseau de transport urbain est dense sur leecdatl’agglomération (Lyon et ses
communes limitrophes). De plus, il est multimodapeoposant bus, tramways, etc.

L'étoile ferroviaire lyonnaise arrive a saturatide,nceud ferroviaire ne peut donc pas
accueillir plus de trafic, c’est pourquoi les lign@ER ne peuvent étre augmenté
(qualitativement et quantitativement). Résoudrprobleme est un enjeu important pour
le transport intra métropolitain.

Les gares euro-régionales ne sont pas a I'heutelictoutes en réseaux, cela donne
lieu & une gare sous exploitée (Lyon Saint Exupéigns que la gare Part Dieu arrive a
saturation.

Les interfaces entre les différents réseaux sancipalement situées au cceur de la
métropole et permettent de relier le réseau urdalas réseaux métropolitains. L'enjeu
est de la développer en périphérie afin de rédaipart modale de I'automobile.

Une de ces interfaces est située a I'extérieuradeille, il s'agit de I'aéroport. Une
infrastructure de cette envergure génére des ra@safsonores principalement) et ne
peut pas étre localisée a proximité du centre déléa
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Schéma n6 : Représentation des réseaux de transports aotieelagglomération lyonnait
Source Réalisation personne
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1.1.3. Synthese de I'état des lieux

Il existe des relations entre les centralités gtréseaux de transport sur le territoire de
'agglomération. Ces centralités se concentrentiqudierement la ou les réseaux de
transport sont les plus denses.

Une partie des centralités économiques inclue léespd’échanges. Ce constat
s’expligue par Il'accessibilité que procurent cesuti de multimodalité. Le pdle
d’échanges le plus important de I'agglomérationlasgare Part Dieu. En effet, elle
constitue une interface entre les différents tygegsransport. Le développement de la
polarité de ce quartier s’explique en partie par isgportante accessibilité extérieure et
intérieure. C’est pourquoi ce quartier possedessgaht des structures politiques.

Toutefois, certains pbdles économiques sont présamtpériphérie le long des axes
routiers et fluviaux. lls sont de type industriel qui explique leur localisation. En effet,
les entreprises installées sur ces zones ont bedafmastructures adaptées au transit
des marchandises. De plus, elles ont un besoinrtanale foncier.

Les pbles commerciaux majeurs sont présents surpré&miere couronne de
'agglomération le long des axes routiers et net qms en lien avec les podles
multimodaux. En effet, ces pbles sont forts consatenr de foncier. De plus, ces péles
accueillent des habitants du périurbain donc ureessibilité routiere majeure est
recherchée lors de leur implantation.

Le pble universitaire principal est présent survike de Lyon, territoire le mieux
desservi en transport en commun. Cela s’expliqueagtie par le fait que ces structures
sont installées depuis plusieurs années.

Cette synthése met en valeur certains enjeux eiém@ake centralité et de multimodalité
sur I'agglomération lyonnaise :

- L’accessibilité d’'une partie des centralités (comgsiaes, économiques et
urbaines) reposent majoritairement sur un typeéseau (routier) ce qui
n’est ni multimodal, ni durable

- Un des pbles d’échanges (Aéroport Saint Exupéryna liaison limitée
avec le réseau intra urbain.

- Une multimodalité majoritairement présente au caburl’agglomération
mais peu voire pas présente en periphérie.

L’agglomération actuelle a une multimodalité lineité En effet, méme si la
multimodalité est présente sur certains lieux ded#&ropole, elle nécessite d'étre encore

développée pour que I'ensemble du territoire s’viggautour d’elle.

Afin de mieux synthétiser I'état actuel, nous avorgroupés les deux cartes sur un seul
support.
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Schéma n7 : Représentation des centralités et transportaels de I'agglomération lyonnaise
Source: Réalisation personnel

70



22.L’agglomération de Lyon en 2030

La vision de I'agglomération de 2030 est formuléegile PADD et le DOG du SCoT.
C’est pourquoi nous allons étudier ces documents palider ou invalider notre
hypothese (les ScoT organisent conjointement leldppement des pdles d’échanges et
des centres urbains).

Ces projets fixent des objectifs a atteindre aéirddvenir la métropole de 2030 :
- Devenir une métropole d’envergue européenne cdseegu’elle souhaite
développer son rayonnement essentiellement éconemiq
- Etre une métropole équilibrée sur le plan sociestéa-dire qu'elle veut
favoriser la mixité sociale en développant desrogats variés afin de lutter
contre I'étalement urbain ;
- De transformer Lyon en une agglomération post-caghest-a-dire qu’elle
a la volonté de développer des moyens alternatifsamsport routier.
C’est pourquoi nous mettrons en avant les princgidss projets du SCoT en rapport
avec notre étude pour (in)valider notre hypothese.

1.1.1. Les centralités

a) Renforcer les pOles économiques de I'agglomération

Le SCoT a pour objectif de faire de I'Est lyonnigigpdleéconomique central de I'aire
métropolitaine lyonnaiseAfin de renforcer ce centre, le SCoT souhaite raetr place
une offre de transport multimodale en développasitiansports collectifs et urbains. Il
qualifie également le péle de Lyon Saint Exupérypdéarité du 2£™ siéclé. C'est
pourquoi le SCoT souhaite y implanter fimsctions métropolitaines supérieutes

De plus, I'agglomération lyonnaise veut continuexcaueillir des centres de décision et
des sieges sociaux. C’est pourquoi elle souhaiteodice son offre de bureaux. Son
offre se compose de deux niveaux :

- International : offre implantée sur des sites liennectés aux réseaux de
transport national et international. Au niveau duntee, elle sera située a
Part-Dieu, a la Confluence (sur la Presqu’lle), arléd et a la Cité
internationale. Une offre sera également développeies les nouveaux
pbles de I'agglomération que sont Carré de SoieleRies Alpes, Lyon-
Saint Exupéry, P6le économique Ouest.

- De I'agglomération : offre située sur les polaritébaines desservies par le
réseau de transports collectifs d’agglomération.

Elle devra également continuer a développer sepé&ments de tourisme d’affaires tout
en les mettant en réseau et en augmentant la édditleur desserte en transports
collectifs. lls seront principalement localisés caut d’Eurexpo et de la cité
internationale.

! SCOT agglomération lyonnaise : Projet d’aménagemiede développement durable
2 SCOT agglomération lyonnaise : Projet d’'aménagémietde développement durable
3 SCOT agglomération lyonnaise : Projet d’'aménagémiete développement durable
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b) Equilibrer I'offre commerciale

L’offre commerciale est divisée en trois catégories

- Les commerces de proximité : situés dans les cebwargs et centres de
quartier, ils seront développés et maintenus. [Easibilité en mode doux
devra étre incitée.

- L'offre commerciale des bassins de vie : il esthaitable que cette offre
soit autosuffisante pour chaque bassin afin deris@itle trafic automobile.
Leur implantation devra s'effectuer au sein de pidaurbaine desservies
par les transports en commun. Leur développememadgre limité, seules
les activités dont I'offre est inférieure a la dewea au niveau du bassin de
vie pourront étre implantées. Ces implantationsrpoi également étre
effectuées autour des gares du réseau de tramspodmmun métropolitain
et contribueront ainsi a leur rayonnement.

- L'offre commerciale d’agglomération: cette offrera confortée dans
'hypercentre et les poles implantés en périph@dentifié dans I'état des
lieux). Toutefois, il est nécessaire de mieux indéges podles au tissu urbain
notamment en y développant I'accessibilité desédsfits modes de
transport.

L'implantation de nouveau péle est envisageabléesgnt dans les cas suivants :

- Saturation des pdles existants

- Neécessité de nouveaux besoins.

c¢) Equilibrer la répartition en logements

L’habitat devra étre localisé a proximité des équipnts et des dessertes de transport
collectifs dans et autour des centres villes, esnbourgs et centres de quartier. Cela
signifie que ce développement urbain s’effectuetiacfpalement dans les polarités
urbaines (déja identifiées), les sites desservigarsport en commun (gares, lignes de
bus, etc.) et les sites de grands projets urbains.

Le SCoT a la volonté que les déplacements quosdierent de courtes distances. Pour
cela, il encourage le développement de formes meladenses autour des axes de

transports collectifs afin de favoriser égalemesst inodes de transport doux tout en
limitant la présence de la voiture en ville.

d) Synthese des centralités de demain

Le SCoT souhaite principalement renforcer des abtés existantes afin de limiter
I'étalement urbain et la consommation de fonciex.fdus, il hiérarchise les différentes
polarités urbaines en fonction de leur desserteagsport en commun.

1.1.2. Transport

a) Vers un renforcement de 1’accessibilité internationale

La DTA impose le renforcement de I'accessibilitétiére grace aux projets de I'A45,
I'A49 et du contournement ouest de Lyon. Toutefdés,SCoT souhaite donner la
priorité aux autres moyens de transport.
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Le développement ferroviaire repose sur la créatidm contournement de
'agglomération, des LGV vers Strasbourg et Tuda,|'amélioration de la LGV Lyon-
Paris.

L’aéroport est une porte d’entrée internationald'atgylomération. Il bénéficiera d’'une
connexion au réseau TER, ce qui n'est pas le cas lpomoment (il est a I'heure
actuelle uniquement relié au réseau TGV).

b) Vers un développement d'un réseau de gare

Il sera également nécessaire de résoudre les prebléle trafic qui se poseront au
niveau du nceud lyonnais et plus particulieremenkadgare de Part-Dieu. En effet, a
I'heure actuellel'exploitation du réseau ferroviaire repose surdeublet d’exploitation
Perrache/Part Dieli Le SCoT a la volonté de développer la gare TGV détS
Exupéry afin d’avoir un doublet Part Dieu/Saint p&ty dont I'offre sera complétée par
des gares secondaires (Vaise, Gorge de Loup, Bauit Perrache et Jean Macé). Les
deux gares principales seront reliées I'une anéapar le Rhénexpress.

L’aéroport, en lien avec la gare TGV, a la vocatim devenir la deuxiéme porte
d’entrée aérienne francaise. Le rassemblementiedsdimble de ces modes de transport
transfére a cet espace la vocation a devenir ihgmnomique métropolitain.

c) Vers la mise en place d'un RER lyonnais

Ce réseau est développé de maniere cohérente eseprdjets de développement
économique et résidentiel.

Le réseau des gares et stations du futur RER peardd desservir I'ensemble des
polarités identifiées sur le territoire de I'aggl@rmation. Il dessert également I'ensemble
du territoire métropolitain permettant ainsi deieelle centre de l'agglomération a
'ensemble du territoire métropolitain. Il cons@ta alors une réelle alternative a
I'automobile.

Afin de répondre aux objectifs fixés, ce résealensite des travaux d’aménagements de
ligne. Ce sera le prolongement d’'une ligne de méjud permettra également de créer
une connexion avec le boulevard périphérique)gtauverture et le prolongement de
ligne TER (afin de mailler le territoire) et la mign place d’'un tram train qui reliera
Lyon Saint Exupéry au centre de I'agglomération.

1 SCOT agglomération lyonnaise : DOG
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1.1.3.L’image de I'agglomération de 2030 - Synthese

L’agglomération lyonnaise de 2030 est une agglotizéranultipolaire constituée d’une
douzaine de bassins de vie. Le SCoT a la volontégiérarchiser et de les structurer.
De plus, il souhaite les mettre en réseau par $& @ place d’'un RER qui constitue une
alternative au réseau routier.

Les principales centralités sont localisées a pmigi de lieux de connexion des
différents réseaux de transport en particulier plagr centralités économiques. La
métropole possédera des podlesutement structurants et en nombres limitési
réuniront des emplois (Part-Dieu, Gerland, Vaisk,)eet des services supérieurs
(aéroport, universités, etc.). lls sont implant&s ks pbdles multimodaux les plus
importants.

Les centralités commerciales seront égalementesel@gé des lignes de transport en
commun rendant ces espaces plus multimodaux. Toisitéfs ne seront pas situés sur
les pdles multimodaux les plus importants. Il eiattrois types de pbles commerciaux.
Les pbles commerciaux de proximité constitués décees de proximité permettront de

renforcer les centres villes. Les pbles commercipériphériques renforceront les
bassins de vie intermédiaire. Les pbles commerciagikopolitains participeront au

rayonnement régional et international.

Des péles secondaires seront a conforter notampagreur développement autour des
gares et stations du futur RER lyonnais afin qgehlgbitants puissent avoir acces a des
services et équipements lors de leurs déplacempri8diens. Renforcer ces poles
secondaires nécessite de conforter leur bassiedéestransport devra donc conjuguer
la bonne accessibilité a ces pdles secondaireségalement mettre en place des lignes
de rabattement sur des axes de transports imp&rtant

1'SCOT agglomération lyonnaise : Projet d’'aménagé¢miede développement durable
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23.Bilan de I’étude du cas lyonnais

L'agglomeération lyonnaise de demain sera densecetsaible.

La lutte contre I'étalement urbain nécessite desifien I'espace urbain. C’est pourquoi
'agglomération a la volonté de limiter le déveleppent de I'habitat sur son territoire. Il
se fera en priorité :

- autour des gares desservies par le futur RER lysnna

- dans les espaces déja urbanisés comme les ceotrggsbles centres des

petites villes et centres de quartiers ;

- dans les sites de projets urbains.
Ce choix permet de construire du logement dansedpaces desservis par plusieurs
réseaux de transport comportant pour certains @es g’échanges.

A T'heure actuelle, le centre de Lyon, lieu de nmdtdalité, réunit de nombreuses
centralités. Toutefois, certaines centralités stodalisées sur des lieux ou la
multimodalité est faible. Ces lieux sont princigaént en périphérie.

Pour limiter la consommation de foncier et l'uBilion massive de I'automobile,
'agglomération a la volonté de structurer son esparbain grace a son RER a la
lyonnaise. En effet, ce réseau express permettrecadorter les pbles urbains
secondaires actuels. Ce réseau représentera ematlte a I'automobile.

Les centralités économiques sont des péles imgerfaour rayonner a l'international

(un des objectifs de I'agglomération). C’'est powigili est nécessaire de les renforcer
notamment en les mettant en réseau. Cette miseésgau s'effectuera avec le
développement des réseaux de transport urbainefanple, la mise en place d'un
tram-train entre Lyon Saint Exupéry et Part Dieu).

Afin de lutter contre une utilisation massive derddture, le SCoT a prévu de limiter la
mise en place de centres commerciaux en périphérgecentres actuels seront reliés au
réseau de transport en commun, ils seront des béula multimodalité serait alors
présente.

Les projections faites par le SCoT pour l'agglortiéra lyonnaise confortent notre
hypothése. Nous pouvons résumer les actions préards SCoT :

- Développer I'habitat autour des lieux denses etfmultimodaux (gares en
particulier) ;

- Développer les réseaux de transport en commun pameinsi la création de
liaison entre les différents centres, ce dévelomgpemermet ainsi aux différents
centres d’augmenter leur multimodalité ;

- Renforcer le maillage urbain polycentrique par laeven place du RER.

L'agglomération lyonnaise a la volonté de fortemeénelopper son réseau de transport
en commun. Son réseau routier est d’'ores et déglajgpé. L’agglomération sera donc
multimodale. Les gares de ce réseau ont vocataevanir des centres urbains et ainsi a
attirer les nouvelles populations, ce qui contriaugelimiter I'étalement urbain.

Notre hypothese, les SCoT organisent le développeomnjoint des pbles d'échanges
et des centres urbains, est ainsi validée powadale Lyon.
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3. Bilan, image dégagée, la tendance des métropoles

de demain en matiere de centralité et multimodalité

Les études de cas portant sur les métropoles sargailyonnaise nous conduisent a un
résultat similaire vis-a-vis de I'image de la méwte de demain.

Au cours de notre étude, nous avons pu voir queldes métropoles étaient faces aux
mémes enjeux. Nous avons pu mettre en lumiéreethemmces liées aux volontés des
deux métropoles et dégager les projets qui étaiblieoville de demain.

Tout d’abord, la dominance de l'automobile dansplrtage modal est appelée a
diminuer. L’émission de pollution et la saturatides réseaux routiers font partie des
raisons qui poussent a la limitation de l'usagel’datomobile. Il faut repenser le
transport et l'accessibilité urbaine. Le développetndes transports alternatifs a
'automobile, la multiplication des pbles d’échasgeermettront aux métropoles de
s'organiser autour de réseaux de transport durables

Les transports collectifs, les transports doux rietes modes de transport que nous
utiliserons demain. lls permettront de se déplalzers la ville de maniére durable et
structureront le territoire avec leurs réseaux.rlagveloppement est une priorité dans
nos métropoles témoins. Il faut toutefois noter daetomobile ne disparaitra pas du
jour au lendemain et I'objectif est surtout de iéglson usage.

Le transport collectif posséde une limite de rayment. Il est surtout développé au
niveau des centres urbains car c’est a leur nivpeul'accessibilité est primordiale.
Pour permettre un meilleur usage de leurs résehust nécessaire de prévoir leur
aménagement en cohérence avec 'aménagement desscen

Concernant les centralités urbaines, leurs créatorieurs développements se feront au
niveau des points d’interconnexions des réseauxatisport, les pbles d’échanges. Les
pbles d’échanges de niveau interurbain seront i&®r pour limplantation de
centralités tournées vers I'économie, les quartita$faires. Ces centralités sont une
priorité pour nos deux métropoles qui ont I'objecimmun de rayonner sur I'Europe.
Pour permettre une économie de l'espace, les centrkains existants vont étre
densifiés, en priorité ceux qui possédent un rédeatansport collectif efficace.

Les nouvelles centralités, que ce soit du logemaes, activités, du commerce, vont
s'implanter au niveau des lieux desservis parrbassports collectifs.

Au niveau de I'enjeu structurel des métropoleshjBatif pour lutter contre I'étalement
urbain est de développer les pbles secondaires nmiégopoles. La structure
polycentrique sera ainsi renforcée et permettraréipartition plus équilibrée des
populations et des activités. Les pbles secondaieesnt les nouvelles centralités et
pour permettre une bonne accessibilité ils vorg &tis en réseau par I'intermédiaire des
voies ferroviaires avec les poles majeurs. Au deices centralités renforcées, une offre
multimodale va se développer pour permettre I'agibéddé intra urbaine.

Pour conclure sur notre étude de cas, nous pouwtires que les volontés
d’aménagement pour nos métropoles témoins validetne hypothése. Les centralités
vont s’organiser conjointement avec les pbles diéges et la multimodalité selon le
SCoT. La métropole de demain se voudra densestégcpar les réseaux de transports
collectifs. Les pbles d’échanges qui constituersd centralités dans le réseau seront
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aussi des centralités au niveau des activités cofentemmerce ou I'offre tertiaire.
Cette concentration autour des pbles d’échangesgttea de limiter la pollution mais
aussi la déstructuration de I'espace comme I'étafgrarbain ou le mitage.
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CONCLUSION

Au cours du XX™siécle nous avons pu voir 'émergence d'un modéain basé sur
la circulation automobile qui a provoqué le phénoend’étalement urbain. Au XXT®
siecle, a I'neure du développement durable, de nensles villes renouent avec les
transports collectifs gu’elles avaient délaisséspenfit de la voiture. L'organisation
urbaine a aussi connu une évolution avec la migdépbn de ces centralités qui ont ainsi
remis en question le couple centre/périphérie ewvqmué I'émergence des villes
polycentriques.

Au cours de ce projet de fin d’étude, nous avomsétele montrer le lien entre les
centralités et les réseaux de transports collectisésentés par la multimodalité. A ce
titre, 'aménagement urbain prenant en compte eex dbjets peut répondre aux enjeux
actuels de la pollution atmosphérique et de lardésiration de I'espace.

En partant de la définition de la centralité, n@aw®ns pu voir que sa composante
essentielle était 'accessibilité, que ces deumésr étaient liés et se renvoyaient I'un a
'autre. La multimodalité, quant a elle, devierdutil de I'accessibilité dans le contexte
du développement durable.

Aux vues des cas étudiés, les projets urbains laouitle de demain englobent le lien
entre la centralité et la multimodalité. Il semblge les politiques d’aménagement sont
orientées vers la concentration des centres urbaimsur des interconnexions des
réseaux de communication collectifs (les pblesttiéges).

Dans la composition polycentrique de la ville, gnmunications entre les pbles vont
s’améliorer dans le but de structurer I'espacelauties réseaux de transports collectifs
et des pbles d'échanges a [I'échelle interurbaine. Godéle deconcentration
décentraliséeva permettre de limiter I'étalement urbain en di@wpant les péles

secondaires métropolitains.

La ville de demain pourrait se concentrer en cétésaregroupées autour de poles
d’échanges. Les centralités seraient reliées eealles et formeraient une ville
polycentrique durable et dense. Cette ville utopigécessite des aménagements tres
importants ainsi que des moyens financiers. De |plisentres actuels sont implantés et
sont de ce fait moins facile a aménager. La questin se pose alors est : Est-il possible
d’aménager les métropoles de la sorte ?
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