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INTRODUCTION

« La ville s’installe & la campagne ! ». Sous cette formule lapidaire, simplificatrice et
quelque peu provocante, se trouve résumée I’évolution que connaissent la plupart des villes
frangaises depuis plusieurs décennies. Le phénomene est évidement plus complexe et cache,
en réalité¢, une profonde mutation des modes de vie et des aspirations des individus. Cette
modification de la pratique des citadins, jadis travaillant et habitant dans les villes, qui
s’¢loignent des centre-villes, d’abord vers les banlieues et maintenant plus loin encore, n’est
pas réversible. Elle est accompagnée et renforcée notamment par la « mobilité » des lieux
d’emploi, et la distinction est de plus en plus nette entre I’endroit ou ’on travaille et celui ou
’on habite. Cela se traduit par un besoin croissant de déplacements qui ne sont plus soit intra-
urbains, soit inter-urbains, mais également péri-urbains. Cela se traduit par une augmentation
des distances a parcourir, en particulier pour aller travailler. Dans ce dernier cas, le véhicule
automobile individuel est actuellement le seul a pouvoir répondre aux besoins. Les effets de
cette évolution sont connus et perceptibles quotidiennement : embouteillages, saturation des

voies de circulation, perte de temps, pollution...

La périurbanisation aux abords des grandes agglomérations est aussi une limite a
’utilisation des transports en commun. Pertinents et fonctionnels, méme si de considérables
améliorations peuvent encore leur étre apportées, ils constituent, dans la plupart des cas, une
alternative crédible a l'usage de la voiture, tant dans les zones urbaines que pour les
déplacements inter-urbains, Il en va tout autrement pour les zones péri-urbaines, comme
d’ailleurs pour les zones rurales, ou leur usage reste limité aux déplacements des « captifs »...
L’amélioration de la desserte de ces espaces périphériques est indispensable, mais pose des
problémes délicats a résoudre, pour lesquels aucun mode classique (nous entendons par 1a les

autobus ou les trains) ne semble parfaitement apte.

Le retour du tramway moderne en France (Nantes 1985, Grenoble 1987) a tracé la voie

en matiere de déplacements urbains, mais on ne voit pas comment celui-ci pourrait contribuer



a agir sur les problémes de circulation automobile en milieu périurbain sauf a « sortir de la

ville ».

C’est précisément ce qu’il s’appréte a faire a Mulhouse en empruntant successivement les
voies du réseau urbain de tramway et les voies ferrées du réseau national. Mi-tramway, mi-
train ce véhicule appelé tram-train relie les centres villes et les zones périurbaines. La
circulation d’un tram-train depuis 1992 a Karlsruhe en Allemagne, nous rappelle que les

obstacles techniques, institutionnels, voire politiques, ne sont pas insurmontables.

Au-dela de sa vocation de vecteur de déplacement, le tram-train est aussi un instrument
structurant de I’espace (tout comme le tramway et le train) et dés lors, il faudra s’interroger
sur les effets de son implantation dans les territoires qu’il dessert et s’il peut contribuer, a

terme, a une modification des caractéristiques du périurbain.

Les projets de tram-train se développent en France depuis plusieurs années et I’étude de
I’implantation d’une ligne ne concerne pas seulement les techniciens du ferroviaire, les
aménageurs, les urbanistes,... Les géographes peuvent également apporter leur contribution a

une telle étude, en utilisant les outils techniques et conceptuels dont ils disposent.

Dans le cas présent, la frontiere est ténue entre les disciplines nécessaires pour
appréhender cette question. Comment traiter de 1’implantation d’un tram-train sans aborder
les contraintes imposées par la nature méme du dispositif. Caractéristiques démographiques et
¢conomiques des zones desservies, complexité institutionnelle liée a 1’organisation
administrative et aux aspects réglementaires, contraintes techniques imposées par la sécurité
des personnes transportées, technicité des méthodes d’analyse nécessaires... autant d’aspects
qui doivent €tre abordés pour ne pas tomber dans le piege de I’expertise technique, voire
technocratique. Connaitre I’objet, se 1’approprier, est la seule parade possible aux analyses
froides et inhumaines si courantes dans ce monde ! Il s’agit de favoriser des déplacements
d’individus pour leur rendre la vie plus facile. Le géographe se sent la totalement concerné, il
est sans doute I’'un des seuls a pouvoir prendre ce parti-pris, mais pour cela il doit rester

géographe.

L’agglomération Grenobloise comme terrain d’étude s’est imposé au regard de son passé

riche en expérimentation : réalisation de la premiére Maison de la Culture, construction de la



Villeneuve dans les années 70, seconde ville a réintroduire le tramway moderne en France au

milieu des années 80... Grenoble ne peut pas laisser échapper sa vocation de ville innovatrice.

Par ailleurs, Grenoble et les trois vallées I’irriguant, concentrent bien des difficultés des
grandes villes francaises de taille équivalente : périurbanisation rapide, colits élevés des
logements, congestion automobile... L’étude de I’'implantation d’une (ou plusieurs) lignes de
tram-train s’impose et bien qu’un tel dispositif puisse étre développé dans chacune de ces
vallées, celle du Grésivaudan est rapidement apparue comme pouvant faire 1’objet d’une
¢éventuelle réalisation dans un proche avenir. L’étude préalable a un tel projet, lourd de
conséquences pour les territoires concernés, justifie la conception d’une méthode d’aide a la
décision qui prenne en compte les aspects spatiaux, sociaux et économiques, Les techniques
statistiques exploratoires et 1’utilisation couplée des Systémes d’Information Géographique
(SIG) et de I’Analyse Multi Critére (AMC) permettent de rendre compte des caractéristiques
du territoire et de contribuer a des choix qui, pour leur part, relévent a la fois du politique et

du technique.

C’est ce qui a conduit ’Agence de I’Environnement et de la Maitrise de 1’Energie
(ADEME), Grenoble-Alpes Métropole (La Métro, Communauté d’Agglomération de
Grenoble) a co-financer une thése sur ce sujet au sein du laboratoire SEIGAD (Systéme
Environnementaux, Information Géographique et Aide a la Décision) de 1’Université Joseph
Fourier (Grenoble 1) pour élaborer une méthode d’aide a la décision pour I’implantation d’un

systeme de tram-train. C’est tout 1’objet et ’ambition de ce travail d’y contribuer.

La premicre partie sera consacrée a I’analyse des caractéristiques spatiales et sociales du
territoire et de la périurbanisation. La seconde examinera les contraintes d’implantation,
I’expérience de Karlsruhe et le projet de Strasbourg. La troisiéme sera consacrée a la méthode

et a son application dans le cas du Grésivaudan.
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PARTIE I ETUDE DES SECTEURS
AGGLOMERATION ET GRESIVAUDAN
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INTRODUCTION DE LA PREMIERE PARTIE

C’est au cours des années 1970 que 1’on observe en France, comme dans beaucoup
d’autres pays industrialisés a la méme époque, une modification de la croissance urbaine. Elle
ne se constitue plus par densification du bati intra muros mais, bien au contraire, par

¢talement spatial (ANDAN, TABOURIN, 1998, p. 273).

Les zones d’habitat s’étendent dans les périphéries alors que les activités économiques
restent concentrées dans les centres urbains. Sans qu’il soit nommé ainsi, le phénomeéne de la

périurbanisation est né.

Phénomene isolé a quelques communes il s’est généralisé sur I’ensemble du territoire,
chaque agglomération dispose de son centre-ville ancien, ses banlicues et ses zones

périurbaines.

Non accompagnée, non encadrée, la périurbanisation a engendré des déséquilibres
spatiaux dans les territoires, les emplois sont restés concentrés alors que 1’habitat s’est dilué
dans 1’espace. Cette dissociation des fonctions emplois et habitats s’est traduite par de
nombreux dysfonctionnements, notamment dans le domaine de transports qu’ils soient

collectifs ou individuels.

Nous nous intéresserons dans un premier chapitre a la périurbanisation dans la vallée du

Grésivaudan entre Grenoble et Chambéry.

Les problémes et les dysfonctionnements de la périurbanisation dans leur globalité (non

circonscrit au seul territoire grenoblois) seront traités dans le second chapitre.
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CHAPITRE 1.
LLA PERIURBANISATION
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Depuis longtemps, nous assistons a des phénomenes bien particuliers de migration de

population, représentatifs d’une époque ou plus généralement de 1’évolution des sociétés.

De la révolution industrielle du XIXeéme jusqu’au début des années 1960, la période a été
synonyme d’un exode rural massif des populations paysannes vers les villes (De FRANCE,
2001). La révolution agricole des années 1960 qui passe par la modernisation des techniques,
I’industrialisation de la production et la mécanisation des processus, terminera d’achever

I’exode rural.

Effet curieux, c’est également au cours des années 1960 que les prémices d’un
mouvement de migration inverse débutent. Il ne s’agit nullement d’un retour des paysans a la
terre mais plutdt de 1’arrivée des citadins a la campagne. Des populations ont commencé a
quitter les centres urbains (ASCHER, 1998) pour occuper des zones mitoyennes plus rurales,
mais qui restent fortement liées a la ville par leur proximité : « les populations qui résident
dans cette périphérie fleurie vivent de cette ville et la font vivre » (PUMAIN, 1996, 165). Ce

phénomene de migration résidentielle est une des composantes de la périurbanisation.

Cette modification du choix du lieu de vie s’est traduite d’une part, par une diminution
des densités intra urbaines et d’autre part, par un accroissement de la construction de maisons
individuelles et de lotissements dans les zones périurbaines. « Le tissu urbain n’est plus
continu mais fragmenté » (ASCHER, 1998), en somme « [ 'urbanisation dépasse les limites

traditionnelles de la ville pour s’étendre au-dela de sa périphérie immédiate »

(PELLEGRINO, 2000, p. 128).

Enfin, on assiste dans ces espaces, nouvellement colonisés par les citadins, a une
diminution des agriculteurs, et d’une manic¢re générale, des métiers liés a la terre (BAUER,

1976). La périurbanisation est née.

1. LA PERIURBANISATION

Ces espaces périurbains ont connu ces trente derniéres années la plus forte croissance
démographique face aux autres types d’espaces (centre-ville, banlieue) (PUMAIN, 1996,
p. 173). La périurbanisation a contribué a la mise en concurrence de l’usage des terrains
(ROUSSEAU, 1995) (d’ou un dilemme entre le maintien des activités agricoles ou la
construction de logements) et a la transformation du marché foncier (WIEL, 2000, p. 160).

Plusieurs hypothéses sont avancées pour expliquer ce phénomene :

la recherche d’un cadre naturel situé a proximité de la ville,

la tranquillité, le calme, le confort et I’intimité dans le logement,
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- le désir d’accéder a la propriété, grace a des prix du foncier plus accessibles que

dans la ville centre.

Notons que la démocratisation des « quatre roues de la fortune » pour reprendre le titre
d’un ouvrage d’A. Sauvy paru en 1968, et le développement des infrastructures routiéres n’est
pas sans liens avec le phénomeéne de périurbanisation (DEZERT, 1998, p. 46). Le
développement de la périurbanisation est issu d’une « double croissance : « interne » par
extension de la zone classiquement urbanisée ; « externe » par absorption de périphéries de

plus en plus lointaines » (ASCHER, 1998, p. 18).

Les raisons évoquées ci dessus semblent indiquer que les populations périurbaines ont
choisi leur localisation. Ce choix a néanmoins pu étre contraint. On retrouve dans le
périurbain une majorité¢ d’ouvriers, d’employés ou de retraités qui n’ont pu accéder a la
propriété dans la ville-centre, en raison d’un cofit élevé du foncier.

Schématiquement, le processus de diffusion dans 1’espace de 1’urbanisation est
auréolaire. La périurbanisation peut étre considérée comme la « troisieme couronne urbaine »
(DUPUY 1995). La premiere est constituée de la ville-centre avec son cceur historique et ses
vieilles banlieues ouvriéres ; la deuxiéme correspond a celle des grands ensembles nés des

Trente Glorieuses. « Ainsi la ville n’a plus de limites clairement établies dans les temps et

[’espace » (DUPUY 1998).

Nous approfondirons dans un premier temps le concept de périurbanisation, puis nous

I’étudierons sur la région urbaine grenobloise entre 1962 et 1999.

1.1. Décrire spatialement le phénomene

« La périurbanisation des villes est, si [’on s’en tient a l’étymologie, la croissance des
zones situées autour des zones urbaines. Cette notion renvoie donc a une définition de ce qui
est urbain » (PUMAIN, 1996, p. 173). Néanmoins de nombreux auteurs ont étudié ce
phénoméne a partir des années 1970. Bien qu’il constitue 1’évolution principale de
I’urbanisation actuelle, le terme de périurbanisation n’est toujours pas stabilisé. Il connait des
variations dans sa définition selon les auteurs et les espaces observés. Nous ne présenterons

ici que les principales.

1.1.1. Quelques définitions
BAUER et ROUX présentent une premicre définition en 1977. Ils ne parlent pas de

périurbanisation mais de rurbanisation. Ainsi, « est rurbaine une zone proche de centres

urbains et subissant [’apport résidentiel d’une population nouvelle, d’origine principalement
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citadine. L’espace rurbain a pour caractéristique de conserver une composante rurale ce qui
le différencie de la banlieue ou [’espace est totalement urbanisé et contigu a la ville mere »

(BAUER, 1976).

Pour DEZERT (1998), il s’agit « d’espaces subissant [’influence et la croissance de la

ville, tout en conservant les activités rurales et agricoles, sur la majorité de leur territoire ».

Pour ces auteurs la périurbanisation ou rurbanisation se traduit par la diffusion spatiale de

la ville. Leurs avis divergent sur la place a réserver aux fonctions agricoles.

Aujourd’hui le terme de rurbanisation est rarement employé¢, on utilise plutét dans le
vocable courant celui de périurbanisation pour désigner le phénomene de diffusion de la ville
dans les espaces périphériques. La part des fonctions agricoles dans la définition tend méme a
disparaitre. On retient uniquement la diffusion du bati qui se fait sous forme de tache d’huile,

en forme de doigts de gants ou par mitage urbain.

L’INSEE (Institut Nationale des Statistiques et des Etudes Economiques) a établi sa
propre nomenclature (1991) pour observer spatialement et temporellement 1’évolution du

phénomene.

1.1.2. Les nomenclatures de ’INSEE

Fonction des nombres d’emploi et des flux de déplacement des actifs (les pendulaires?),

elles distinguent quatre ensembles distincts (PUMAIN, 1996, p. 173).

1.1.2.1. Le pole urbain

C’est une unité urbaine (ensemble « a ») ayant plus de 5 000 emplois sur son territoire,
qui peut s’apparenter a la ville au sens classique du bati. Une unité urbaine est une
agglomération de population, définie comme un ensemble d’habitations telles qu’aucune ne

soit séparée de la plus proche de plus de 200 métres, et abritant au moins 2 000 habitants.

1.1.2.2. La couronne périurbaine

A chaque poéle urbain on agrége les communes qui y envoient plus de 40 % de leurs actifs
résidents ayant un emploi et dans un processus itératif on y adjoint d’autres communes qui
envoient 40 % de leurs actifs vers cet ensemble en cours de constitution. L’ensemble de ces

communes attirées par le pole urbain constitue sa couronne périurbaine (ensemble « b »).

1 Les flux pendulaires correspondent aux déplacements effectués dans la journée par un actif entre son domicile et son lieu de travail habituel. Par
convention, 'INSEE (Institut National des Statistiques et des Etudes Economiques) considére que les personnes qui exercent des professions les
conduisant a se déplacer fréquemment (chauffeurs routiers, VRP...) travaillent dans leur commune de résidence.

16



Pour un pdle donné, I’ensemble (a) et (b) constitue une aire urbaine. Cette aire urbaine
permet de définir une notion de « ville » plus large, dans un sens plus économique, ou les

acteurs ne résident pas toujours au sein du noyau, la ville classique.

1.1.2.3. Les communes multipolarisées

Ce sont les communes (ensemble « ¢ ») qui envoient 40 % de leurs actifs résidents ayant
un emploi vers plusieurs aires urbaines, sans pouvoir atteindre ce seuil avec une seule d’entre

elles, et qui forment avec elles un ensemble connexe.

Celui-ci, connexe, constitué des communes de types a) b) et ¢), forme en espace urbain
multipolaire. Si cet ensemble est réduit a une seule aire urbaine, il s’appelle espace urbain
monopolaire. Les communes de type a), b) et c) constituent I’ensemble de 1’espace a

dominante urbaine.

1.1.2.4. L’espace a dominante rurale

C’est le reste du territoire. Il contient des communes rurales, mais aussi de petites unités

urbaines n’ayant pas répondu aux critéres précédents.

L’INSEE (1991) définit ainsi « des communes urbaines, qui forment ce que [’on appelle
des agglomérations ou unités urbaines, par opposition aux communes rurales » (PUMAIN,

1996, p. 173).

1.1.3. Définition retenue

Le choix d’une définition pour identifier le phénomene de périurbanisation n’est donc pas
chose aisée. Si le processus est relativement facile a désigner, 1’observation spatiale sur le
terrain demeure quant a elle bien plus délicate, comme [’atteste les nomenclatures de
I’INSEE : I’intensité des fonctions agricoles retenues par les auteurs ou la notion de continuité
du bati. A la lumiére des éléments développés plus haut nous pouvons dire qu’il existe non
pas une périurbanisation mais des périurbanisations qui prennent un sens différent selon le

filtre appliqué pour les analyser.

En raison de ces différences accordées aux fonctions agricoles, nous retiendrons pour
notre analyse la définition développée par Bauer et Roux tout en employant le terme de
périurbanisation. « La périurbanisation se distingue de plus en plus mal de la rurbanisation »

(DUPUY, 1995, p. 87).

Nous reviendrons sur les ¢léments ayant favorisé la périurbanisation avant de nous

intéresser au cas grenoblois et d’en faire I’étude.
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1.2. Le phénoméne

La période dite des Trente glorieuses (1945-1975) est a ’origine de 1’accroissement du
niveau de vie de la population. Elle a eu pour conséquence d’étendre le choix de localisation
du lieu d’habitation des ménages. Par un accés aux moyens de transports individuels

(DUPUY, 1995) elle a augment¢ les possibilités de déplacements des populations.

La disposition personnelle et permanente d’une voiture par plusieurs adultes au sein d’un
méme ménage a ouvert les choix de localisation de ’habitat et a contribué a I’urbanisation des
territoires peu denses, peu équipés en services mais accessibles. Ces faits se sont

accompagnés et autoalimentés.

Les ménages ont pu localiser leur lieu d’habitat dans la périphérie. Ce faisant, ils se sont
installés dans des zones de plus en plus ¢éloignées des agglomérations, soit dans de petits
villages (construction de logements ou achat de vieilles batisses), soit dans la campagne. Dans
ce dernier cas I’urbanisation non maitrisée, non planifiée s’est réalisée par « mitage urbain »
(« implantation anarchique » dans le tissu rural) ; en forme de «tache d’huile » autour de
bourgs anciens a proximité des villes ou en forme de « doigts de gant » le long des axes de

circulation automobile.

1.2.1. Une transformation sociale de la ville

Cette extension de la ville a la campagne a contribué a transformer peu a peu ces villages
ruraux en zones résidentielles pour citadins « des champs ». Les villes se sont élargies en
incluant des zones urbanisées auparavant rurales, mais qui se sont urbanisées grace a la
promotion de 1’habitat individuel. A la logique de quitter la ville, a correspondu un besoin
croissant des ménages trentenaires et quadragénaires de rechercher un cadre de vie agréable
«dans un logement spacieux » (DEZERT, 1998, p. 47). Cet intérét pour 1’habitat
pavillonnaire et individuel trouve des explications dans la fuite : (DEZERT, 1998, p. 47).

- des grands ensembles batis dans les années 1950-60,
« du centre-ville en raison de son cofit,
- de la vétusté, du manque de confort et la petitesse des logements dans les zones

centrales.

En conséquence, le centre de 1’agglomération vieillit alors que les communes
périurbaines rajeunissent. L’installation de zones d’habitations dans les communes
périurbaines s’est accompagnée de la création de zones d’activité et de la construction des

grands centres commerciaux périphériques concurrents du commerce existant dans les centres
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villes (CETUR, 1996). La diffusion le long des rocades de ces activités dans les espaces
périurbains est liée a ’augmentation du prix des bureaux au cours du temps, conséquence de

leur raréfaction relative.

1.2.2. Une modification du rapport espace / temps

L’acquisition de la voiture individuelle a renforcé cette tendance de localisation dans les
périphéries. Elle est nécessaire pour quitter le centre-ville mais également obligatoire pour

vivre dans la périphérie.

Le phénoméne s’est accéléré en raison de 1’accroissement toujours plus important des
vitesses de déplacements (performances techniques des véhicules, circulation sur des voies
rapides de type autoroutes, rocades...) et de I’amélioration du « réseau de routes revétues »
(DUPUY, 1995, p. 19). En effet, les personnes disposant d’un véhicule ont eu la possibilité de
s’installer plus loin dans les campagnes ou les petits villages, tout en parcourant des distances
plus importantes dans un méme intervalle de temps. « Entre 1981 et 1994 la vitesse moyenne
des déplacements a cru de 26,1 km/heure a 31,4 km/heure. La distance moyenne par
déplacement est quant a elle passée de 8,1 km/jour a 9,6 km/jour. Enfin la durée moyenne
d’un déplacement est restée stable, autour de 19 minutes » (BANOS, 2001, p. 36). Pour le
méme budget temps, les distances parcourues sont plus importantes. A ce concept assez
répandu a ét¢ donné en 1976 le nom de loi de Zahavi (DUPUY, 1995) du nom de son auteur

Yacov Zahavi.

1.2.3. « Les territoires de I’automobile »2

L’utilisation d’un véhicule individuel se révele indispensable pour les déplacements

quotidiens des habitants des communes périurbaines.

En raison méme de la diffusion spatiale de 1’habitat, I’absence d’une desserte adaptée en
matiere de transports collectifs dans les espaces périurbains renforce I'usage de la voiture
pour les déplacements. Les transports en commun périurbains sur route ne sont pas
suffisamment performants et attractifs par rapport a la voiture individuelle. Quant a ceux qui
circulent sur rails, ils ne desservent pas les bassins d’emplois, d’activités et les zones
d’habitation a une autre échelle que celle d’une agglomération. Les transports en commun
périurbains ne se présentent pas véritablement comme un mode de transport alternatif a la
voiture, par conséquent, la circulation sur les axes reliant ville centre et communes

périurbaines ne cesse de croitre. On note également un ¢largissement des tranches horaires

2 En référence a I’ouvrage de G. Dupuy édition Anthropos
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dites de pointe, qui couvrent un intervalle de temps plus large le matin comme le soir et

variable selon les jours de la semaine.

On peut y déceler un effet de la réduction du temps de travail. Cette dernic¢re s’est
accompagnée d’une modification du rythme de vie de la population amplifiant ainsi son
besoin de mobilité. Les programmes de déplacements des individus se sont complexifiés avec
les années, tant en distances qu’en destinations, rendant 1’usage de 1’automobile
indispensable. Ils ne sont plus observables aussi facilement qu’auparavant car ils ne
correspondent plus seulement a des déplacements domicile travail. Des trajets
supplémentaires se sont agrégés au trajet principal de la journée (courses, loisirs...), les

individus établissant désormais des programmes de déplacement a la journée.

1.2.4. Un déséquilibre spatial des déplacements

Les déplacements ont eux aussi évolué ces derni¢res décennies. Les flux entre le centre-
ville et ses périphéries et entre les périphéries elles-mémes se sont accrus alors que les
déplacements dans les centres-villes sont eux en baisse. Ils révelent un déséquilibre spatial
marqué par une concentration des activités économiques et une répartition de 1’habitat sur un
espace tres important (BURGEL, 1993, p. 136). Au demeurant, ’emploi reste fortement
concentré dans 1’agglomération tandis que 1’habitat est hautement dilué dans les périphéries

(ORFEUIL, 2001, p. 52).

1.2.5. La mobilité en hausse

L’accroissement du nombre de déplacements par individus (on parle de la mobilité) s’est
¢galement accompagné d’une augmentation de la consommation d’énergie fossile et des

émanations polluantes issues de la circulation automobile.

La liberté de déplacement, en permettant de s’établir a des distances importantes des
agglomérations, a accru la mobilité forcée des populations devant se rendre de leur lieu de vie
a leur lieu de travail. « La mobilité met donc en jeu population et territoire dans une

dimension politique et révele les politiques d’utilisation de [’espace » (MAY, 1998).

En ce qui concerne I’habitat, une fracture apparait également entre les classes sociales. La
recomposition spatiale des espaces urbains et périurbains entraine donc une recomposition
sociologique de I’espace. Ce sont les ménages jeunes et aisés qui tendent a quitter les centres
urbains encombrés pour s’installer dans les zones vertes et aérées, a la recherche d’une
meilleure qualité de vie. Une dualisation de plus en plus forte apparait entre le centre et la

périphérie, ce mécanisme tend a augmenter la ségrégation spatiale résidentielle entre les
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classes sociales. Tous ces problémes de circulation sont présents dans de nombreuses

agglomérations et celle de Grenoble ne fait pas figure d’exception.

2. LA PERIURBANISATION GRENOBLOISE
2.1. Situation générale

L’agglomération grenobloise, située au centre de massifs montagneux3, (Figure 1-1)
donne a la ville et a ses environs la forme d’une cuvette en « Y ». Les trois branches de ce

« Y » grenoblois apparaissent trés contrastées.

“Becteur ™/ -
résivandan’

A/
Massif d¢da
(‘-l}ilftrcﬁsc”

‘i' g

Massifidu
Véicorss)

il

e, R : . : 5 P
Figure 1-1. L’« Y » Grenoblois (Source : Google earth, 2006)

o

3 Les massifs de Belledonne a I’est, de la Chartreuse au Nord, du Vercors a I’ouest et du Triéves au sud.
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A D’ouest les « Terres Froides » du Voironnais, présentent dans des conditions de relief et
d’acces favorables a 1’urbanisation mais au climat peu agréable (vent du nord et fréquents

brouillards, d’ou le nom de « Terres Froides »).

Le Sud, constitué par la vallée du Drac et le plateau de la Matheysine, présente un relief

tourmenté peu favorable a I’extension de I’habitat.

A T’est se trouve la vallée du moyen Grésivaudan®. La rive droite offre des terres chaudes,
bien abritées des vents du nord par le massif de la Chartreuse et généreusement ensoleillées,
face a un panorama grandiose sur la chaine de Belledonne. A la base de cette derniére, sur la

rive gauche de I’Isére, brouillards et faible ensoleillement en limitent I’attractivité.

Fortement contrainte par les reliefs (vallée encaissée et en forme de «Y ») la
périurbanisation s’est développée le long des axes de communication irriguant les trois
vallées. Elle s’est effectuée progressivement et cumulativement « en tiche d’huile », «en
doigts de gant » et par « mitage ». Ni orientée, ni dirigée, la diffusion spatiale de I’habitat et

des activités ne s’est pas faite de maniere structurée.

Pour analyser la périurbanisation autour de Grenoble nous n’avons pas retenu l’aire
urbaine Grenobloise délimitée par I’INSEE mais le périmetre du schéma directeur de la

Région Urbaine Grenobloise (Figure 1-2) adopté le 12 juillet 20005.

Figure 1-2. Les 5 secteurs de la RUG (Source : AURG)

4 Le Grésivaudan désigne la plaine alluviale de I'Isere comprise entre Tullins (en aval de Grenoble) et Albertville. Dés lors on désigne comme Bas
Grésivaudan la partie comprise entre Tullins et Grenoble et comme Haut Grésivaudan celle située entre Grenoble et Albertville.

5 la fait I’objet de la création du « Syndicat mixte pour I’¢laboration et le suivi du schéma directeur de la région grenobloise »
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Dans ce périmétre, qui regroupe 157 communes et prés de 626 000 habitants, sont
définies les orientations fondamentales d’aménagement et de développement de la Région
Urbaine Grenobloise pour les 20 prochaines années. Le schéma directeur structure ce
territoire autour de cinq secteurs : I’Agglomération, le Grésivaudan, le Voironnais, le Sud et
la Bic¢vre. Le secteur Agglomération tient une place centrale géographiquement,
¢économiquement et juridiquement dans la vallée. Bien que les autres secteurs de la RUG
bénéficient d’une indépendance économique (CHALAS, 1997, p. 50), leurs relations avec le
secteur Agglomération n’en sont pas moins trés importantes, les relations sont croisées et

bilatérales.

2.2. Précision sur la zone d’étude

Nous avons porté notre attention sur deux des cinq secteurs qui composent la RUG : le
secteur Agglomération et le secteur Grésivaudan. Notre choix s’est porté sur ces secteurs car
le premier est central et le second est, parmi les autres secteurs périurbains de la RUG, celui

dont la croissance démographique a été la plus forte ces 20 dernieres années (Tableau 1-1).

Variation annuelle moyenne Variation annuelle moyenne
82/90 en % 90/99 en %
Secteur Agglomération 0,15 0,25
Secteur Biévre 1,23 0,54
Secteur Grésivaudan 2,38 2,13
Secteur Voironnais 2,11 1,12
Secteur Sud 1,32 1,10
France métropolitaine 0,51 0,37

Tableau 1-1. Croissance démographique annuelle moyenne en %

Entre 1990 et 1999 le taux de croissance annuel moyen de la population en France
métropolitaine s’élevait a 0,37 % tandis qu’il était de 0,51 % sur la période intercensitaire
précédente®.

Pour le secteur Agglomération la croissance démographique est en deca de la moyenne
nationale sur les deux derni¢res périodes intercensitaire. En ce qui concerne le secteur

Grésivaudan la situation est tout autre.

Sur la période 1982-1990 le taux de croissance annuel moyen est de 2,41 % et sur la
période 1990-1999, malgré une légeére baisse le taux de croissance annuel moyen atteint

2,15 %.

6 \www.recensement.insee. fr
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Le dynamisme démographique du secteur Grésivaudan, par rapport au secteur

Agglomération et aux autres secteurs périurbains de la RUG, est sans équivoque.

La population est concentrée sur Grenoble et dans les communes limitrophes (Figure
1-3). Des pdles secondaires se sont constitués ces vingt derniéres années dans la vallée du
Grésivaudan jusqu’a Pontcharra. Les communes situées entre Gicres et Crolles, forment un

groupe plus homogene que les autres communes de la vallée en direction de la Savoie.

Vers Chambéry

LA FERRIERE

¥

LEGENDE :
Surface en eau
. Cours d'eau
. Plans d'cau

Limites administratives

I:‘ Limites communales

Population 1999

121 -518
® 518-1248
® 1248-2087
_— @ 2087-6435

. 6435 - 153317
Fond de carte : IGN

Données : INSEE

Figure 1-3. Répartition des habitants des secteurs Agglomération et Grésivaudan de la RUG
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L’analyse du phénomeéne de périurbanisation sur les secteurs Agglomération et
Grésivaudan de la Région Urbaine Grenobloise entre 1962 et 1999 est réalisée sous les angles
démographiques, spatiaux et sociologiques.

Avant de développer ce point, prenons le temps de décrire rapidement ces deux secteurs

illustrés par la Figure 1-4.

Secteur Grésivaudan

\{A\'.'-[APELLE INBARD

ATLEVARD

PINSOT
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ofriC 1 UELIN
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L
e,&b
O,}.O
/7/ ¢
& o,
X LA FERRIERE
VORI

NOYAREYS, op
Gare de %\ Edieve

SASIENAGE

SAINTE AGNES LE GENDE :

Limites administratives

D Limite de secteur RUG

~~——=AINT ( [URY MONTEYMOND

‘ l:‘ Limites communales

LA CONIBE DE LANCEY.
Surface en ean
. Cours d'eau
REVE]

Infrastructures routiéres

L
SAINYMARTIN D'URIAG D Routes nationales

/} D Routes départementales
v/-HAMROUS z Autoroutes

Infrastructures ferroviaires
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Z Ligne Tramway A
z Ligne Tramway B
z Ligne Tramway C
Fond de carte : IGN [] Ligne Tramway D

Arréts ferroviaires

Gare SCNF

Figure 1-4. Les secteurs Agglomération et Grésivaudan de la RUG

25



Cette carte appelle plusieurs précisions. Le secteur Agglomération s’étend en direction
des 3 vallées dessinées par I’Isére et le Drac et entourée par les massifs de Belledonne,
Chartreuse et du Vercors. Le secteur Grésivaudan coincé entre les falaises de la Chartreuse a
I’ouest et le massif de Belledonne a 1’est est un territoire linéaire. Traversée par I’Isére en son
milieu, la vallée du Grésivaudan offre peu de largeur. Sa topographie en gradin s’éleve
rapidement jusqu’au plateau des petites roches pour la rive droite et aux balcons de
Belledonne sur la rive gauche. L’espace y est contraint, plus particulierement sur la rive
gauche. Des vallons étroits perpendiculaires a la vallée de 1’Iseére’, offrent des passages

ponctuels permettant d’accéder aux plateaux ou bassins intérieurs.

La population habitant dans les communes de plaine est plus nombreuse que celles
situées sur les contreforts de Belledonne ou les plateaux des petites roches en Chartreuse. En
effet, la plaine est propice au développement de ’urbanisation, alors que la raideur des pentes

constitue un obstacle a toutes constructions.

Les secteurs sont desservis par plusieurs infrastructures routiéres qui longent les axes
fluviaux. Les habitants disposent pour se déplacer d’un réseau routier dense et de bonne
qualité :

- la A41 qui traverse la vallée du Grésivaudan en reliant Grenoble a la Savoie,
- la A48 assure la desserte Nord du département,

- la A480 permet les liaisons avec le Sud du département,

- le réseau secondaire de routes nationales et départementales est dense.

Les infrastructures ferroviaires sont de deux natures :

- Trois corridors ferroviaires convergent vers Grenoble. L’offre périurbaine permet
un trafic TER entre les agglomérations de la région Rhone-Alpes. La portion Giéres-
Montmélian dans la vallée du Grésivaudan est non é€lectrifiée.

- L’agglomération grenobloise est pourvue de trois lignes de tramway (la quatriéme
étant prévue pour 2007). Le réseau urbain de tramway capte une importante partie des

déplacements des usagers des transports en commun de 1’agglomération Grenobloise.

3. ETUDE DE LA PERIURBANISATION GRENOBLOISE

La périurbanisation peut étre étudiée par différents indicateurs qui prennent en compte
une approche démographique, sociologique de la population, morphologique du bati et

spatiale. En France, les données des différents recensements généraux de la population

T1s correspondent aux gorges de raccordement des torrents affluents de I’Isére.
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(RGP), répondent a ces différents questionnements en fournissant une information
comparable dans le temps. Les données des RGP de 1962, 1968, 1975, 1982, 1990, 1999 ont
ainsi ét¢é mobilisées pour les communes des secteurs Agglomération et Grésivaudan qui

comptent respectivement 24 et 48 communes.

Il convient néanmoins de préciser que la commune de Chamrousse, créée en 1982, ne fait
pas partie de 1’étude. En effet, nous ne disposons pas d’informations statistiques antérieures a

sa création. Notre analyse concerne donc 71 communes.

3.1. Variables utilisées

Afin de décrire la périurbanisation, 25 variables quantitatives ont été utilisées.

3.1.1. Les variables socio-démographiques et socio-économiques

Une population se définit par de nombreux indicateurs démographiques et socio-
économiques tels que le sexe, la catégorie socioprofessionnelle (CSP), le niveau de diplomes,

la taille des ménages, mais aussi par son évolution au cours du temps.

Pour comprendre le processus de périurbanisation, il semble important de prendre en
compte 1’évolution de la population entre plusieurs dates. L.’augmentation ou la diminution
d’une population est le résultat de plusieurs phénomenes, 1’un lié¢ au solde naturel (différence
entre les naissances et les décés) et I'autre lié au solde migratoire (différence entre les
immigrants et les émigrants). Dans notre étude, nous nous sommes exclusivement attachés au
solde migratoire, et plus précisément au taux de croissance annuel moyen qui permet la
comparaison entre périodes de durées variables. Les taux de croissance migratoire annuels
moyens de cinq périodes intercensitaires : 1962-1968, 1968-1975, 1975-1982, 1982-1990 et
1990-1999, ont été intégrés.

La structure par age fait partie des variables jouant un role important dans les facteurs
explicatifs de la périurbanisation. Pour la qualifier, nous avons retenu trois groupes d’age : les
moins de 20 ans, les 20-39 ans, les 40-64 ans. Les plus de 65 ans sont regroupés dans la

catégorie des « retraités ».

La structure socioéconomique, autre ¢lément déterminant dans la périurbanisation, est ici
appréhendée par la catégorie socioprofessionnelle de la personne de référence du ménage.
Nous avons retenu la nomenclature en 8 classes qui reprend les agriculteurs, les artisans
commergants et chefs d’entreprise, les cadres et professions intellectuelles supérieures, les
professions intermédiaires, les employés, les ouvriers, les retraités et les personnes sans

activités.
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La composition sociale d’une commune s’étudie encore par d’autres indicateurs tels que
la part de la population étrangére ou encore le statut d’occupation des logements qui se
caractérise par le fait d’étre propriétaire, locataire ou encore logé gratuitement. Ce dernier
indicateur permet de mettre en évidence d’éventuelles ségrégations spatiales et les différents

modes d’urbanisations. Ici, a ét¢ retenue la part des propriétaires en 1999.

3.1.2. Les variables de typo-morphologie du bati

Si les communes se distinguent par la composante sociale de la population la structurant,
elle se caractérise également par la typo-morphologie de leurs batis que I’on peut analyser a

travers la date d’achévement de construction.

Dans notre étude nous nous sommes focalisé€s sur le taux de croissance annuel moyen de
logements construits sur les périodes : 1949-1968, 1968-1975, 1975-1982, 1982-1990 et
1990-1999.

Une autre manicre de décrire une commune est son type d’habitat caractérisé en maisons
individuelles ou en logements en immeubles collectifs. Pour éviter les redondances
d’informations, seule la part des maisons individuelles construites depuis 1915 dans le parc

des résidences principales a été conservée.

3.1.3. Les variables spatiales

Pour envisager les aspects spatiaux et géographiques nous avons retenu exclusivement la
mobilité des populations et I’étalement urbain mesuré par la distance kilométrique entre deux

points.

Pour s’intéresser a la mobilit¢ des populations nous nous sommes attaché aux données
caractérisant les navettes domicile-travail disponibles dans le recensement de 1999, et plus
particuliérement a la part des actifs travaillant dans une commune différente de leur commune
de résidence et qui utilisent une voiture particuliere pour effectuer leurs trajets. Ces

« navetteurs » sont également appelés pendulaires ou migrants.

La distance kilométrique a été calculée entre le centre de chaque commune et le centre de
Grenoble (localis€ a la Mairie) a partir du réseau routier avec 1’aide du logiciel SIG
Géoconcept®. Si cette méthode de mesure est contestable dans [’absolu, elle permet
cependant la comparaison entre les communes. Par ailleurs, il convient de préciser que cette
variable n’a pas été intégrée dans les analyses statistiques en tant que variable active, mais
elle apparait néanmoins comme variable supplémentaire dans les résultats de 1’Analyse en

Composantes Principales (ACP) (Annexe 1).
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La plupart des variables sélectionnées sont exprimées sous la forme de taux (valeurs

relatives), afin de privilégier la structure de I’information et de limiter « I’effet de taille »3.

La problématique choisie pour étudier les dynamiques périurbaines de Grenoble et les
informations recueillies pour tenter d’y répondre nous ont contraint a élaborer un tableau
hétérogéne (les variables, bien que toutes quantitatives sont a la fois des taux ou des valeurs
absolues, et ne sont pas exprimées dans la méme unité) et élémentaire (les sommes en ligne et
en colonne ne sont pas pertinentes) qui implique un traitement par Analyse en Composantes
Principales (ACP). Le nombre d’individus (71) et le nombre de variables (25) empéchent

raisonnablement de procéder a des analyses univariées ou bivariées.

3.2. La méthode statistique employée

L’analyse de la périurbanisation repose sur I’utilisation combinée de deux méthodes
d’analyse exploratoire multidimensionnelle : 1’analyse en composantes principales (ACP) et
une classification en nuées dynamiques. L’analyse en composantes principales, méthode
requise pour 1’exploitation de matrices d’individus décrite par une succession de variables
quantitatives, cherche a mettre en évidence des structures latentes, en proposant de nouvelles
variables hiérarchisées entre elles, appelées facteurs. Cette méthode, qui s’appuie sur les
interrelations et les proximités entre les variables, tend a réduire le nombre de colonnes d’un
tableau. La classification en nuées dynamiques permet, quant a elle, de regrouper un ensemble
d’individus en classes homogenes en fonction de criteres ou de variables sélectionnés
préalablement (ici, les principaux facteurs de I’ACP). Pour plus d’explications, nous laissons

le lecteur se reporter aux Annexe 1 et Annexe 2 .

3.3. Les caractéristiques de la périurbanisation grenobloise

Avant d’étudier les résultats obtenus par I’analyse en composantes principales, il convient

de présenter les principales caractéristiques de la zone étudiée.

Sur ’ensemble de la période (1962-1999), les taux de croissance migratoire annuels
moyens sont positifs et oscillent entre 1 % et 2 % par an. La part de la population étrangere en

1999 représente 4 % de la population.

Selon le dernier recensement, la population étudiée se caractérise comme étant plutdt
jeune puisque plus de la moiti¢ de la population est agée de moins de 39 ans et un tiers de 40

a 64 ans.

8 Elles proviennent des données statistiques tirées des recensements généraux de la population, complétées par celles disponibles gratuitement en ligne
sur le site de 'INSEE a I’adresse : http://www.recensement-insee.ft.
En dépit d’une faible marge d’erreurs (0,5%), ces données officielles issues d’un institut national peuvent étre considérées comme fiables.
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La structure socioprofessionnelle des personnes de référence d’un ménage inclut les actifs
et les inactifs. Les retraités forment un groupe relativement important puisqu’une personne de
référence sur quatre se positionne dans cette catégorie. Viennent ensuite les professions
intermédiaires avec 19 %, puis les cadres 17 %, les ouvriers 16 %, les employés 8 % et enfin
les artisans 7 %. Les personnes de référence sans activité professionnelle ne représentent
quant a elle que 6 % de la population totale. En moyenne, cette population se définit comme

disposant d’un bon niveau de qualification.
Parmi les actifs occupés, 7 sur 10 travaillent a I’extérieur de leur commune de résidence.

Une grande majorité de ménages (84 %) est en accession a la propriété ou propriétaire de

son logement. Prés des trois quart logent dans une maison individuelle.

Dans la zone étudiée, les périodes 1968-1975 et 1975-1982 sont les plus fastes en termes
de construction de logements. En effet les taux de croissance annuel moyen sont
respectivement de 5 et 4 % par an contre 2 et 3 % par an pour les autres périodes (1949-1968,

1982-1990 et 1990-1999).

Cette description globale masque les différences qu’il peut exister entre les communes de
la zone étudiée et que nous présenterons ultérieurement avec les méthodes d’analyse

exploratoire.

Par ailleurs, il est également intéressant d’étudier les relations entre les variables prises
deux a deux. Dans le cas de variables quantitatives, ces liens sont calculés a partir des
corrélations. Pour de plus amples précisions, nous laissons le lecteur se reporter a la matrice

des corrélations produite par I’ACP (Annexe 3).

3.3.1. Les corrélations entre variables

Certaines variables sont tres corrélées entre elles :

La population étrangere et les mouvements migratoires de la période 1962/1968 sont
corrélés entre eux. Ce n’est plus vrai pour les autres périodes. La population étrangére s’est
installée dans les communes du centre de 1’agglomération s’urbanisant. La population
étrangere se regroupe donc dans les grandes villes ou des communautés anciennes existent.

Elle ne se dilue que trés peu dans les communes périurbaines.

Le taux de navetteurs est corrélé, d’une part, avec le taux de maisons individuelles et,
d’autre part, avec le taux de propriétaires. Cette corrélation illustre la tendance décrite par le
phénomene de la périurbanisation. Les gens n’habitent pas dans leur commune de travail, sont

propriétaires de leur maison et vivent souvent a la périphérie de la ville. Le parc de logements
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de ces communes de résidence est composé principalement de maisons individuelles. Une
analyse plus fine nous permettra d’évaluer la pertinence de ce qu’il convient d’appeler un
cliché.

Le taux de maisons individuelles et le taux de propriétaires sont aussi corrélés. Cela
révele un comportement culturel : 1’idéal de la propriété privée c’est la maison individuelle,

souvent a la périphérie de la ville.

Les taux de croissance annuels moyens de construction de logements sont corrélés entre
eux. On observe que, selon les périodes, «le boom » des constructions s’est déroulé¢ de
manicre continue tant dans le temps et 1’espace qu’en volume. Ils marquent une évolution
dans ’age du bati. On observe aussi que des périodes sont en opposition, elles traduisent la

diffusion de bati dans I’espace.

Pour une période donnée, les taux de construction de logements et de croissance de la
population sont corrélés entre eux. Nous ne sommes pas en mesure d’affirmer lequel des deux

détermine I’autre.

Pour les soldes migratoires les périodes intercensitaires qui se suivent de part et d’autre
de la période 1975-1982 sont corrélées entre elles. La période 1975-1982 est une période
charniére, de transition de la périurbanisation, les communes concernées ne sont plus les

mémes.

Les corrélations des CSP marquent des oppositions sociales. Un «effet club» de
communes apparait, celles qui regroupent des cadres et celles qui regroupent des ouvriers. On
peut y associer des périodes d’établissement. Les communes ou vivent surtout des cadres se
sont périurbanisées entre les années 1968-1975. Pour les autres CSP le phénomeéne est réparti

dans le temps.

Les corrélations des structures d’ages de la population marquent une opposition entre les
communes dynamiques sur le plan démographique, les communes de résidence et les
communes ou la proportion de trentenaires est importante, les communes d’emploi. C’est un
indicateur d’évolution familiale, les ménages avec enfants bien installés financiérement sont
propriétaires de leurs maisons en périphérie. Ils travaillent en dehors de leur commune de
résidence, ce sont des pendulaires. Ils se sont installés dans ces communes a partir des années

1975-1982.

Les communes qui regroupent une proportion importante de ménages dont la personne de

référence est a la retraite, comptent généralement peu de jeunes.
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Les habitants installés avant les années 1960, ne sont ni pendulaires, ni propriétaires de
maisons individuelles. Il s’agit d’une population disposant de peu de ressources, souvent
d’origine étrangere.

L’¢étude de la matrice des corrélations (Annexe 3) nous fournit donc des pistes pour
interpréter I’analyse en composantes principales (qui ne fera que les synthétiser et les

hiérarchiser).

3.3.2. L’interprétation des axes factoriels
L’analyse en composantes principales a pour objectif de résumer 1’information contenue
dans un tableau de données de grandes dimensions, en mettant en évidence de nouvelles

formes d’organisation des variables.

L’interprétation d’une analyse en composantes principales repose d’abord sur le choix du
nombre de facteurs a retenir, puis sur leur interprétation a partir des variables fortement
corrélées en valeur absolue avec 1’axe (corrélation proche de —1 ou +1) et enfin sur les
ressemblances et les oppositions entre les individus (en ne considérant que ceux qui
contribuent fortement a la création de I’axe et/ou qui ont par ailleurs une bonne qualité de

représentation sur cet axe).

Pour expliquer le phénomene de périurbanisation, nous retiendrons les quatre premiers
facteurs qui expliquent les deux tiers (67 %) de I’information du nuage de points. Le premier
axe factoriel explique a lui seul 33 % de I’inertie, le second 15 % de I’information résiduelle
(non expliquée par le premier axe), le troisiéme 12 % et le quatriéme 7 %. D’un point de vue
méthodologique, nous avons résumé un tableau a 25 dimensions en un tableau a 4

dimensions.

Pour donner une signification a chacun des axes, nous devons étudier les corrélations des
25 variables avec chaque facteur. Ne seront retenues que les plus fortes corrélations. Sur le
premier axe, nous nous concentrerons sur les corrélations supérieures en valeur absolue a 0,6.
Pour interpréter les deux axes suivants, seront conservées les corrélations supérieures a 0,5 en
valeur absolue. Pour le dernier axe, compte tenu des faibles corrélations, nous retiendrons
celles supérieures a 0,4 en valeurs absolues. Pour faciliter la lecture, les corrélations des

variables avec chaque axe ont été représentées sur les Figure 1-5 et Figure 1-6.
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Facteur 1 - 33% de l'inertie Facteur 2 - 15% de l'inertie

Communes urbaines /communes Communes périurbaines de premiére vague
périurbaines de seconde vague (1975-1990) (1968-1975) / Communes périurbaines de
derniére vague (1990-1999)
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Figure 1-5. Corrélation des variables avec les deux premiers axes factoriels




Facteur 3 - 12% de l'inertie

Structure par dge
Communes "vieilles" / communes "jeunes
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Figure 1-6. Corrélation des variables avec les axes factoriels 3 et 4
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Passons maintenant a I’interprétation des différents axes, qui, au final, mettra en évidence
des oppositions et des ressemblances entres des groupes de communes. Nous laissons au
lecteur la possibilit¢ de se reporter a 1’Annexe 4 pour visualiser les coordonnées des

individus, leur contribution et leur qualité de représentation sur les différents axes retenus.

3.3.2.1. Premier axe : communes urbaines / communes périurbaines de la seconde vague

Le premier axe, qui explique 33 % de DI’inertie totale du nuage, met en évidence deux
groupes de variables fortement corrélées. Les premieres, de maniére positive avec 1’axe, sont :
la part des maisons individuelles (0,86), la part des propriétaires (0,69), la part des pendulaires
(0,77), les taux de croissance migratoire annuels moyens des périodes intercensitaires 1975-
1982, 1982-1990 (respectivement 0,8 et 0,7) et le taux de croissance annuel moyen de

construction de la période intercensitaire 1975-1982 (0,6).

Les variables fortement corrélées de maniere négative sont : la part des étrangers (-0,8),
le taux de croissance annuel moyen de construction de la période intercensitaire 1949-1968 (-

0,7) et la part des sans activité professionnelle (-0,6).

Cet axe distingue deux groupes de communes qui s’opposent. Le premier groupe est
constitué de communes ayant connu un développement de leur bati plus soutenu sur la
période 1949-1968 et qui accueillent en 1999 une forte population étrangere, ainsi qu’une part
importante de ménages dont la personne de référence est sans activité professionnelle. Le
second est compos¢ de communes ayant connu, quant a elles, des arrivées plus massives entre
1975 et 1990 et dont les ménages acquicrent, en tant que propriétaires, des maisons
individuelles. A noter que les actifs occupés de ces communes, travaillent a I’extérieur de leur
zone de résidence et se déplacent en voiture particuliere pour se rendre sur leur lieu de travail.
Au final cet axe oppose des communes urbaines et/ou des bourgs-centre anciens (en bleu sur
la Figure 1-7) a des communes périurbaines de la seconde vague (1975-1990) (en rouge sur la

Figure 1-7).

Figure 1-7. Communes du premier facteur
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LES COMMUNES URBAINES

A Texception de deux communes situées en périphérie, ce groupe concerne

principalement le secteur Agglomération de la RUG.

Au lendemain de la seconde guerre mondiale, Grenoble est une ville centre aux abords de
laquelle se sont agglomérés des faubourgs résidentiels (La Tronche, Saint Martin le Vinoux
Seyssinet Pariset) ou industriels (Domeéne, Echirolles, Fontaine, Le Pont de Claix, Saint
Egréve, Saint Martin d’Heres) (PARENT, 1982, p. 102). Historiquement, ces communes
d’habitat limitrophe de Grenoble, correspondent aux vieux villages qui se sont constitués sur
les premiers contreforts des collines pour se mettre a I’abri des inondations du Drac et de
I’Isére, et qui aujourd’hui sont les plus peuplées.

Des communes telles que Domene, Saint Egréve ou Le Pont de Claix sont les berceaux
de I’industrie grenobloise du XIXéme siecle (papeteries de Doméne et premicres industries
chimiques au Pont de Claix). D’autres communes excentrées comme Villard Bonnot et

Pontcharra ont contribu¢ également a ce développement

La croissance urbaine de 1’apres guerre s’est concentrée sur Grenoble et ses plus proches
communes périphériques. L urbanisation s’est faite par densification du bati « intra muros ».
A Grenoble, comme partout ailleurs en France, il faut reconstruire les destructions
occasionnées par la guerre, mais surtout batir des logements pour faire face au baby-boom, a
I’exode rural et a I’arrivée des rapatriés des colonies et protectorats, dans le contexte de

I’industrialisation qui a suivi la seconde guerre mondiale.

La croissance du taux de construction de logements n’est pas uniforme pour toutes les
communes. Des différences existent entre les communes qui disposent d’un bati ancien
important (Grenoble, La Tronche, Saint Martin le Vinoux 5 % par an en moyenne pendant
18 ans) et celles qui libérent des terrains anciennement agricoles pour la construction de
logements afin de faire face a I’arrivée de nouveaux habitants (Echirolles, Saint Martin

d’Héres 13 % par an en moyenne pendant 18 ans !).

Pour les communes de Domeéne, Villard Bonnot et Pontcharra le faible taux de
construction de logement (2 % par an en moyenne pendant 18 ans) est dii a des contraintes
topographiques. Les terrains disponibles pour la construction de logements sont peu

nombreux.

Les logements construits sont des immeubles collectifs. Ils représentent par exemple

96 % des logements sur Grenoble et pres de 90 % sur Saint Martin d’Heres et Echirolles.
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En ce qui concerne la croissance démographique des communes on retrouve les mémes
disparités. Les soldes migratoires sur la période 1962-1968 sont treés faibles pour les
communes disposant d’un bati ancien (ou négatifs comme a Grenoble) ou sur les communes
disposant d’une industrie ancienne comme Domene (ou négatifs comme a Villard Bonnot).
Par contre pour les communes connaissant un rythme soutenu de construction de logements,
la croissance moyenne du solde migratoire par an est treés forte (13 % par an a Saint Martin

d’Heres ou Echirolles).

La corrélation entre « nouvelles constructions » et « arrivée de nouveaux habitants » est
avérée mais nous ne sommes en mesure de dire lequel en est a ’origine. Ce qui est certain

c’est que I’on assiste a une densification du bati dans ces communes.

Ces nouveaux habitants proviennent des communes de la vallée subissant I’exode rural
(Hurtieres, La Combe de Lancey, La Chapelle du Bard, Le Moutaret, Pinsot, Revel, Saint
Hilaire, Saint Jean le Vieux, Saint Mury Monteymond, Saint Pierre d’Allevard, Sainte Agnés,
Sainte Marie du Mont ou Villard Bonnot) et de Grenoble dont le mouvement migratoire est
négatif au cours des années 50 et 60.

Les populations étrangeres (italienne, espagnole, portugaise, algérienne, tunisienne et
marocaine) se sont installées massivement dans les communes du secteur Agglomération.
Plusieurs raisons expliquent cette présence dont 1’importance du parc de logements sociaux
avec lequel elle est corrélée. La répartition de la population étrangére permet une lecture

spatiale de la localisation du logement social :

74 % de la population étrangére est répartie sur 5 communes : Grenoble 41 %,
Saint Martin d’Héres 14 %, Fontaine 9 %, Echirolles 8 % et le Pont de Claix 4 %,

75 % du parc HLM est concentré sur 5 communes du centre du secteur
Agglomération : Grenoble 41 %, Echirolles 16 %, Fontaine 7 %, Saint Martin d’Héres
7 % et Le Pont de Claix 4 %.

Les grands ensembles collectifs construits dans les années 1960 sont « destinés a tous les
salariés, de 1’OS a l’ingénieur » (DONZELOT, 2006, p. 46). Ils sont érigés selon les
principes de ’urbanisme fonctionnel hérités de Le Corbusier et de la Charte d’Athenes, tels
que le quartier Teisseire (cité de 1 000 logements ou sont incorporés équipements publics et
commerces), la cit¢ Léon Jouhaux et la cit¢ Mistral composée de barres et de tours de 15
étages et ou I’'immeuble le plus long mesure 500 meétres, et surtout le quartier de la Villeneuve

localisé sur les communes de Grenoble et Echirolles.
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Pour une large part, ces logements appartiennent toujours aux offices HLM, mais la
composition sociale actuelle des résidents n’est cependant plus la méme qu’a I’origine. Vidés
dans les années 1970-1980 des couches moyennes et supérieures, ces quartiers n’ont gardé
que les populations les plus fragiles économiquement, ainsi qu’une grande part de la
population étrangere. Devenus des ghettos ethniques (avec sur représentation des populations
étrangeres) et économiques (absence d’activités économiques et chdmage important), ces

quartiers concentrent les difficultés sociales importantes.

La population étrangere ne s’est pas diluée dans I’ensemble des communes mais est
restée largement concentrée sur les communes d’Echirolles, Saint Martin d’Héres, Grenoble

et Fontaine.

Arrivées dans les années 1950-1960 pour occuper des emplois peu qualifiés dans
I’industrie et le batiment, ces populations les plus fragiles ont été frappées durement avec la
fin des Trente Glorieuses. Nous les retrouvons aujourd’hui reléguées dans les parties du parc

immobilier les plus dévalorisées.

Sur le plan économique, ces communes ont accueilli d’importantes activités industrielles
ce qui explique que ’on y trouve une concentration de ménages dont la personne de référence
du ménage résidant occupe un poste d’ouvrier ou d’employé. C’est le cas des communes de
Saint Martin d’Héres et Grenoble qui, de plus, concentrent une grande partie des ménages

dont la personne de référence est sans activité professionnelle.

La forte présence des ménages dont la personne de référence est ouvrier ou employé dans
les communes de Doméne, Villard Bonnot ou Pontcharra prend son origine dans I’histoire
¢conomique de la région. Ces communes ont accueilli nombres d’industries au XIXéme siccle

ou développé des activités autour de la production de la pate a papier (PARENT, 1991).

Le pass¢ industriel des communes de la rive gauche s’est traduit par un peuplement plus
ancien, plus abondant, mais aussi a la «culture » industrielle plus marquée que sur les
communes de la rive opposée. Enfin, le foncier est plus abordable sur ces communes pour les
ménages modestes (conditions climatiques humides, activités industrielles qui jouxtent les

zones d’habitat. . .).

Le cofit ¢levé des logements, conséquence de la pression fonciere, ainsi que la forte
présence d’une population jeune (agée entre 20 et 39 ans) explique la domination de I’habitat
locatif sur I’habitat propriétaire dans les communes du centre du secteur Agglomération.
L’accession a la propriété dépend de facteurs tels que I’appartenance a une catégorie sociale,

les revenus... L habitat apparait comme un révélateur des disparités sociales.
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La jeunesse de la population de Grenoble et des communes limitrophes, s’explique de

différentes maniéres.

Grenoble constitue un pdle universitaire localisé sur les sites du campus a Saint Martin
d’Heres et Gicres, a Grenoble (Ecoles d’Ingénieurs, CEA, Institut de Géographie Alpine,
Institut d’Urbanisme), a La Tronche (Pharmacie, médecine) et a Echirolles (Institut de la

communication).

Au total, ce sont plus de 60 000 étudiants qui cherchent a se loger a Grenoble méme ou
dans sa proche périphérie, a proximité des établissements d’enseignements. Ces communes
disposent d’un parc de logements, a destination des ¢tudiants, relativement important et 1 Leur
attractivité est renforcée par la présence de plusieurs lignes de transports en commun qui
assurent la desserte du campus (deux lignes de tramway et plusieurs lignes de bus). Ces
¢léments concourent a renforcer la localisation des jeunes a proximité du campus. On observe
ainsi une forte présence des jeunes adultes dans Grenoble, Saint Martin d’Héres ou La
Tronche (respectivement 39 %, 42 % et 34 % de la population totale). Ces communes attirent
aussi bien les jeunes adultes arrivant dans 1’agglomération pour effectuer des études ou

travailler que ceux issus de la décohabitation des familles grenobloises.

Enfin, la jeunesse de la population explique également les comportements

démographiques dynamiques des populations étrangéres.

En conclusion, le centre de 1’agglomération grenobloise est relativement jeune, la
population étrangere joue un réle important, 1’habitat est ancien et les ménages sont d’un

niveau trés modeste.

COMMUNES PERIURBAINES DE LA SECONDE VAGUE

Le deuxieme groupe (en rouge sur la Figure 1-7) concerne principalement des communes
du secteur Grésivaudan localisées sur les versants de la Chartreuse (pour la rive droite) ou sur
les contreforts de Belledonne (pour la rive gauche) qui bénéficient d’un cadre essentiellement
rural combiné, pour certaines, a de bonnes conditions d’ensoleillement. Par ailleurs, cet
ensemble de communes a connu une périurbanisation tardive, débutant en 1975. Auparavant
ces communes, ¢loignées de Grenoble, étaient considérées comme rurales et excentrées des

bassins d’emploi.

Les structures mises en évidence sont différentes selon que les communes se localisent

sur les versants des massifs de la Chartreuse et de Belledonne ou en fond de vallée.

Avant 1975 on constate plutdt un exode de la population des communes situées sur les

versants (comme La Combe de Lancey, Sainte Agnes ou Morétel de Mailles). De nombreuses
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communes ont profité de 1’ére industrielle au XIXeéme siécle pour asseoir leur développement
économique (extraction minicre des gisements de métaux (fer, zinc...) et métallurgie comme

Morétel de Mailles, (mais aussi La Ferriere et Pinsot)).

L’hydraulique industrielle et I’hydro-¢lectricité ont été les moteurs essentiels de
I’industrialisation précoce de la vallée du Grésivaudan (scieries, papeteries...) grace a la
découverte et au développement de la « Houille Blanche » par Aristide Berges. Ces activités
périclitant au cours du XX¢eme siecle, la population ne s’est pas maintenue et la démographie

a chuté, les habitants cherchent a quitter ces communes.

L’arrivée de nouveaux résidents depuis 1975 dans ces communes n’est pas liée a la
renaissance de 1’activité industrielle, mais a la recherche d’un habitat moins cher, tranquille...

de la part des citadins.

Pour les communes du fond de vallée comme Bernin, Lumbin ou La Pierre mais aussi
Saint Bernard ou Saint Martin d’Uriage sur les versants de Chartreuse et de Belledonne, le

solde migratoire est positif depuis 1962.

La période 1975/1982 marque un renversement de la tendance (déja entamée pour
certaines communes sur la période précédente comme Revel, Saint Pancrasse ou Saint
Vincent de Mercuze), les soldes migratoires sont positifs pour toutes ces communes (rive
droite / gauche et fond de vallée / versants confondus) jusqu’au dernier recensement

disponible.

La croissance démographique est également accompagnée de construction de logements
sur ces périodes. La forte proportion de maisons individuelles confirme un trait de la
périurbanisation évoquée au début de ce chapitre. Par rapport aux communes du premier
groupe marquées par un bati dense et ancien, les constructions dans les communes du second
groupe sont récentes ; puisqu’elles disposent de terrains libres. Le cadre de vie agréable de ces

communes est attractif pour les ménages avec enfants.

Le phénomeéne de périurbanisation a été plus précoce dans sa manifestation sur la rive
droite que sur la rive gauche mais a partir de 1975 il concerne ’ensemble de la vallée du
Grésivaudan. La périurbanisation fonctionne comme du mitage puisque ce sont des

communes isolées qui sont concernées.

Dans la durée, la diffusion spatiale s’effectue en fonction de la distance a Grenoble et non
plus en fonction d’un clivage rive droite/rive gauche. La non disponibilité de terrains ou leurs
cotts ¢levés dans les communes de la vallée obligent les ménages a se loger de plus en plus

loin de Grenoble et surtout de plus en plus haut. Les premicres disparités rive gauche / rive
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droite sont effacées avec le temps. La présence de ’autoroute (A41) et des échangeurs, de la
route nationale (RN90) sur la rive droite bénéficient a Bernin, Lumbin et Saint Vincent de
Mercuze. Pour la rive gauche, c’est la présence de la route départementale (RD523) qui
explique aussi cette diffusion spatiale du bati dans la vallée (Morétel de Mailles, La Combe de

Lancey, La Pierre et Revel).

La construction de nouveaux logements progresse sur les terrains libérés dont la vocation
précédente était agricole. Il s’agit surtout de logements de type maisons individuelles pour
lesquels les habitants sont propriétaires. En effet, la part des maisons individuelles dans
I’ensemble des résidences principales est en 1999 supérieure a 75 % et le taux de propriétaire

est quant a lui supérieur a 83 %.

Les propriétaires ont la quarantaine passée et ont des enfants, 1’installation des ménages

en périurbain se réalise alors que les familles sont déja constituées.

Les ménages de ces communes ayant majoritairement entre 40 et 64 ans exercent des

activités de cadres, d’artisans ou occupent une profession intermédiaire.

Il s’agit de communes résidentielles car 80 a 85 % des actifs sont des actifs travaillant
dans une commune autre que leur commune de résidence. La population a 1’origine de la
croissance démographique de ces 30 derniéres années travaille donc dans la vallée. Crolles est
une exception puisque 69 % des actifs sont pendulaires, elle dispose de plus d’emplois sur son

territoire que les autres communes.

Cet axe oppose donc les communes de Grenoble et sa proche banlieue aux communes

périurbaines qui se sont développées a partir de 1975.

3.3.2.2. Second axe : premiére vague de périurbanisation / derniére vague

Le second axe, qui explique 15% de la dispersion du nuage de points autour de son centre
de gravité, est caractérisé par sept variables. Pour celles qui sont corrélées de maniére positive
avec 1’axe, nous notons les taux de croissance migratoire annuels moyens des périodes
intercensitaires 1962-1968 (0,6) et 1968-1975 (0,8), et le taux de construction annuel moyen
de la période 1968-1975 (0,8). Viennent ensuite dans une moindre mesure des variables
socio-économiques : la part des 40-64 ans (0,6) et les cadres (0,5). A I’opposé, seule la part

des ouvriers (0,5) est corrélée de maniére négative.

Cet axe oppose des communes qui, ayant connu des taux de croissance migratoire
annuels moyens soutenus entre 1962 et 1975, accueillent en 1999 une part importante de

cadres et de personnes agées ayant entre 40 et 64 ans, a des communes qui comportent, quant
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a elles, une part importante d’ouvriers et dont le taux de croissance migratoire annuel moyen
est faible sur la période 1962-1975, mais qui connaissent un développement sur la dernicre

période intercensitaire.

Cet axe met en opposition les communes dites de la premiere vague de périurbanisation
marquée par une sur-représentation des ménages appartenant aux catégories sociales
supérieures a celle de la dernieére vague caractérisée par une population appartenant davantage

a la classe ouvriere.

Outre les périodes et I’appartenance aux catégories socioprofessionnelles, ces communes
se distinguent aussi par leur localisation, celles de la premicre vague situées majoritairement
sur la rive droite de 1’Is¢re (en bleu sur la Figure 1-8) et celles de la derni¢re vague sur la rive

gauche (en rouge sur la Figure 1-8).

Figure 1-8. Communes du second facteur

LES COMMUNES DE LA PREMIERE VAGUE

Les communes de la premicre vague de périurbanisation sont localisées sur la rive droite
du Grésivaudan, concerne celles du secteur Agglomération qui n’ont pas connu de phase
d’urbanisation treés soutenue pendant la période 1949-1968 (Claix, Poisat et Seyssins ou se
construisent des maisons) et celles dont le mouvement de construction se poursuit, comme a
Echirolles (construction du village olympique pour les J.O. de 1968, construction de la

Villeneuve et des quartiers de 1’ Arlequin et des Baladins).

Les communes de la rive droite connaissent une modification de leur structure socio
économique au cours des années 1950-1960. Cette période est marquée par deux phénomenes
qui se compensent, d’une part, la disparition des activités agricoles entrainant la baisse des
agriculteurs dans la population active (exode rural depuis les années 1950) et de leur influence
dans la vie politique locale et d’autre part, I’arrivée importante de familles appartenant aux
classes supérieures. Ce sont les représentants d’une population qui a quitté 1’agglomération

grenobloise pour venir habiter dans des communes encore rurales, plus champétres.
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La modification de la composition sociale de la population vivant dans ces communes
s’est d’ailleurs traduite par une transformation de la structure sociale des conseils municipaux.
Essentiellement composés d’agriculteurs dans les années 1950, leur composition se modifie
progressivement au fil des €lections municipales durant les années 60 au profit de nouveaux
¢lus citadins issus d’autres classes sociales (ARCHAMBEAU, 1976). Cette transformation
structurelle a eu un impact trés fort pour le développement de la périurbanisation sur ces

communes.

En parallele de cette évolution, I’exode rural se traduit par la libération des terrains
agricoles. Ceux de la vallée bénéficient d’une forte planitude, de conditions climatiques
favorables et d’un ensoleillement important. L’urbanisation s’est développée au pied de la
Chartreuse sur les pentes douces orientées Nord Est-Sud Ouest, faisant face au Sud Est. Cette
situation d’adret explique les conditions d’ensoleillement et le désir d’habiter en ces lieux.
Ces terrains en plaine contrastent avec les coteaux pentus et instables, libérés de la vigne, que
I’on trouve sous les falaises de la Chartreuse. Ces ¢léments expliquent la concurrence qui se

livre entre les différents usages sur les terrains : culture ou urbanisation.

La construction de nouveaux logements, immeubles parfois, maisons individuelles
souvent, va se dérouler sur les terrains de la vallée de maniére intense mais bréve, sur la
période 1968 - 1975 : 10 a 15 % de construction de résidences principales en moyenne par an
pendant 7 ans (le taux moyen par an est de 3 a 7 % sur la période suivante). Les constructions
auront lieu ensuite sur les coteaux. Les nouveaux habitants sont a la recherche de 1’accession

a la propriété mais aussi de I’amélioration ou de I’agrandissement du logement.

Avec le temps, ces communes sont devenues trés résidentielles, voire trés chics. Elles
comportent une population déja bien installée et disposant de ressources financicres
confortables comme le montre I’importance des ménages appartenant a la catégorie
socioprofessionnelle des cadres. En effet, prés d’un tiers des personnes de référence occupe

un emploi de cadre contre 17 % pour la zone étudiée, soit un écart de 16 points.

Le passage des communes de la rive droite du statut de communes agricoles a celui de
communes résidentielles va de pair avec 1’arrivée en 1971 de la Zone pour 1’Innovation et les
Réalisations Scientifiques et Techniques (ZIRST) a Meylan (le trongon de 1’A41 entre
Grenoble et Chambéry ne sera ouvert qu’en 1978). Les activités de pointe qui vont s’y
développer favorisent I’implantation a proximité de toute une main d’ceuvre qualifiée

disposant de bons revenus.
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Bien que située sur la rive gauche, mais en hauteur, Venon connait une évolution
similaire (arrivée de nouveaux habitants entre 1968 et 1975) et d’une égale intensité (16 % de
construction nouvelles en moyenne par an entre 1968 et 1975) que les communes de la rive
opposée. Sa périurbanisation est également liée a sa situation géographique. Elle offre I’acces
le plus proche de Grenoble aux contreforts de la chaine de Belledonne. De plus, le panorama
sur I’agglomération grenobloise, le Vercors et la Chartreuse est incomparable. L’exposition,
I’ensoleillement et la proximité de Grenoble, de la vallée du Grésivaudan et du campus
universitaire de Saint Martin d’Heéres/Gieres donne a cette commune un cadre de vie encore
trés naturel aux citadins. 30 % des personnes de référence vivant dans les résidences

principales sont des cadres, le taux de maisons individuelles est de 100 %.

La premicre vague de la périurbanisation sur la rive droite de la vallée du Grésivaudan se
réalise en méme temps que l’urbanisation des derniéres communes périphériques de
Grenoble. Les communes de Claix, Poisat et Seyssins localisées dans le secteur
Agglomération ont peu été touchées par 1’urbanisation avant 1968. C’est a partir de cette date

) r \ s . 7 . \ .
qu’elles sont confrontées a I’arrivée de nouveaux habitants et a la construction de nouveaux

logements.

LES COMMUNES DE LA DERNIERE VAGUE

Ces communes sont en marge du développement économique de Grenoble et de sa région
au cours des années 1950, 1960 et 1970. La disparition progressive des activités industrielles
sidérurgiques, métallurgiques, miniéres et la réduction des activités papeticres et agricoles
dans 1’économie locale n’encourage pas les jeunes ménages a s’installer dans cette partie de la

vallée du Grésivaudan.

L’arrivée de nouveaux habitants au cours des années 1980, mais surtout durant les années
1990-1999, est le signe d’une progression de la périurbanisation dans la vallée. Notons que
cette arrivée ne s’est pas accompagnée de constructions nouvelles, les ménages réhabilitant

d’anciens logements au lieu d’en construire.

Ces nouveaux habitants ont emménagé sur les communes situées aux abords des
contreforts des Balcons de Belledonne ou sur les versants de la Chartreuse (Sainte Marie du
Mont, Sainte Marie d’Alloix) ou le cotit du foncier est bien moindre que sur les communes de

la rive droite de la vallée du Grésivaudan.

La topographie est plus contraignante pour les communes de Villard Bonnot, Froges et
Tencin situées sur la rive gauche, que pour celles de la rive droite et joue un role dans le

développement des activités humaines. En effet, les talus des balcons de Belledonne jouxtent
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sans transition le couloir fluvial, et I’on passe ainsi directement d’un site montagnard a un site
de plaine. En plus, I’Isére qui coule a proximité du massif de Belledonne restreint 1’espace
utilisable pour les activités. Au final il ne reste qu'une mince bande accessible n’excédant
guere 1 000 meétres de large, au climat humide et ou se trouvent péle-méle habitat, industries,

routes et voie ferrée.

Ces communes ont vu s’installer de nouveaux ménages relativement jeunes et plus
modestes que ceux installés sur la rive opposée. Plus du quart de la population a entre 20 et 39
ans. Prés d’une personne de référence d’un ménage sur quatre occupe un emploi d’ouvrier

(sur représentation de 10 points par rapport a la zone étudiée).

Cet axe met en opposition des communes de la rive droite bien exposées a
I’ensoleillement dans lesquelles résident des ménages dont la personne de référence est cadre
face aux communes de la rive gauche plus modeste et ne bénéficiant pas des méme conditions
climatiques. La diffusion de [I’habitat suit donc une double logique, d’une part un
développement auréolaire de I’urbanisation a partir de la seconde vague de périurbanisation et
d’autre part un développement asymétrique marqué par un clivage sociologique (ancien) entre
les communes de la rive droite et de la rive gauche du Grésivaudan pendant la premiére vague
de périurbanisation. Cet axe oppose les communes selon les périodes de périurbanisation, il y
a une progression du phénomene, dans I’espace et dans le temps, qui concerne des couches

sociales différentes.

3.3.2.3. Troisiéme axe : population jeune / population agée
Le troisieme axe décrit 12 % de I’information contenue dans la matrice. Il oppose, quant
a lui, des communes selon leur structure par age. Ce facteur distingue d’un c6té des

communes ou les personnes agées sont sur-représentées (en bleu sur la Figure 1-9) a des

communes ou les jeunes ayant entre 20 et 39 ans sont sur-représentés (en rouge sur la Figure

1-9).

Figure 1-9. Communes du troisiéme facteur
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LES COMMUNES A POPULATION « JEUNE »

La proportion cumulée de population jeune et tres jeune est de ’ordre de 57 a 63 % de la
population totale sauf a Sainte Marie du Mont ou 72 % de la population a moins de 40 ans. Il
s’agit de jeunes ménages avec enfants qui se sont installés dans ces communes. La population
est dynamique sur le plan démographique et disposant d’une bonne situation. La personne de

référence du ménage dans le logement exerce une profession intermédiaire ou est cadre.

11 s’agit du renforcement de la périurbanisation. Les communes proches de Grenoble mais
aussi des zones d’emplois importantes (Meylan, Crolles) sont concernées si elles se situent sur
les versants (Le Sappey en Chartreuse, Le Touvet ou Sainte Marie du Mont) ou dans la vallée
(Le Versoud, Eybens et Gieres). Les habitants se sont polarisés sur les communes proches des
zones dynamiques en termes d’emploi sur la derniére période intercensitaire comme par
exemple la constitution d’un nouveau pdle scientifique a Crolles accompagné d’un

renforcement des activités de recherche sur Grenoble.

L’urbanisation de la plaine de Crolles a partir du milieu des années 70 provient d’une
politique combinée d’assechement des marais et de maitrise des crues de I’Isére des les
années 1950. Cette dernicre permet de libérer des terrains pour la construction de logements et
de définir la superficie allouée a I’actuelle zone d’activité qui regroupe aujourd’hui des

entreprises comme ST microélectronique, Philips, Motorola, Petzl, Teisseire...

Le cadre naturel de Crolles n’est pas sans rapport avec I’implantation d’une importante
zone industrielle et d’activité. Les employés de ces entreprises résident a proximité du lieu ou

ils exercent leur activité.

LES COMMUNES A POPULATION AGEE

Les ménages des résidences principales dont la personne de référence est a la retraite
comptent pres de 30 % des ménages. La population de ces communes est plus agée que celle

des autres communes.

Ces communes ont accueilli nombre d’industries au XIXéme siecle ou développé des
activités traditionnelles de production : scieries, atelier mécanique, métallurgie et sidérurgie a
Saint Pierre d’Allevard, Tencin, extraction miniére a Pinsot ou a la Ferriere, papeteries a

Pontcharra, activités thermales a Allevard (PARENT, 1991).

La désindustrialisation progressive des activités traditionnelles de la wvallée du

Grésivaudan s’est traduite par I’exode des jeunes, les plus agés sont restés.
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Le troisieme axe souligne I’opposition entre les communes a population jeune et des
communes a population agée. Il souligne aussi les communes dont I’activité économique s’est

trouvée modifiée aux cours des années 1970.

3.3.2.4. Quatrieme axe : hiérarchie de la structure sociale

Le quatrieme axe, qui explique une information résiduelle, hiérarchise les communes
selon leur structure sociale. Il oppose d’une part des communes a forte concentration de
catégories sociales aisées ou de personnes sans activité (des étudiants que I’on retrouve a
proximité de leurs lieux d’études) (en rouge sur la Figure 1-10) a des communes dont la
personne de référence appartient majoritairement a la classe des ouvriers (en bleu sur la

Figure 1-10).

Figure 1-10. Communes du quatriéme facteur

L’Analyse en Composantes Principales (A.C.P.) nous a donc permis de mettre en
évidence des traits originaux d’organisation de I’espace des secteurs Agglomération et
Grésivaudan de la RUG. Certains facteurs sont apparus décisifs comme les structures
démographiques et les structures de 1’habitat. Ces derniers se lisent spatialement dans un
schéma original qui méle a la fois diffusion auréolaire et diffusion asymétrique (qualité des
sites).

La croissance de construction de logements fait apparaitre une structure a la fois
asymétrique (rive droite / rive gauche) et auréolaire (avec le temps cette asymétrie

géographique s’efface, la diffusion de I'urbanisation concerne toute la vallée).

L’ACP nous a permis d’observer une double asymétrie de la périurbanisation liée a la
localisation sur la rive gauche ou droite de I’Isére et située en fond de vallée ou sur les
versants. Avec le temps, on a assisté a un rééquilibrage des mouvements de périurbanisation
entre la premicre vague de communes concernées et les communes touchées plus tardivement,

a partir de 1975-1982. Cette seconde vague a concerné une population souvent modeste qui
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quitte le colit élevé de la vie au centre-ville, alors que la premiére a concerné une population

aisée en quéte de liberté.

La périurbanisation différente entre les communes de la rive droite et de la rive gauche
marque aussi une fracture sociologique selon la rive de résidence : cadres sur rive droite /

ouvriers sur rive gauche.

Selon la localisation sur la rive droite / gauche le développement économique des
communes depuis plus d’un siécle a ¢té¢ également différent. La rive a joué un role
déterminant dans cette évolution. Les changements de résidence ont conduit a une
restructuration de 1’espace urbain et périurbain. Le développement de la périurbanisation dans
le haut du secteur Grésivaudan trouve sans doute ses origines a la toute proximité de

Chambéry et de la Savoie.

Le cas grenoblois n’échappe pas a la croissance urbaine marquée par un ¢éloignement

croissant des localisations (habitats et activités).

3.4. Représentation Cartographique de la périurbanisation

Comme nous venons de le voir, I’analyse en composantes principales a mis en évidence
les grandes formes d’organisation de périurbanisation des communes en structurant les
variables de départ. Cependant, cette méthode reste trés imprécise pour déterminer des profils
de communes et pour connaitre I’appartenance d’un individu statistique a tel ou tel profil. Les
classifications sont plus adaptées pour répondre a ces questionnements. Nous avons donc
¢tabli sur le sous espace défini par les quatre premiers axes factoriels une classification a
partir de la méthode des nuées dynamiques. Nous avons retenu cing classes représentées sur

la Figure 1-11.

LA CLASSE « URBANISATION »

Elle comprend huit communes (en vert foncé sur la Figure 1-11) caractérisées par une forte
urbanisation dans les années de 1’apres-guerre entre 1949 et 1968. Cette urbanisation a
concerné en premier lieu Grenoble et ses plus proches communes périphériques en suivant un
schéma auréolaire. Rappelons briévement que ces communes concentrent un important parc
de logements locatifs et que la proportion de maisons individuelles est faible, de ’ordre de
18 % du bati. Situées a proximité des plus anciennes zones industrielles, elles comptent une
forte population d’ouvriers et d’employés. Il convient de noter que cet ensemble de

communes a connu entre 1982 et 1999 des soldes migratoires négatifs.
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LEGENDE :

Limites administratives
D Limite de secteur RUG

D Limites communales
Surface en eau

. Cours d'eau

Diffusion de I'urbanisation

. Densification du bati des communes ouvriéres

[:l 2nd vague de périurbanisation

H5:5_7,5——10|km . lere vague de périurbanisation rive droite et fin urban.
Fond de carte : IGN . Peériurbanisation lere vague rive gauche et droite étalée

- Urbanisation

Figure 1-11. Diffusion de ’urbanisation dans les secteurs Agglomération et Grésivaudan

LA CLASSE « DENSIFICATION DU BATI DES COMMUNES OUVRIERES »

Cette classe est composée de 13 communes (en vert clair sur la Figure 1-11) qui n’ont pas
connu de soldes migratoires excessifs sur la période 1962-1968 (alors que certaines d’entres
elles sont limitrophes de Grenoble), ils sont méme négatifs pour les communes du secteur
Grésivaudan.

Allevard, Doméne, Goncelin, Le Cheylas, Pontcharra, Saint Hilaire, Saint Pierre d’Allevard et
Villard Bonnot, représentent les communes industrielles anciennes de la rive gauche, ou se

cotoient au XIXeéme sic¢cle habitations et industries. Apres les communes appartenant a la
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classe « urbanisation » (en vert sur la Figure 1-11) c’est le second groupement de communes
en termes de population étrangere.

Bien que ces communes connaissent des phases de construction de logements sur les périodes
1968-1975 elles sont surtout marquées par des soldes migratoires négatifs entre 1968 et 1982,
les habitants quittent ces communes... peut-étre pour celles de la rive opposée. Aujourd’hui
elles sont habitées, pour une grande part, par une population active ouvricre.

Saint Hilaire est un cas particulier : elle abrite depuis sa création dans les années 1930 le
centre médical de Rocheplane. Offrant un superbe panorama sur la Chaine de Belledonne elle
reste néanmoins difficile d’accés I’hiver. On dénombre parmi les actifs, un quart de
pendulaires, ceci laisse supposer que le personnel hospitalier s’est installé au plus pres, c’est-
a-dire sur la commune méme de Saint Hilaire.

Enfin, les communes de Eybens, Sassenage, Saint-Egréve et Saint Martin le Vinoux qui
constituent aussi d’anciens sites industriels hérités du XIXéme siécle, connaissent une
évolution faible en terme de construction de logements (par rapport aux communes voisines)
sur la période 1949-1968 mais plus marquée sur la période 1968-1975.

L’urbanisation sur ces communes se déroule en méme temps que la premiére vague de
périurbanisation de la rive droite. On assiste donc a un double mouvement, les communes du
centre de I’agglomération continuent de s’urbaniser ainsi que les anciennes communes
industrielles de la rive gauche du Grésivaudan. En moyenne le bati est réparti équitablement

entre maisons individuelles et habitat collectif.

LA CLASSE « PREMIERE VAGUE DE PERIURBANISATION ET FIN DE L’URBANISTION »

Cette classe est constituée de 12 communes. Le phénomeéne de périurbanisation dans la vallée
du Grésivaudan a concerné, dans les années 1960, un ensemble continu de communes de la
rive droite Biviers, Montbonnot Saint Martin, Meylan, Saint Ismier, Saint Nazaire les Eymes,
Bernin et Venon (en rouge sur la Figure 1-11) sur la rive gauche. Cette premiére vague de
périurbanisation coincide également avec 1’urbanisation des communes extérieures du secteur
Agglomération comme Poisat, Bresson, Claix, Fontanil Cornillon et Seyssins. Elles effectuent
leur rattrapage en termes de construction.

Les espaces agricoles disparaissent au profit de logements. Les constructions concernent
souvent des maisons individuelles, les rythmes d’édification sont frénétiques, intenses et de
courte durée. Ces communes sont aujourd’hui sur représentées en ménages dont la personne
de référence exerce une activité de cadre. Les actifs sont des pendulaires a 75 %.

On n’observe pas a cette époque le méme phénomene sur la rive gauche.
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Ainsi I’Isére, en plus de séparer les territoires des deux rives, a également tenu le réle d’une
frontiére sociologique dans I’implantation des ménages selon leur appartenance a une CSP.
Les cadres se sont installés sur la rive droite et la rive gauche est restée ouvriere sans attirer
massivement de population. Actuellement, les communes de la rive droite comptent une
population plus agée que les communes de la rive opposée et ne bénéficient pas aujourd’hui
d’un rééquilibrage spatial et démographique.

On peut ’expliquer par le coft élevé des loyers, I’augmentation du prix du m?... des facteurs
qui expliquent également la fuite de ces espaces. Par contre les communes de la rive gauche
ont vu l'implantation de ménages plus modestes ces derniéres années et connaissent
actuellement un sursaut de dynamisme démographique.

La diffusion spatiale de la périurbanisation progresse sur la période 1975-1999, les communes
les plus ¢loignées de Grenoble sont touchées, c’est la seconde vague de périurbanisation. Bien
que situées a plusieurs km de Grenoble ces communes disposent d’un réseau routier bien
maillé. Les routes départementales desservant les versants alimentent également les
principaux axes radiaux : la RN90 et ’A41 sur la rive droite et la RD523 sur la rive gauche.
Les axes de circulation suivent des lignes radiales le long de 1’Is¢re en fond de vallée.

Ces infrastructures routicéres ont contribué a perpétuer le mouvement de périurbanisation mais
la proximité de Chambéry n’est peut-étre pas sans rapport avec le développement récent de
ces communes.

Toutes les communes sont deés lors concernées mais avec une intensité moindre que celles de
la premicre vague de la période 1962-1975.

Globalement la distinction entre les communes selon 1’appartenance des habitants aux CSP
cadres, professions intermédiaires / ouvriers employés est présente. Cette distinction est lice a
la localisation sur la rive droite ou gauche de la vallée.

En moyenne les actifs travaillent en dehors de leur commune de résidence dans trois cas sur

quatre, il s’agit de communes de résidence.

LLA CLASSE « PERIURBANISATION PREMIERE VAGUE RIVE GAUCHE/RIVE DROITE »

Cette classe est structurée autour de onze communes de la rive droite et de neuf communes de
la rive gauche qui accueillent aujourd’hui des cadres et professions intermédiaires (en violet
sur la Figure 1-11). Le processus de périurbanisation est effectif de 1975 a nos jours.

L’intensité du phénomene décroit a partir de 1982.

51



LA CLASSE « SECONDE VAGUE DE PERIURBANISATION »

Cette classe est constituée de trois communes de la rive droite, de onze communes de la rive
gauche et de quatre communes du secteur Agglomération (en rose sur la Figure 1-11) qui se
développent a partir de 1975, mais de fagon moins intense que les communes des rives droites
et gauches plus proches de Grenoble (en violet sur la Figure 1-11). Les résidents
appartiennent aujourd’hui aux CSP ouvriers et employés. L’ampleur du phénoméne décroit a
partir de 1990. Les communes de Corenc, Murianette, Noyarey et Veurey Voroize
apparaissent de maniere singulicre dans cette classe. Elles constituent le dernier groupe de
communes du secteur Agglomération. Elles portent les mémes caractéristiques en termes de
volume de solde migratoire et de construction de logements que les autres communes du
méme groupe, c’est-a-dire un volume faible. Les structures sociales sont similaires hormis
Corenc qui est une commune ou résident essentiellement des cadres (30 % de cadres) et tres

peu d’ouvriers (2,5 % des ménages).

En conclusion, la périurbanisation couvre un large espace dans la région grenobloise, elle
s’est diluée a plus de 35 km de la capitale dauphinoise. Concentrique pour la diffusion et
I’étalement de 1’habitat, elle s’est révélé étre un facteur de ségrégation sociale influencé tres
largement par la topographie. Cette ségrégation sociale est asymétrique selon 1’axe défini par

le passage de I’Isere.

Les communes de la rive droite, qui bénéficient de I’ensoleillement (en site d’adret), sont de
fait plus accueillantes mais leurs terrains constructibles, sont également plus chers a 1’achat.
La proportion de ménages dont la personne de référence exerce un emploi de cadre est
importante. A I’inverse, celles localisées sur la rive gauche et le plus souvent sur les versants
bien plus ombragés (ubac) offrent également des terrains disponibles mais d’un prix trés
inférieur a celui proposé sur la rive opposée pour une méme surface. En conséquence les

ménages plus modestes y sont plus fréquents.

Socialement, la diffusion de la périurbanisation s’est traduite par une « ségrégation » rive
droite rive gauche identifiée par des groupements de communes sous forme de « clubs », les
communes riches et les pauvres. Spatialement, la diffusion dans I’espace de I’habitat est

auréolaire, elle remonte la vallée progressivement.

Le réseau de transport a joué¢ un role dans la diffusion de la périurbanisation. Les
communes ayant connu la périurbanisation la plus intense sont celles situées sur la rive droite,

rive qui regroupe a la fois I’autoroute reliant Grenoble a Chambéry (A41), une route nationale
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(RNO90) et un réseau dense de routes départementales qui favorisent les communications avec
I’agglomération grenobloise. La présence d’un seul axe majeur (la route départementale 523)
sur la rive gauche comme axe de circulation longitudinal n’est pas non plus étranger au

développement urbain différent entre les deux rives.

Avec la périurbanisation nous sommes pass€s du temps ou « c’est la vitesse de I’homme
allant a pied qui détermine les dimensions géographiques de la ville » (BEAUCIRE, 2000,
p.-5) a celui ou les moyens de transports modernes rendent flous les contours de cette

derniére.

Enfin, la rive droite a vu sa population augmenter davantage entre 1962 et 1999 (+ 3,2 %
de croissance annuelle moyenne) que la rive gauche (+1,3 %). L’étroitesse de la vallée sur la

rive gauche n’est pas sans conséquences sur son peuplement.

La représentation cartographique de la Classification par nuées dynamiques permet donc
de mieux visualiser les résultats mais ¢également d’introduire de nouveaux facteurs

d’explication dans le processus de périurbanisation comme le réle du relief ou I’hydrographie.
Quelles sont les perspectives d’avenir sur le développement de la périurbanisation ?

On peut observer plusieurs tendances sur la derniére décennie nous permettant de

supposer une continuation du phénomeéne :

- Les communes les plus anciennes perdent des habitants au profit des communes
périurbaines.

. La part des communes périurbaines continue de progresser, mais modérément.

- Le colt ¢levé du foncier a proximité de Grenoble laisse présumer la progression de
la périurbanisation vers des communes au foncier moins onéreux (par exemple
Allevard connait depuis 1999 une croissance de sa population et de la construction de
maisons individuelles). Le prix du terrain apparait comme un facteur d’¢loignement
puisque les ménages résident de plus en plus loin, y compris dans les communes les
moins accessibles.

- L’implantation des ménages selon leur CSP est fonction des contraintes naturelles
et des avantages inhérents au site.

- Enfin la structure spatiale du bati permet de lire la diffusion de la périurbanisation.
Les logements de type maisons individuelles sont prépondérants en périphérie alors
que dans le centre de 1’agglomération on trouve surtout des logements de type
immeubles collectifs. La densité et 1’ancienneté du bati dans les communes centres

empéchent toute nouvelle construction alors qu’en périphérie les marges de
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construction de nouveaux logements sont bien plus importantes. La Figure 1-12 et la

Figure 1-13 résument la progression spatiale de 1’urbanisation dans les secteurs

agglomération et Grésivaudan entre 1970 et 1995.

Figure 1-12. Urbanisation en 1970 (AURG)  Figure 1-13. Urbanisation en 1995 (AURG)
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CHAPITRE 2.
PERIURBANISATION ET EMPLOIS

55



Le phénomene de périurbanisation pose la question de la maitrise du développement de
I’espace. Si I’évolution démographique en est une composante, la recomposition du tissu
productif en est une autre, toute aussi importante (LAINE, 2000). Malgré de profondes et
rapides mutations des activités productrices des entreprises ces derni¢res décennies (crise du
secteur secondaire, délocalisation et mondialisation des échanges), leur importance dans « la
structuration du territoire et son aménagement» (VILMIN, 1999) reste toujours aussi

fondamentale.

La « qualité des territoires » (ASCHER, 1993) d’un site s’avere décisive dans le choix
d’implantation de certaines activités. On comprend que les communes songent a protéger leur
espace car ses caractéres physiques et son cadre naturel sont « un facteur de compétitivité et
d’efficacité des combinaisons productives » (BENKO, 1991). « La demande de localisation
des firmes dans un milieu péri urbain » (DUMONT, 1993, p. 77) est influencée par les
aspirations des cadres et des techniciens, a salaires ¢levés, a vivre dans un lieu de résidence
proche du lieu de travail et au contact de la nature. D’autres critéres sont pris en compte,
comme la proximité d’une ville universitaire et scientifique (main d’ceuvre qualifiée sur place,
synergies entre les universités, les centres de recherche et les entreprises) (BAILLY, 2001, pp.
36-37). Un accés facile aux voies de communications importantes, aux infrastructures de

transports rapides et la proximité de transports fiables et rapides est primordial.

Les entreprises sont souvent attentives aux attentes de leur personnel, pour cela, il est
essentiel que le cadre de vie soit synonyme de qualité¢ (variét¢ d’équipements culturels,
sportifs, éducatifs, de loisirs). De méme, la présence d’autres entreprises exerg¢ant dans le
méme secteur leur permet de bénéficier d’économies externes nécessaires a leur propre

développement (DUMONT, 1993, p. 83).

L’implantation de nouvelles entreprises et des poles de recherche ces dernic¢res années sur

Grenoble et ses environs répond a cette logique.

1. LOCALISATION DES EMPLOIS SELON LES ACTIVITES

Grenoble constitue un pdle économique et un pole de recherche national et international
de premier ordre. Sa réussite actuelle est largement due aux innovations scientifiques et

techniques du XIXeme réalisées dans les communes proches.

Le modele de développement économique suivi par la région grenobloise est atypique. La

métallurgie conjuguée a 1’¢lectricité au XIXeme puis 1’électronique alliée a I’informatique et
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aux télécommunications, ainsi que le développement de la physique nucléaire sont les

ingrédients de la réussite économique de la région grenobloise®.

Plusieurs dates marquent la transformation du paysage économique de la région
grenobloise : I’arrivée du Centre d’Etude Nucléaire de Grenoble (CENG) en 1954 a Grenoble,
I’implantation en 1972 de la ZIRST (Zone pour I’Innovation et les Réalisations Scientifiques
et Techniques) de Meylan ou plus récemment la constitution du pole Alliance (installation de

ST Micro, Motorola et Philips) a Crolles.

Ces mutations dans le paysage économique de 1’agglomération et la diffusion de la
périurbanisation ont engendré de nouveaux rapports entre les territoires (ASCHER, 1998).
Les zones d’habitat se sont étendues dans 1’espace mais les emplois sont restés en majorité
concentrés. Comme le montre la Figure 2-1 les emplois sont concentrés dans Grenoble et ses
environs. Quelques poles secondaires émergent dans la vallée du Grésivaudan dans les

communes de Crolles, Villard-Bonnot et Pontcharra.

9 Schéma directeur de la RUG, 2000
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Vers Chambéry
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Figure 2-1. Emplois dans les communes des secteurs Agglomération et Grésivaudan

La croissance des emplois et de I’offre commerciale n’a pas atteint le méme niveau que la

croissance démographique dans les espaces périurbains.

1.1. Etude de la spatialisation des emplois

La répartition des emplois peut étre étudiée en s’attachant aux actifs sur leur lieu
d’emploi et aux entreprises présentes. En France, les différents recensements généraux de la

population (RGP), permettent d’étudier la répartition des activités des entreprises au travers

58



de I’analyse des actifs employés. Les données du RGP de 1999 ont ainsi été utilisées pour
cartographier la structure des activités économiques sur les 72 communes des secteurs

Agglomération et Grésivaudan.

1.1.1. Variables utilisées

Afin de décrire la répartition des activités économiques sur la zone étudiée quatre
variables quantitatives ont été utilisées. Nous avons retenu la répartition des emplois en 1999
selon leur appartenance aux activités agricoles, industrielles, de construction ou tertiaires

(niveau 4 de la nomenclature d’activités frangaise (NAF)).

- les emplois au lieu de travail dans 1’agriculture regroupent les activités de
I’agriculture, de la sylviculture et de la péche,

- ceux de I’industrie regroupent les activités des industries agricoles et alimentaires,
industries des biens de consommation, industrie automobile, industries des biens
d’équipement, industries des biens intermédiaires et d’énergie,

- ceux dans le tertiaire regroupent les activités de commerce, transports, activités
financieres, activités immobilicres, services aux entreprises, éducation, santé, action
sociale et administration,

- ceux de la construction regroupent les activités de ce secteur

Analyser la structure de I’emploi selon le secteur d’activité dans les communes des
secteurs Grésivaudan et Agglomération de la région urbaine grenobloise revient a étudier la
liaison entre deux variables qualitatives (la localisation géographique et le secteur d’activité).
La localisation géographique est décrite par 72 modalités (les communes) et la variable
secteur d’activité par 4 modalités. Dans un pareil cas, il est possible d’utiliser 1’analyse

factorielle des correspondances (SANDERS, 1999, p. 84).

1.1.2. La méthode statistique employée

L’analyse de la périurbanisation par ses emplois, repose sur I’utilisation combinée de
deux méthodes d’analyse exploratoire multidimensionnelle : 1’analyse factorielle des
correspondances et la classification en nuées dynamiques. L’analyse factorielle des
correspondances repose sur les mémes principes que 1’analyse en composantes principales
employée dans le Chapitre 1. Elle cherche a résumer I’information contenue dans un grand
tableau de données. Cette méthode consiste a établir une typologie des profils lignes (ou
pourcentages en ligne) et une typologie des profils colonnes (pourcentages en colonne), puis a

les relier entre elles. Etablir une typologie des profils ligne ou des profils colonne revient a
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voir quelles sont les lignes qui s’écartent fortement du profil moyen, celles qui se ressemblent
entre elles et celles qui s’opposent. La classification en nuées dynamiques permet, quant a
elle, de regrouper un ensemble d’individus en classes homogenes en fonction de critéres ou de
variables sélectionnés préalablement. Pour plus d’explications, nous laissons le lecteur se

reporter aux Annexe 2 et Annexe 5.

1.2. La répartition des emplois

Les secteurs tertiaire et industriel concentrent la quasi totalité des emplois avec une tres
nette domination du secteur tertiaire. En effet, les trois quarts des actifs ayant un emploi y
sont embauchés. Celui de I’industrie se place en seconde position en employant 20,6 % des
actifs occupés. Vient ensuite dans une bien moindre mesure, le secteur du batiment qui ne
concerne que 4,8 % des emplois. Moins de 1 % des emplois se répertorient dans les branches

d’activité de I’agriculture.

Cette répartition des emplois par secteur d’activité n’est pas uniforme sur le territoire. En
effet, certaines communes vont davantage structurer leurs emplois sur certains secteurs que
sur d’autres et 1’analyse factorielle des correspondances va permettre de mettre en évidence

ces disparités.

Le premier axe factoriel explique, a lui seul, plus de la moiti¢ de I’inertie du nuage de
points (56 %). Il oppose des communes ou les emplois dans le secteur industriel sont sur-
représentés a des communes dont les emplois sont tournés exclusivement vers le secteur

tertiaire.

Le second axe, résume quant a lui, le tiers de 1I’information non expliquée par le premier
facteur. Il hiérarchise les communes en fonction de la part des emplois occupés dans le
secteur de 1’agriculture. D’un c6té, on observe des communes ou la branche d’activité est tres

largement sur-représentée a d’autres communes ou elle est quasi inexistante.

Le dernier axe explique enfin les 11 % restant de Dl’inertie résiduelle. Il s’intéresse
exclusivement au secteur de la construction. Il oppose des communes qui concentrent une part
importante de leur emploi dans ce secteur a d’autres dans lesquelles ce dernier est sous-

représente.

La méthode d’analyse factorielle des correspondances a permis de structurer les données.
Les plans factoriels (Figure 2-2 et Figure 2-3) permettent de visualiser les proximités entre les

communes.
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Figure 2-3. Représentation des axes factoriels 1 et 3
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Cependant, cette méthode permet difficilement de déduire finement une typologie qui
conduira a établir ’appartenance de tel individu statistique a telle classe. Nous allons donc
affiner notre analyse en ¢laborant, sur les trois axes factoriels, une classification qui repose

sur la méthode des nuées dynamiques. Trois classes ont été retenues et sont représentées sur la

Figure 2-4.
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Figure 2-4. Sur représentation des secteurs d’activités par emploi
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1.2.1. Les emplois industriels

De nombreuses communes (Figure 2-4) sont marquées par une sur-représentation des
activités industrielles dans leur tissu économique et une sous-représentation des activités liées

au tertiaire (Figure 2-5).

Représentativité des secteurs d'activité selon 1'emploi
35
23,8
25
15 1
2,6
Ecartsala 5 0.2 e
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moyenne s -
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-25
35 -26,6
Total des Total des Total des Total des
emplois emplois emplois emplois
(agriculture) (industrie)  (construction) (tertaire)
Secteurs d'activités (NAF 4)

Figure 2-5. Sur-représentation des secteurs d’activité par emploi du premier groupe

La présence de zones industrielles et d’activités sur ces communes explique cette sur-
représentation des activités industrielles. A partir de I’arrivée du chemin de fer a Grenoble en
1858 et surtout du démarrage de 1I’hydro-mécanique a Lancey en 1869 et de la fabrication de
I’aluminium a Froges en 1889, commence la période de I’industrie classique liée a
I’¢lectricité, celle de la métallurgie moderne, de la mécanique, de 1’¢lectrochimie, de

I’¢électrométallurgie et de 1’¢lectrotechnique.

Les communes de la rive gauche ont conservé des activités industrielles. Ces communes
représentent les centres industriels apparus au XIXeéme. C’est le cas a Domene et a Pont de
Claix pour les papeteries, a Allevard pour les forges et la fonderie, a Froges pour la
fabrication de I’aluminium. Ces activités ne sont pas toutes éteintes de nos jours, mais elles
ont généré¢ des industries plus sophistiquées et plus diversifiées qui s’y sont substitué et qui

découlent directement du pole de recherche grenoblois (PARENT, 1991).

Les zones industrielles actuelles témoignent du passé économique de ces communes.
Aujourd’hui, les productions ont changé mais le secteur industriel est toujours important. La
croissance économique urbaine provient des zones industrielles périphériques. Les industries

sont largement implantées dans ces zones qui sont par ailleurs trés bien desservies par les
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¢changeurs autoroutiers qui traversent 1’Isére. L’ importance de cette accessibilité a favorisé la

concentration d’industries sur ces sites.

La théorie économique classique considére comme essentiel le réle du transport dans le
choix de localisation des entreprises. Le choix de I’implantation se porte a I’endroit qui
minimise le colt total de transport pour I’entreprise (acheminement des intrants et expédition
des produits) (QUINET, 1998, p. 43). La présence d’échangeurs a proximité des zones
industrielles est déterminant, les exemples de Bernin / Crolles, Domeéne, Villard Bonnot, Le
Pont de Claix et Saint Vincent de Mercuze le montre. La réduction des cofits de transports ne

doit pas étre sous-estimée dans le choix de I’implantation des industries.

Les activités de production se sont ainsi installées dans des zones d’activité périphériques
bénéficiant d’espace et d’équipements spécifiques propres.

Pour Grenoble et les communes voisines, le paysage économique change au cours des
années 1960. Les vieilles industries, localisées la plupart d’entre elles dans la
commune-centre, ont fermé. La ganterie qui employa jusqu’a 15 000 salariés, la mégisserie,
les industries métallurgiques et alimentaires ont pratiquement disparu. Nombreuses sont les

friches industrielles dans Grenoble, notamment le long du Drac.

L’arrivée du CENG en 1956 dans la périphérie nord-ouest, au confluent du Drac et de
I’Isére, est un des éléments de cette transformation poursuivi par I’implantation de grandes

sociétés étrangeres et locales dans les années 1970.

La plupart de ces activités ont pris place en périphérie de I’espace communal grenoblois
(Caterpillar, Allibert, Schneider (anciennement Merlin-Gerin)) ou sur le territoire des

communes voisines (Hewlett-Packard, Alsthom (ancien Neyrpic), Rossignol ou Pomagalski).
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1.2.2. Les emplois agricoles

Quelques communes confinées sur les balcons de Belledonne ou le plateau des petites

roches en Chartreuse (Figure 2-4) ont su conserver une activité agricole encore importante
(Figure 2-6).
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Figure 2-6. Sur-représentation des secteurs d’activité par emploi du second groupe

1.2.3. Les emplois tertiaires

Enfin, les autres communes sont marquées par une légere sur-représentation des activités

tertiaires (Figure 2-4) et une sous-représentation des activités industrielles (Figure 2-7).

Représentativité des secteurs d'activité selon 1'emploi
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Figure 2-7. Sur-représentation des secteurs d’activité par emploi du troisi¢éme groupe

Les activités de service sont donc largement implantées dans la vallée du Grésivaudan qui

profite d’un cadre magnifique.
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Les activités du tertiaire couvrent un large panel de services traditionnels ou dédiés a

I’informatique.

La ZAIRST (Zone d’Application de I’Innovation et de Recherche Scientifiques et
Techniques) de Crolles rassemble les entreprises innovantes dans le domaine de

I’¢électronique et de I’informatique.

Le technopdle Inovallée (ex ZIRST) abrite des activités orientées vers 1’innovation et la
haute technologie. Il compte 270 entreprises et regroupent quelque 8 300 emplois!®. 1l s’agit

de I'un des premiers technopodles frangais!!, qui bénéficie :

« d’un cadre de vie de haute qualité et d’un paysage montagnard,

« d’une proximité avec le pdle urbain de Grenoble,

- d’une tradition industrielle entretenue par une véritable politique d’accueil des
entreprises industrielles et commerciales,

- de la synergie entre les entreprises et le pole de recherche grenoblois.

Son ambition est de favoriser le développement des technologies de pointe et de
continuer a entretenir la passerelle entre recherche, universités et industrie (il y a environ cent

ans s’implantait a Grenoble un laboratoire d’¢lectricité industrielle a la faculté des sciences !).

Les entreprises de la ZIRST (majoritairement petites et moyennes) sont trés bien
desservies et sont situées dans un environnement de qualité sur Meylan et Montbonnot Saint
Martin. De grands groupes nationaux et internationaux spécialisés dans des secteurs

technologiques, trés souvent de pointe, s’y sont implantés.

La périurbanisation de I’habitat et des emplois a généré des flux migratoires importants.
Pour I’heure, I’analyse des concentrations d’emplois sur les communes et des actifs au lieu de
résidence indique si la commune est un pdle d’activité¢, une commune résidentielle, ou les

deux.

2. POLES D’ACTIVITES ET COMMUNES D’HABITATION
Les données disponibles sur I’emploi dans les RGP ne nous permettaient pas de remonter
au-dela de 1990. A partir des données « emplois » et « population active » du RGP 90 et 99

nous avons calculé pour chaque commune des secteurs Agglomération et Grésivaudan :

10 www.innovallee.org

11 Selon Benko un technopole est « une réalisation mise en ceuvre par des villes dont les stratégies de développement économique s'appuient sur la
valorisation de leur potentiel universitaire et de recherche, en espérant que celui-ci entraine une industrialisation nouvelle a l'initiative d'entreprises
de haute technologie, créées ou attirées sur place ». BENKO G., Géographie des transports, Masson géographie, 1991. p11
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la part des pendulaires sortants de chaque commune sur 1’ensemble des 72
communes en 1990 et 1999,
la part des pendulaires entrants de chaque commune sur I’ensemble des 72

communes en 1990 et 1999.

Les communes comptant au moins 1 % de pendulaires entrants, sont des poles d’activité
et celles comptant au moins 1 % de pendulaires sortants, sont des communes d’habitation. Le

Tableau 2-1 ne présente que les communes retenues. Dans chacune des catégories leur statut

peut avoir évolué entre 1990 et 1999.

L’analyse des concentrations de pendulaires entrants et sortants permet d’identifier les

communes qui se sont constituées comme podles d’activité ou celles dont la vocation est

résidentielle.

Poles d’activités

Communes d’habitation

Crolles!2 Claix

Doméne Crolles
Echirolles Doméne

Eybens Echirolles
Fontaine Eybens
Fontanil Cornillon Fontaine

Giéres Giéres

Grenoble Grenoble,
Meylan Meylan
Montbonnot Saint Martin Montbonnot Saint Martin
Le Pont de Claix Le Pont de Claix
Pontcharra Pontcharra
Saint Egréve Saint Egréve

Saint Martin d’Heres

Saint Ismier

Saint Martin le Vinoux

Saint Martin d’Heéres

Sassenage Saint Martin d’Uriage
Seyssinet Pariset Saint Martin le Vinoux
Seyssins Sassenage
La Tronche Seyssinet Pariset
Veurey Voroize Seyssins

La Tronche

Le Versoud

Villard Bonnot

Tableau 2-1. Pole d’activité et communes de résidence

12 1 e5 valeurs en gras indiquent un changement de statut entre 1990 et 1999.




2.1. Les poles d’activités

2.1.1. Evolution 1990-1999

Entre 1990 et 1999 Crolles, Fontanil Cornillon, Montbonnot Saint Martin, Pontcharra et

Seyssins sont devenues des communes poles d’activités (Figure 2-8).

Quinze communes concentrent 89 % des pendulaires entrants en 90, elles sont vingt a

concentrer 91 % des pendulaires entrants en 99.

LA FERRIERE

LEGENDE :

Limites administratives
D Limite de secteur RUG
I:‘ Limites communales

Surface en eau

. Cours d'eau

Péles d’activités

D Poles d'activités en 1990 et 1999

. Péles d'activités en 1999

Fond de carte : IGN

Figure 2-8. Poles d’activités

La plus grande partie de ces communes poles d’activité sont localisées dans le secteur

Agglomération. Jusqu’en 1990 ce dernier a représenté un unique pdle majeur, mais depuis

68



1999 des communes périurbaines comme Crolles ou Montbonnot Saint Martin sont devenues

¢galement des poles d’activité.

2.1.2. Quel avenir ?

Les emplois ont augmenté, tout comme la population résidente dans le secteur
Grésivaudan et cette tendance ne devrait pas s’arréter d’un coup. Les projets continuent de se
développer et devraient voir le secteur Grésivaudan se renforcer sur le plan économique
comme les événements récents nous le laissent penser. En effet, 'arrivée le 12 avril 2002
dans le nouveau Centre de R&D baptisé « Crolles2 » sur la zone industrielle commune de
Crolles et Bernin des entreprises STMicroelectronics, Philips, Motorola (devenu Freescale
Semiconducteurs) a renforcé la vocation de la vallée du Grésivaudan comme acteur
incontournable dans le domaine des nouvelles technologies de l'information et de la

communication.

Ce programme de développement d’une durée de cinq ans est commun a trois des leaders
industriels mondiaux dans la recherche et le développement des technologies des
semiconducteurs. Il doit permettre la mise au point des technologies de fabrication de puces
de I’ordre du nanométre avec pour objectif de devenir leader mondial de ce type de produits.
La collaboration doit apporter des avantages déterminants aux partenaires en termes de cofts,
de réduction du temps de cycle, d’homogénéisation des plates-formes. Par ailleurs, les
investissements combinés des trois industriels sont a la hauteur de 3,4 milliards de dollars
entre 2002-2007 dont 1,2 milliards pour les investissements en R&D. Les industriels se sont

engagés a créer 1 200 emplois directs.

La création de la ZIRST de Meylan dans la vallée du Grésivaudan en 1972 a permis
d’accompagner, mais aussi d’entretenir la périurbanisation grenobloise, rendant par la méme
occasion Grenoble et son agglomération plus attractive en terme d’emploi. Le projet Alliance
entretient la dynamique impulsée par la ZIRST. La création de Minalogic (Micro
Nanotechnologies et Logiciel Grenoble-Iseére Compétitivité) le dernier-né des pdles de
compétitivité isérois a vocation mondiale combine la recherche sur la microélectronique et la
technologie logicielle. Il rassemble pas moins de 52 partenaires acteurs de I’industrie, de la

recherche et de I’enseignement supérieur ainsi que des collectivités locales et régionales.

L’objectif est d’apporter aux industriels frangais et européens des composants
miniaturisés, intelligents, leur permettant d’offrir des produits et des services a forte valeur

ajoutée. Les domaines d’activité concernés sont multiples : gestion de 1’énergie, biopuces, les
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textiles, le papier...13 Extrémement dynamique sur le plan technologique et industriel, la
région grenobloise a su tirer parti de son savoir-faire, les expériences de la ZIRST, d’Alliance

et Minalogic le montrent assez explicitement.

2.2. Les communes d’habitation

Les communes d’habitation (Figure 2-9) sont concentrées dans le secteur Agglomération

et dans les communes du secteur Grésivaudan de part et d’autre de 1’Isére entre Meylan et
Crolles.

Limites administratives
D Limite de secteur RUG
D Limites communales
Surface en eau

. Cours d'eau

Communes d'habitation
. Communes d'habitatation en 1990 et 1999

- Communes d'habitation depuis 1999

0 2,5 5 75 10km
N

Fond de carte : IGN

Figure 2-9. Communes d’habitation

13 CHIROT, F., « Les poles de compétitivité, vitrines de I'aménagement du territoire », Le monde, 08.02.05
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La périurbanisation se développe toujours, trois nouvelles communes sont devenues
communes d’habitation entre 1990 et 1999 : Montbonnot Saint Martin, Pontcharra et Le

Versoud qui appartiennent a ce groupe en 1999 alors qu’elles en étaient exclues en 1990.

Vingt communes concentrent 83 % des pendulaires sortants en 1990, elles sont au

nombre de vingt-trois en 1999 et concentrent 83 % des pendulaires sortants.

Les distances parcourues par les pendulaires engendrent des déplacements. Il est de plus
en plus fréquent qu’un habitant effectue, souvent en voiture, plus rarement en bus ou en train,
trente a quarante kilometres pour rejoindre, chaque matin, son lieu de travail et autant le soir,
en sens inverse, pour rejoindre son domicile. Nous assistons donc a un étalement de

I’urbanisation et une concentration des activités dans 1’espace.

Chaque jour, la région urbaine grenobloise est le lieu d’environ 1 300 000 déplacements
quotidiens (tous modes confondus) 4. Ils sont répertoriés en trois types de flux par le Syndicat

Mixte des Transports en Commun (SMTC).

Les déplacements internes représentent plus de 80 % des déplacements, ce trafic a
progressé de 30 % entre 1982 et 1995(enquéte ménages et déplacements de la région
grenobloise).

Le trafic de transit (origine et destination a I’extérieur de la Région Urbaine
Grenobloise) représente 2 % (seulement) de I’ensemble des déplacements.

Le trafic d’échanges (personnes vivant en dehors de I’ Agglomération Grenobloise

et venant y travailler) représente plus de 18 % de I’ensemble des déplacements.

Prés de 90 % des déplacements effectués en transport en commun public sont captés par
le seul réseau urbain de 1’agglomération grenobloise. Ceci montre une insuffisance dans le

développement des transports publics en direction des espaces périurbains.

2.3. Bilan
Au regard des Figure 2-9, Figure 2-8 et du Tableau 2-1 un constat s’impose : les
communes d’habitation, d’ou partent les pendulaires, sont plus étalées sur la zone d’étude que

les communes poles d’attractivité.

Seules trois d’entre elles appartiennent au secteur Grésivaudan et seulement depuis 1999.
Cette modification renforce la mise en place de nouveaux pdles économiques importants dans

la vallée du Grésivaudan, a méme de capter d’importants flux de pendulaires.

14 gchéma directeur 2000.

71



Les communes d’habitation se renforcent dans le secteur Grésivaudan, elles sont sept a
étre localisées dans le secteur Grésivaudan dont trois nouvelles en 1999. Au total, entre 1990
et 1999 le secteur Grésivaudan s’est renforcé. Il compte de plus en plus dans les pdles

d’activités et les communes d’habitation.

La séparation des fonctions «emplois » et « habitation » dans le territoire a des
conséquences sur les déplacements des pendulaires. Nous pouvons attester de 1’existence
d’une saturation, vécue au quotidien, des axes de circulation assurant la liaison entre le
secteur Agglomération et le secteur Grésivaudan, et plus généralement entre Grenoble et les

trois vallées.

L’offre trop réduite en maticre de transport public ne permet pas d’assurer aux habitants
des espaces périurbains un réel choix dans le mode de déplacement, alors que les communes
de ces zones sont, de plus en plus, les points de départ et d’arrivée. Il devient urgent de les
desservir correctement, les transports publics se doivent au minimum d’accompagner cette

tendance.

La périurbanisation sur le secteur Grésivaudan s’est traduite par 1’étalement du bati dans
la vallée mais également par I’implantation d’activités nouvelles et notamment la constitution
de deux technopoles : la ZIRST et Crolles 2 qui se sont installés 1a ou : «les qualités des
territoires apparaissent alors comme des facteurs singuliers de compétitivité et d’efficacité

des combinaisons productives » (ASCHER, 1993).

On notera I’importance des navettes domicile travail liées a un découplage des fonctions

résidentielles et productives tertiaires localisées dans les centres urbains.

La constitution des « poles d’équilibre » ne s’est pas accompagnée dans le méme temps
d’un développement suffisant des transports en commun en direction de la vallée du

Grésivaudan permettant de faire face au flux de pendulaires.

La périurbanisation s’est traduite par la transformation totale de 1’agglomération
grenobloise, entrainant des difficultés de tous ordres. Si la périurbanisation compromet le
développement du transport en commun, quand il est basé sur la seule densité de I’habitat, il

est peut étre temps de penser le probléme de manicre différente.
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CHAPITRE 3.
STRUCTURER LES DEPLACEMENTS
DANS LA PERIURBANISATION

...comment attraper le citadin moderne alors que ses
motifs, ses horaires et ses origines destinations de
déplacement varient toujours ?

A. Banos (2001)
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La part des déplacements pendulaires dont I’origine ou la destination est une commune
périurbaine ne cesse de croitre depuis plusieurs décennies. Ceux-ci sont le plus souvent
effectués en voiture et contribuent trés largement a la saturation des axes de circulation. Les
grands projets d’infrastructure visant au renforcement voire au doublement de ces axes n’ont

pas contribué a régler le probléme, bien au contraire.

L’espace affecté a la circulation s’est accru d’autant plus que 1’offre de transport public
dans les zones périurbaines n’a pas connu la méme évolution. La transposition au périurbain
du modele de déplacement des transports en commun urbains, le désengagement politique en
faveur des transports publics et la force des impératifs économiques pour les transporteurs

expliquent assez largement cette situation ou :

- les habitants des espaces périurbains n’ont pas, en réalité, le choix de leur mode de
transport, en raison d’une offre trop faible ou inadaptée se traduisant méme par une
inattractivité des transports en commun,

- la faiblesse de la demande n’incite pas a la création ou a I’amélioration de 1’offre
de transports en commun dans les espaces périurbains, réduisant par la méme leur

utilisation aux captifs.

Ainsi, les déplacements se trouvent essentiellement effectués en voiture particuliere dans
les espaces périurbains. Si la voiture offre des qualités indéniables en matic¢re de souplesse
des déplacements, la massification de son usage génere pour la collectivité d’énormes cofits
directs et indirects. Régler le probléme ne saurait se résumer a interdire 1’usage de la voiture,
ou a ¢élever des obstacles a la mobilité quotidienne des citadins ! Ce serait nier la réalité : la
périurbanisation est largement fondée sur la mobilité et tout retour en arriére est illusoire. Seul

I’usage de I’automobile constitue une variable susceptible d’étre modifiée.

Pour de multiples raisons, en particulier de disponibilité de 1’espace pour la voirie et de
capacité¢ de circulation sur celle-ci, l’utilisation de la voiture particuliére pour tous les
déplacements devient sous optimale. Il est devenu indispensable de disposer de moyens de se
déplacer autrement sans pour autant porter atteinte a la mobilité¢ individuelle et plus

généralement a la vie économique.

Il devient urgent d’élargir I’offre de transport en commun en direction du périurbain,
d’autant que, comme ’écrit MERLIN (1992), « les automobiles consomment plus d’espace
pour leurs déplacements que les transports en commun, c’est une raison pour donner la

priorité aux transports en commun, notamment la ou l’espace est rare ».
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Nous aborderons d’abord les problémes posés par la périurbanisation, en insistant sur
ceux posés en termes de transports publics et de déplacements individuels. Nous évoquerons a
cette occasion les moyens disponibles pour maitriser la périurbanisation ou au moins la

contenir.

1. LES CONSEQUENCES SOCIETALES D’UNE PERIURBANISATION INCONTROLEE

Elles sont nombreuses et concernent aussi bien le domaine de I’environnement que ceux

du social, de I’économie, de I’urbanisme ou du politique.

1.1. Coiits sur ’environnement

L’absence de véritable réseau de transport collectif attractif en milieu périurbain
condamne la voiture a demeurer le seul mode de transport adapté a ces espaces. L’absence de
transports en commun favorise 1’utilisation de la voiture et la multi motorisation des ménages.
Reconnue tant pour sa souplesse d’utilisation que par la possibilité qu’elle offre de relier tous
points desservis par les routes, elle est néanmoins source de pollutions. Si la plus évidente est
atmosphérique, il ne faut pas négliger les autres inconvénients notamment le bruit généré par

son usage intensif.

L’importance des émissions polluantes dégagées par la circulation automobile oblige a
s’interroger sur la pertinence de 1’'usage de la voiture comme seul mode de transport. En

réalité ¢’est son quasi monopole qui doit étre remis en cause.

Il faut ajouter que la dilution de I’habitat dans les espaces périurbains a ¢galement eu un
impact majeur sur I’imperméabilisation des sols et se trouve en partie responsable de la

multiplication des inondations.

1.2. Coiits économiques et sociaux

Le mouvement de périurbanisation est dominé par la dynamique du marché de I’habitat,
marqué lui-méme par « [’attrait de la maison individuelle » et I’offre de terrains périurbains
(WIEL, 2002). Le développement et ’ampleur du phénoméne se sont traduit par un colt
financier ¢€levé pour la population. Celui-ci peut étre illustré par 1’accroissement des cofits
d’acheminement des services sur des distances plus grandes (eau, gaz, ¢électricité,
téléphone,...) et par la multiplication des infrastructures rendues indispensables telles que les
stations d’épuration ou de traitement des déchets, ce qui se traduit par de nouveaux problémes
de logistique.

En réalité, tout cela conduit & un mécanisme de ségrégation sociale résultant de la

concentration de I’habitat collectif locatif au voisinage du centre, alors que la périphérie voit
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se développer un habitat individuel. Ainsi, comme nous 1’avons montré au chapitre précédent,
on observe une tendance des ménages a forts revenus a aller rechercher des logements
individuels en zone périurbaine, alors que les ménages a faibles revenus, qui n’en ont pas les
moyens, se retrouvent en forte proportion dans certains quartiers du centre-ville, et surtout en
banlieue ou dans les communes périurbaines moins attractives. Sans pouvoir parler de
désaffection des centres-villes par les couches sociales aisées, on percoit une relative
paupérisation des quartiers centraux qui s’ajoute a celle des cités périphériques, renforgant
ainsi les déséquilibres sociaux. En outre, les jeunes actifs sont attirés par la tranquillité¢ des
zones périurbaines entrainant ainsi un vieillissement de la population au centre de

I’agglomération (WIEL 2002, p. 57).

La desserte des zones périurbaines par de nouvelles infrastructures routiéres n’est pas
sans effets sur I’environnement économique et social des abords de ces nouvelles voies
(QUINET, 2000, p. 69). Les échangeurs situés autour des centres commerciaux renforcent
leur accessibilité mais entrainent le déclin des commerces traditionnels du centre. Ils doivent
¢évoluer pour faire face a la menace périurbaine, ou disparaitre. On observe des phénomenes
similaires sur I’habitat proche de ces nouvelles voies routieres (QUINET, 2000, p. 69). La
dégradation de la qualité¢ de vie le long de ces voiries nouvelles entraine une tendance au
départ des habitants et une baisse des prix fonciers. Constatant et éventuellement anticipant
cette évolution, les promoteurs développent des programmes de logements de moindre
qualité, et ceux qui s’en portent acquéreurs ou qui en sont locataires ont dans 1’ensemble des

revenus plus faibles. Une ségrégation par le revenu se met en place (QUINET, 1983, p. 69).

Les lieux de chalandise suivent leur propre développement selon qu’ils sont localisés
dans le centre de I’agglomération ou en milieu périurbain. Les habitants vivant depuis
longtemps dans une zone boudent les centres nouveaux qui sont davantage fréquentés par les

nouveaux arrivants (QUINET, 2000, p. 69).

La création depuis une trentaine d’années de zones d’activité difficilement accessibles
autrement qu’en voiture dans les espaces périphériques est également un facteur favorisant la
ségrégation et la non intégration sociale. Comment accéder a ces espaces des lors qu’ils sont
peu et mal desservis par les transports en commun ? Cela conduit a ce que ’accessibilité en
tant que facteur d’intégration soit remise en cause et contribue a générer une ségrégation
sociale. Comme le souligne BEAUCHARD, « que la mobilité cesse ou soit entravée, et

[’éloignement se transforme en marginalité » (BEAUCHARD, 1999, p. 72).
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1.3. Modification de ’'urbanisme

La dilution de I’habitat dans I’espace alors que les activités sont restées en majorité
concentrées dans le centre des agglomérations a engendré un accroissement des trafics et un
allongement des parcours. Notons que le volume des emplois en périphéries des grandes
agglomérations prend une place de plus en plus importante. Ce faisant, les actifs pendulaires
convergent vers ces zones d’emplois engendrant des trafics routiers importants. Au final, aux
flux de circulation centre — périphéries (qui sont les plus nombreux) s’ajoutent des flux
périphéries — périphéries (qui ne passent pas obligatoirement par le centre et nécessitent alors
la construction de rocades de contournement). Le développement d’infrastructures nouvelles,
pour faire face a ces mouvements migratoires, favorise 1’étalement spatial de la
périurbanisation. (DUPUY, 1995). La Figure 3-1 schématise le lien dynamique entre

circulation automobile, étalement urbain et infrastructures routiéres.

Nouvelles infrastructures

Etalement urbain Saturation des infrastructures

Accroissement de la
circulation automobile

Figure 3-1. Etalement urbain, circulation automobile et infrastructures routieres.

La réalisation de nouvelles infrastructures routieres et I’amélioration des réseaux routiers
destinés a accompagner la périurbanisation ont en réalité accéléré sa diffusion. La saturation
progressive des axes, entrainant la réalisation d’infrastructures nouvelles, pousse au

développement de la périurbanisation.

Le développement et I’aménagement des voies rapides pour faire face a I’afflux de
pendulaires apportent un soulagement temporaire a la congestion de la circulation automobile,
mais leurs effets modifient durablement la vie citadine (GUYON, 2000).

En améliorant 1’accessibilité automobile, une dynamique s’enclenche progressivement, il
y a un effet d’entrainement :

. dans un premier temps, de meilleures conditions de circulation incitent a un

accroissement de I’usage de I’automobile ;
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- dans un second temps, ces nouvelles difficultés de circulation ressenties autant sur
les axes périphériques que sur les axes du centre-ville incitent les résidents de ces
centres villes a rechercher un habitat en périphérie (qualité de vie, stationnement des
véhicules...). Or, I’emploi restant principalement localisé au centre, on assiste a une
augmentation des déplacements pendulaires et la pression de la circulation automobile

croit a nouveau.

La satisfaction des besoins de la circulation automobile conduit a une évolution vers deux

types d’urbanismes radicalement opposés :

- soit les fonctions d’habitat et d’emploi se séparent définitivement, le premier est
alors reporté en périphérie et le second maintenu au centre ;

- soit 'intégration des fonctions d’habitat et d’emploi est a nouveau encouragée au
centre, mais au prix de la remise en cause de la liberté de la circulation automobile et a

condition d’investir significativement dans les transports collectifs (GUYON, 2000,

p. 55).

1.4. Colits sur les transports individuels

L’allongement des parcours moyens des déplacements se ressent au quotidien : les
destinations évoluent, se complexifient, engendrant une transformation de la distribution des
trafics sur les axes et de leur répartition dans le temps. Ce phénomene est 1i¢ a I’étalement des

villes mais est aussi a I’augmentation des vitesses de déplacement.

On observe ainsi que le temps total moyen passé en transports pour des destinations de
type domicile travail reste a peu prés constant (loi de Zahavi). La séparation des fonctions

d’habitat et d’emploi a des répercussions sur les déplacements.

On assiste quotidiennement aux déplacements des pendulaires (les flux des travailleurs
entre le lieu d’emploi et I’habitat) sous forme de colonnes de voitures, ne comportant le plus
souvent qu’un seul passager. Bien que libérée des contraintes d’horaires et d’itinéraires, la

liberté de circulation en automobile se trouve ainsi largement illusoire.

L’accroissement des distances entre les lieux de travail et les lieux de résidence se traduit
indubitablement par I’augmentation de la part du budget des ménages allouée aux transports.
Le gain financier sur le prix du foncier lors d’un achat foncier en zone périurbaine est
progressivement perdu en cout de transport. Or cette charge ne peut pas étre assumée par
I’ensemble des ménages, une dynamique d’exclusion liée aux distances a parcourir peut ainsi

s’installer (BEAUCIRE, 2000). La dépendance a la voiture pour les habitants des espaces
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périurbains ou il n’existe pas de transports publics peut étre également synonyme d’exclusion
sociale. Lorsque les enfants des ménages périurbains arrivent a I’age de ’adolescence, leur
besoin d’autonomie pour leurs propres déplacements peut difficilement étre comblé du fait de
I’¢loignement des transports publics. Leur dépendance augmente et ne peut se trouver
compensée que par 1’acquisition de véhicules supplémentaires, ce qui contribue a alimenter

un cercle vicieux.

1.5. Coiits sur les transports collectifs

Le développement de la périurbanisation matérialisée par la construction des maisons
individuelles et I’acces a la propriété défient les schémas d’organisation des déplacements des
gestionnaires des transports en commun. En effet, « les citadins vivent de plus en plus a
[’échelle de vastes zones urbaines, traversant et fréquentant de multiples communes qui

appartiennent parfois a des bassins d’habitat et d’emplois différents » (MAY, 1998, p. 87).

Se développant « en tache d’huile » autour de bourgs anciens a proximité des villes, « en
doigts de gant » le long des axes de pénétration automobile ou par « mitage » du tissu rural,
ces zones périurbaines a treés faible densité sont difficiles a desservir par les transports

collectifs.

La desserte des espaces périurbains par les réseaux de transport collectif de surface,
comme les bus, est déraisonnable a la fois économiquement et financiérement pour la
collectivité (PUMAIN, 2000, p. 65). En effet, étendre les lignes existantes toujours plus loin
colte cher puisqu’il faut a la fois davantage de matériel et de personnel pour desservir des
sections a faible trafic. La Figure 3-2 schématise les problémes auxquels sont confrontés les

exploitants.

Réduction des recettes

Réduction de I’offre = ——> Réduction de la fréquentation

Figure 3-2. Etalement urbain, circulation automobile et infrastructures routieres.

Cette solution n’est évidemment pas raisonnable puisqu’elle conduit a accroitre les
¢léments structurels de déficits des transports publics (GUYON, 2000 p. 55). Pour
d’évidentes raisons physiques, qui tiennent a I’emprise de la voirie existante et a sa capacité,

tous les déplacements des pendulaires ne pourront pas é&tre assurés par les voitures
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particuliéres. « Ne serait-ce que pour que celles-ci puissent circuler, il faudra bien qu’une
part des déplacements soit assurée par un réseau de transports collectifs périurbains,
ferroviaires ou routiers » (GARGAILLO, 1994). 1l s’agit de la seule alternative réaliste

possible.

Pour conclure, la question des liaisons dans les déplacements entre les espaces urbains et
périurbains comporte de nombreux enjeux. La voiture particuliere assure la satisfaction de la
demande de déplacements mais engendre en retour d’importants dysfonctionnements. Pour
influer sur le comportement de déplacement dans les espaces périurbains, la mise en place de
transports en commun est incontournable mais cette politique doit suivre une logique claire :
répondre aux besoins de mobilité¢ des individus, donc assurer des liaisons entre les espaces
urbains et périurbains. Il s’agit d’offrir un choix dans le mode de déplacement des individus
mais pour que cela fonctionne réellement, le réseau doit étre attractif autant dans les espaces
urbains que dans les espaces périurbains. L’organisation des arréts des transports en commun,
sous forme de poles multimodaux et intermodaux associés a lI’implantation d’activités a
proximité, permettrait d’infléchir I’'usage de 1’automobile. Cette politique d’organisation du
territoire permettrait de satisfaire les besoins économiques et de minorer les colts de la

congestion du trafic.

2. UNE OFFRE DE TRANSPORTS EN COMMUN PERIURBAIN ADAPTEE

La réussite d’un réseau de transport en milieu périurbain passe par le développement
d’une offre capable de répondre a la demande de mobilité et le plus souvent par une réelle
coordination, voire par le regroupement, de plusieurs Autorités Organisatrices (AO) de

transports (MAY, 1998, p. 87).

2.1. Une définition de la mobilité

La mobilité se mesure en nombre de déplacements effectués par personne et par jour (on
peut aussi la mesurer en nombre de kilometres parcourus par personne par jour). L’unité
« déplacement » est 1’une des unités utilisées pour mesurer la mobilité¢ des individus et elle
peut étre réalisée avec plusieurs modes de transport. Elle correspond au mouvement d’une
personne qui va d’un lieu a un autre pour un motif déterminé, comme par exemple un

déplacement domicile-travail (PUMAIN, 1998, p. 139).

La mobilité est le plus souvent étudiée au quotidien (on parle alors de mobilité
quotidienne) pour analyser les mouvements de circulation liés aux activités de déplacements

habituels des voyageurs. La mobilité¢ peut étre également étudiée pour des déplacements
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supérieurs a 100 kilometres, on parle alors de mobilité lointaine (PLASSARD, 2004). Cette

derniére notion ne nous concerne pas ici.

La mobilité¢ quotidienne couvre les motifs de déplacements répétitifs d’une journée a
I’autre comme les déplacements obligatoires (travail, écoles) mais aussi d’autres types de
déplacements moins réguliers ou facultatifs : loisirs, achats ou pour motifs personnels
(PUMAIN, 1998, p. 144). Elle concerne donc I’ensemble des déplacements, quels que soient

leur durée, leur destination, leur fréquence.

Elle dépend du type d’habitat (maisons individuelles, immeubles collectifs), qu’il soit
urbain, rural ou périurbain, dense ou dispersé. Les services, les équipements, les commerces
et les lieux de travail sont autant de destinations qui influent évidemment sur les besoins de
mobilité. Enfin, ’intensité de la mobilité quotidienne est fonction des modes de transports
utilisés pour se déplacer (modes mécanisés ou non, privés ou publics) mais aussi des critéres
de différenciation plus individuels (age, sexe, CSP, niveau de revenu, composition du
ménage...).

La mobilité est fonction du mode de vie, on peut dire qu’en cela, elle est apparentée a un

bien de consommation de I’espace (GUYON, 2000).

2.2. Le développement de la mobilité

La périurbanisation a renforcé la demande en transports individuels. En effet, en ville une
part de la demande de déplacements est captée par les transports en commun urbain. En
revanche, I’absence d’une véritable offre de transports en commun périurbains ne permet pas
de répondre a cette demande de déplacements et plus généralement de mobilité. En
conséquence, pour satisfaire les besoins des individus, les déplacements sont effectués

principalement en voiture ! (ASCHER, 1998).

2.2.1. La voiture comme vecteur de mobilité : un choix de société

La périurbanisation est le résultat du croisement des stratégies d’utilisation de 1’espace
urbain par les ménages et de I’offre proposée en services, en commerces, de plus en plus
éclatée dans 1’espace. La voiture particulicre permet de répondre a ces besoins de
déplacement treés facilement (ORFEUIL, 2001, p. 5) par la réalisation de boucles de
déplacements!> et de pérégrination. La voiture permet in fine d’accroitre la mobilité et

demeure le seul outil capable de répondre aux exigences de déplacement des ménages

15 on appelle boucle de déplacements un ensemble de déplacements réalisés entre le départ et le retour au méme lieu (exemple domicile — travail —
achats — domicile).
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«modernes » comme [’atteste, par exemple, I’emploi du temps des parents qui travaillent :
dépose des enfants, travail, reprise des enfants gardés, activités de loisirs des enfants, courses,
retour au domicile. Cette pérégrination d’un jour de semaine soigneusement organisée et
minutée représente autant d’arréts possibles. La possession d’une voiture demeure 1’unique
fagon de faire face a cette complexité de chainage lorsque I’on vit en milieu périurbain (et

méme souvent en milieu urbain).

La pérégrination s’explique par une volont¢ de gain de temps, d’efficacité et
d’optimisation d’un déplacement pour plusieurs motifs de toute fagon nécessaires. C’est un
¢lément d’ajustement au fur et a mesure que le nombre d’activités augmente. Cette fagon
d’ordonner et de combiner les déplacements selon les motifs (travail, accompagnement, achat)
depuis le premier trajet!® (quitter le domicile) jusqu’au trajet terminal de la journée (retour au
domicile) renforce 1’idée d’un sentiment de gain de temps (qui n’est pas nécessairement réel).
La pérégrination permet la mise en relation des espaces fréquentés dans un intervalle de temps
pouvant aller du matin jusqu’au soir, c’est un mode de fonctionnement a part entieére réalisé

essentiellement en voiture particulicre.

On peut parler de « dépendance a 1’automobile » d’autant plus qu’il n’existe pas
actuellement de mode de transport en commun permettant de répondre a cette offre de
pérégrination et de mobilit¢ (PUMAIN, 2000, p. 70). Une mauvaise perception de 1’offre en
transports en commun (la qualit¢é de leur image aupres des voyageurs potentiels, leur

irrégularité, leur inconfort...) ne contribue pas a accroitre leur usage (GUYON, 2000, p. 55).

La place de I’automobile pour la réalisation de nos déplacements est un choix de société
et qui est facilité par la technique (GUYON, 2000). Elle représente une moindre contrainte
pour se déplacer. Associée a 1’idée de liberté, la voiture a pris une place extraordinairement
importante dans la vie quotidienne de chaque famille. Elle est ainsi devenue un objet
quotidien et individuel, personnel et personnalisable, enfin un service virtuellement et
partiellement gratuit car le conducteur ne s’interroge que trop rarement sur le cotit réel d’un
trajet!’.

La voiture individuelle permet de réaliser toutes les boucles de déplacement. Celles-ci
sont aussi possibles avec les transports en commun périurbains mais nécessitent pour cela une
¢évolution des mentalités (et des transports en commun performants et attractifs), qui peut étre

forcée et accélérée par 1’accroissement du prix des énergies fossiles et par la prise en compte

16 yp trajet est une partie d’un déplacement réalisé a I’aide d’un seul mode de transport, un déplacement peut ainsi étre compos¢ de plusieurs trajets.

17 vious pouvez a ce sujet calculer le cot réel d’un déplacement effectué en automobile sur le site de 'ADEME a P’adresse suivante :
http://www.ademe.fr/auto-iag/transports/atema/Autodiagnostic/parametres/parametreqS.asp
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des contraintes environnementales plus pesantes et méme trés inquiétantes a moyen et long

terme.

2.2.2. Satisfaire la mobilité avec les transports en commun

L’¢étalement urbain, I’implantation d’entreprises, de grandes surfaces, de commerces et
d’espaces de loisirs dans les espaces périurbains ont permis la constitution de nouvelles
destinations engendrant de nouveaux déplacements (professionnels et non professionnels)
entre les centres et les périphéries. Si ces déplacements sont le domaine privilégié des choix
entre les modes de transport individuels et collectifs, « ils peuvent aussi devenir celui de leur

complémentarité » (ASCHER, 1993).

Cette alternative est possible a condition que 1’utilisation accrue des transports collectifs
s’avere crédible. Dans cette voie, la desserte du périurbain par les transports en commun

s’inscrit dans une logique de modification de ses objectifs, de ses missions et de ses moyens.

Le remplacement pur et simple du « tout voiture » par un « tout transport en commun »
n’est pas une solution techniquement et financiérement possible pour répondre aux besoins de
mobilité. La logique des transports en commun en milieu urbain, qui repose sur une utilisation
massive de trajets réguliers et répétitifs, ne peut pas €tre transposée aux transports en commun
dans le périurbain ou les choix des destinations, au-delda des trongons principaux de
circulation, sont bien trop diversifiés. Les usagers ne se déplacent pas tous en méme temps, de

la méme fagon, sur les méme parcours et aux mémes heures (ASCHER, 1993).

Ainsi, 1’évaluation quantitative de la pertinence des transports en commun en milieu
urbain par I’indicateur de densité d’activité humaine (DAH) n’est pas adaptée a la question du
transport en commun en milieu périurbain. Cet indicateur ne permet de mesurer qu’en partie
la densit¢ d’usage d’un espace; elle prend en compte le nombre potentiel de personnes
fréquentant le site. Ce ratio caractérise les effets de centralité et permet de comparer des tissus
urbains différents. Il se définit comme la somme, sur une surface donnée, de la population et
des emplois qu’elle héberge, et divisée par ladite surface. Cette densité varie par exemple de
1 200 dans les zones les plus denses de Paris, a 20 pour des banlieues pavillonnaires a tissu
lache. Au-dessus d’une densité¢ de 300, le métro ou le RER s’imposent. Entre 300 et 120, le
tramway et le métro léger sont de bonnes solutions, mais en dessous de 120 on entre dans le
domaine du bus ou méme du minibus. En milieu périurbain ou il est généralement inférieur a
50, cet outil de mesure ne peut pas €tre utilisé pour déterminer 1’impact de I’implantation de

nouveaux équipements d’infrastructures. Par ailleurs, cet outil d’estimation quantitatif ne peut
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pas étre le seul facteur déterminant la validation d’un projet méme en milieu urbain. Le
passage d’une ligne dans une zone dense ne fait pas tout, la politique tarifaire, les
destinations.... sont des €¢léments aussi importants au regard des attentes des usagers habituels

ou potentiels.

En milieu périurbain, le trafic prévisible, qui doit s’examiner en termes réalistes, se situe

dans une fourchette de 1’ordre de 2 000 a 30 000 voyageurs/jour.

La fréquentation en zone périurbaine ne pouvant atteindre les niveaux de la fréquentation
urbaine, I’effort en mati¢re d’offre de transports en commun doit porter sur une capacité

adaptée aux besoins et une organisation attractive des services.

La mise en place d’un tel réseau doit s’organiser en favorisant la complémentarité des
modes de transports privés et publics, individuels et collectifs afin de répondre a une demande
de déplacement de plus en plus diversifiée (ASCHER, 1998). A ce titre, les enquétes qui
concernent le nombre de déplacements par jour, les modes utilisé€s... peuvent apporter des
réponses sur la mobilité des individus et permettre d’envisager les moyens nécessaires a la

satisfaire au mieux.

Cette politique en faveur de ’organisation de la complémentarit¢ des modes apparait
comme la seule solution pour satisfaire une partie de la mobilité par les transports en
commun. Comme le souligne ASCHER (1998, p. 98) « Les transports collectifs, en dehors
des hypercentres des villes et de quelques grands axes urbains, perdent du terrain et ont
besoin qu’on leur accorde de plus en plus d’avantages et de moyens ». 1l s’agirait au final de

mettre en place une politique de transport multimodale et intermodale.

Développer un réseau de transports fondé sur la multimodalité et I’intermodalité¢ des
modes de transports, privés comme publics, est une possibilité pour répondre a la demande de
mobilité. « La stratégie de la multimodalité semble a long terme plus sire car elle s’inscrit
dans une conception globale du transport qui considere que les divers modes ont leurs zones

de pertinence et leurs circonstances d utilisation respective » (ASCHER, 1993).

La définition de I’intermodalité est la possibilité de passer d’'un mode de transport a un
autre au cours d’'un méme déplacement (BEAUCIRE, 1996). Systéme organis¢ de
déplacements, il doit couvrir autant I’intégration tarifaire que 1’organisation coordonnée et
combinée des modes de transports entre eux (rabattements en transport public, en voiture et
en vélo vers les gares et stations). Il s’agit d’assurer une cohérence, une harmonie pour les

déplacements nécessitant une rupture de charge.
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La notion de multimodalité est plus large. Il faut différencier les pratiques multimodales
combinées au sens de 1’association de la voiture a un mode de transport collectif au cours
d’'un méme déplacement et les pratiques multimodales alternées passant par un recours
différenci¢ dans le temps et dans 1’espace a la voiture et aux transports collectifs. Ces

pratiques sont possibles grace a 1’existence de poles d’échanges.

La réalisation d’un tel réseau s’inscrit alors dans une perspective de prise en compte des

besoins des usagers potentiels en leur laissant le choix du mode de transport le mieux adapté.

2.3. Une offre attractive, adaptée aux besoins de mobilité

De bonnes conditions de circulation sur les réseaux de transports en commun périurbains
sont primordiales pour maintenir un bon niveau de clientéle, satisfaire sa demande de mobilité

et faciliter les conditions d’entrées et de sorties du réseau.

2.3.1. Les conditions de circulation

L’attrait des transports en commun en milieu périurbain tend a dépendre au moins autant
de leur rapidité, de leur fréquence et de leur confort que de leur facilit¢ d’accés (ASCHER,
1993) et de la possibilité de stationner au plus pres des arréts. Il est indispensable de prendre
en considération les exigences des usagers. En présence d’une offre insuffisante, la clientele
délaisse petit a petit le systéme de transports publics. Le risque est alors grand de considérer
que la clientele d’usagers s’est écartée du transport collectif du fait de I’attrait de la
concurrence que constitue la voiture individuelle et n’est plus récupérable, alors qu’elle a été
en fait repoussée par les insuffisances du systeme, dont 1’amélioration seule permet, mais a

terme seulement, la fréquentation (GUYON, 2000).

Le succes de I'offre des transports résulte donc de nombreux facteurs, parmi lesquels il

faut citer :

- la coordination entre les modes de transports

- Daccessibilité pour tous et pour tous types de motifs de déplacement

. le tracé et la structure des lignes,

. la détermination des arréts,

- la fréquence (adaptée au périurbain),

- le cadencement de 1’offre (répétition a 1’identique des horaires de passage),
- la capacité,

. le niveau de confort,

- la qualité du service,

85



- I’amplitude du service,

. la structure tarifaire,

- DPinformation du public,

« la communication,

- la régularité du service,

- la sécurité pour les usagers et les agents de conduite,

- le nombre de destinations possibles avec et sans correspondance,

- Dorganisation du rabattement,

Nombre de ces dispositions militent en faveur d’un Transport en Commun Périurbain en
Site Propre (TCPSP) seul garant de vitesse et de régularité. On entend par site propre une
infrastructure protégée, c’est a dire un site non perturbé par d’autres circulations et ou le
franchissement des carrefours peut s’effectuer par la prise en compte anticipée des véhicules

collectifs.

2.3.2. Une offre intermodale et multimodale

Un probléme rencontré dans les zones périurbaines est celui de la rupture de charge. Celle-ci
est synonyme d’une interruption dans un déplacement due a un changement de véhicule ou de
mode de transport. Il y a rupture de charge quand un usager se rabat avec son véhicule
particulier a un arrét (passage d’un véhicule individuel a un véhicule collectif). Une
correspondance sur un méme quai entre deux trains, tramways, bus, différents est également

une rupture de charge.

Les ruptures de charges pour lesquelles les usagers ont une emprise temporelle connue
sont mieux gérées par les usagers et donc mieux pergues (choix du départ de la résidence/lieu

de travail en fonction du passage prévu du transport en commun).

Par contre, celles entre deux modes de transports publics sont dissuasives. Mal pergues
par le voyageur, elles sont synonymes d’attente et de perte de temps, de fatigue, d’inconfort.

Face a cette situation, I’usage de la voiture se comprend d’autant mieux.

Un transport en commun périurbain ne peut étre attractif et se présenter comme un choix
alternatif a 1’usage de la voiture individuelle qu’en gérant cet aspect de la rupture de charge.
L’aménagement des pratiques multimodales et intermodales constitue une solution minimale

a ce probléme et le développement d’un transport en commun périurbain en site propre est de
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nature a assurer le renforcement de 1’attractivité du systéme auprés des usagers (qualités de

vitesse, fréquence réguliére, capacités d’accueil...).

Cette combinaison (politique de transport multimodale et intermodale et transport
périurbain en site propre) constitue I’'unique fagon de répondre aux attentes des usagers qui
« cherchent a disposer de toujours plus de capacité de choisir, de changer, d’arbitrer »

(ASCHER, 1993).

Ces mesures militent pour la création d’un réseau de transports en commun périurbain en
site propre. Ce réseau est axé sur un mode de transport attractif incitant les pratiques de
report/transfert modales. La mise en place d’une politique de transport multimodale répond a
cette logique, elle « s’inscrit dans une conception globale du transport qui considere que les
divers modes ont leurs zones de pertinence et leurs circonstances d’utilisation respectives et
que l’essentiel n’est pas de déplacer les frontieres de ces zones et des usages des divers

modes, mais d’optimiser pour les individus et pour les collectivités les dispositifs complexes

qu’ils forment ensemble » (ASCHER, 1993).

La notion de réseau que nous évoquons est large dans le cas présent. Elle couvre le mode
de transport, les voies nécessaires a sa circulation, les lignes de desserte, les points d’entrées
et de sorties du périmetre des transports publics ou la mise en place de services destinés aux
usagers afin de gérer, d’occuper, d’atténuer 1’attente et le sentiment de perte de temps en

permettant la réalisation de taches quotidiennes.

De nouveaux services de transport en commun se proposant comme une alternative a
I’'usage de la voiture doivent offrir une offre conséquente, sans négliger pour autant les
aspects d’utilisation et de confort, en somme la qualité du service. Ces derniers peuvent faire

basculer le choix de I’individu en faveur des transports collectifs. (GUYON, 2000)

Sans un réel souci de prise en compte de ces aspects, la voiture individuelle aura toujours
la préférence du voyageur. D’ailleurs pour certains types de déplacements, elle restera
toujours la plus capable de remplir certaines fonctions et conservera la préférence des

utilisateurs (courses familiales par exemple).

Au-dela du principe de 'intermodalité, une politique efficace en faveur des transports
publics doit étre intercommunale, interdisciplinaire et multi opérateur. L’optimisation des
relations entre les différents réseaux repose également sur la mise en cohérence des
informations de circulation : horaires, tarifs, information... La coordination entre les différents

décideurs et acteurs est alors un signe de réussite.
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Avec la multiplication des destinations des actifs pendulaires et la diversification de leur
localisation résidentielle, la réalisation d’un TCPSP s’envisage dans un cadre régional et non
plus seulement sur un périmetre périurbain. La desserte des pdles autour d’une agglomération
est obligatoire tout autant qu’entre des agglomérations ! (par exemple Lyon — Voiron —

Grenoble — Crolles — Chambéry soit plus d’une centaine de kilometres).

2.4. Le choix de I’offre

On peut définir les principes de fonctionnement d’un TCSP en milieu périurbain autour

d’une offre attractive.

2.4.1. La pertinence de I’offre

Indépendamment de 1’organisation du service de transport dédié aux usagers,
I’¢laboration du réseau et I’emplacement des arréts s’appuie sur la localisation des principaux
poles émetteurs et récepteurs de flux de déplacements : zones d’habitats, pdles d’emplois et

grands équipements (ASCHER, 1998, p. 101).

Sachant que certains sites constituent des poles générateurs de déplacement, les relier
entre eux a travers les pratiques multimodales et intermodales garantit a priori une bonne

efficacité du systéme de transport. Les liaisons concernent notamment :

- les pdles d’emploi (zones d’activité en périphérie tel que les technopdles),
. les centres villes,

. les centres commerciaux,

- les zones d’habitat sur un large périmetre,

« les universités,

. les établissements scolaires,

- les centres administratifs tres fréquentés du public,

.« les gares,

- les hopitaux,

- les équipements sportifs,

- les équipements culturels.

Tous sont émetteurs de trafic, mais certains de fagon relativement discontinue, comme les
gares (hors trafic de banlieue), les commerces, les universités ou les hopitaux, alors que
d’autres suscitent des mouvements pendulaires, tels les poles d’emploi et les établissements

scolaires.

88



Pour utiliser au mieux, en heures creuses, la capacité des transports, et éviter d’avoir a
assumer des trafics massifs unidirectionnels a I’heure de pointe, le tracé des lignes doit tenter,
dans la mesure du possible, d’¢établir des liaisons entre des pdles diversifiés, susceptibles de
générer des trafics répartis sur une grande amplitude de temps et dans deux directions
opposées au moins. Pour I’opérateur de transport, la diversification de I’offre permet de

répartir les pointes sur I’ensemble du réseau.

A la contrainte quantitative de [’¢laboration d’un tracé s’ajoutent des contraintes
qualitatives. La vitesse commerciale dépend aussi de I’itinéraire le plus direct possible et des

contraintes de circulation.

2.4.2. La détermination des arréts

Elle est fonction de trois critéres (GUYON, 2000) :

. les contraintes du site,
. I’aire de desserte,

- D’espacement entre arréts.

Les contraintes du site les plus importantes concernent 1’occupation du sol et peuvent

contraindre a implanter un arrét nettement plus loin qu’a son emplacement idéal.

L’aire de desserte est fonction a la fois de la distance que 1’usager accepte de parcourir
pour rejoindre la station, ou sa destination depuis celle-ci, et de la géographie des lieux qui

peut modifier I’accessibilité physique des sites desservis.

On considére en général que 1’aire de desserte est comprise dans un cercle de 300 a
500 metres autour de la station (BEAUCIRE, 2000), cette dernic¢re valeur correspondant a la

plus grande distance que le voyageur accepte de parcourir a pied.

L’espacement entre arréts est lui aussi fonction de ’aire de desserte mais influe fortement
sur la vitesse commerciale de la ligne. Il doit étre le plus important possible, dans la limite des

aires de desserte réelles de chaque station (GUYON, 2000).

Une des difficultés majeures pour le réseau de transport en commun périurbain réside
dans la mise en relation d’espaces déséquilibrés en termes d’activités et de services distants
les uns des autres. Pour illustrer notre propos, nous pouvons prendre 1I’exemple des pdles
d’emplois, des centres administratifs, des hopitaux (concentrés dans I’espace) et des zones
d’habitats (étalées et fragmentées dans I’espace). L’enjeu se porte sur la localisation relative

de I’origine du déplacement et de la destination terminale du déplacement par rapport au pole
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d’échange. Cette distance a parcourir depuis/vers le TCSP périurbain ne doit pas étre

dissuasive pour I’usager.

2.5. Lattractivité du réseau

Un réseau de transports en commun périurbain ne représente pas seulement pour les
territoires une offre quantitative de transport, mais également une offre qualitative a travers le
service de transport proposé, I’impact sur la consommation d’espace et 1’environnement
(bruit, pollution de I’air, pollution visuelle, pollution du sol, vibrations, empreinte dans le

paysage, ont un colt social pour la collectivité).

Pour faire face aux difficultés de circulation, une solution appropriée consiste a
développer et favoriser les déplacements multimodaux en constituant des poles d’échanges.
Les aménagements possibles peuvent prendre diverses formes, telles que :

- des procédures de concertation avec les entreprises (Plan de Déplacements
Entreprises (PDE)),

- la création de parcs relais associés a des prestations de services...

2.5.1. Plan de Déplacements Entreprises (PDE)

L’acquisition par les entreprises de terrains uniquement alloués au stationnement de
véhicules a un colt élevé, ce foncier immobilisé constitue une charge qui peut étre réduite a
condition de mettre en place une offre parallele comme la création d’un PDE.

Un PDE ou plan de mobilité a un double objectif :

« réduire la part de la voiture dans tous les déplacements générés par 1’entreprise
(trajet domicile-travail, déplacements professionnels...),
- optimiser et sécuriser les déplacements des salariés.

Leur but est d’infléchir les habitudes de déplacements en mettant en place un plan
d’actions visant & encourager I’usage des modes de transport alternatifs peu ou non-polluants
(marche a pied, vélo, transports en commun, covoiturage) et en offrant un éventail de services

aux salariés sur le lieu de travail. Les mesures de promotion des PDE sont multiples !

2.5.1.1. Mesures de promotion des modes de transport alternatifs :
Elles revétent plusieurs aspects :

- Participation financiére aux abonnements de transports en commun, titres de

transports offerts pour les déplacements professionnels,
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- Remise d’équipements de sécurité pour la pratique du vélo (casque, éclairage, ...),
création de vestiaires-douches et de parcs a vélos sécurisés, révision des vélos des
salariés sur site, achat ou location d’une flotte de vélos d’entreprise,

- création d’un forum de covoiturage sur le site intranet de la société, abonnement a
une centrale de covoiturage, places de stationnement réservées pour les véhicules
servant au covoiturage dans les parcs relais, nettoyage du véhicule, vidange offert aux

pratiquants du covoiturage...

2.5.1.2. Mesures visant a limiter les déplacements des salariés :
Elles concernent tant les aspects professionnels que personnels :

. télétravail, visioconférence,
. cafétéria d’entreprises, coin cuisine,
- bibliotheéque, activités artistiques, salle de sports,

. creche d’entreprise, service de blanchisserie, permanences juridique et bancaire,...

La liste de ces mesures n’est pas exhaustive, de multiples initiatives pour promouvoir la

mobilité alternative et limiter les déplacements en automobile des salariés sont possibles.

2.5.2. Poles d’échange

Les poles d’échange sont des nceuds importants d’un réseau de transport, ils servent aux
correspondances entre modes de transport collectifs/collectifs et collectifs/individuels.
« L’aménagement des points de rupture de charges (lieux de transbordement d’un moyen de
transport a un autre) marque le paysage et constituent autant de points nodaux ou neeuds de
communication » (MERENNE, 1995). Les plus dynamiques concernent ceux ou se trouvent

les TCSP (tramways, métro, gares...)

Les correspondances entre les lignes se traduisent généralement par des périodes
d’attente. La transformation de cette attente en occupation constitue un enjeu en faveur de
I’accroissement de 1’attractivité des transports publics. Il s’agirait d’associer grace a ces pdles,
fonctionnalité¢ (se déplacer) et utilité (par exemple faire un achat de biens ou de services)

dédiés aux usagers... des transports en commun.

Les poles s’inscrivent dans une politique de partage modal entre les différents moyens de
déplacement tout en étant favorables a ’'usage des transports collectifs. Aménagés aux
stations disposant de transports en commun en site propre, ils contribuent a la réalité d’une

alternative a I’usage de la voiture individuelle pour certains types de déplacements.
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Pour accroitre Iattractivité de ces pdles, des services ouverts aux usagers peuvent étre
développés, comme des bornes Internet ou aménager les parkings sous forme de parkings
relais. Leur succeés est fonction du bon dimensionnement du pdle tout autant que de sa
valorisation. L’aménagement des gares constitue une voie a explorer mais d’autres existent
comme le développement de services visant a accroitre les déplacements multimodaux dans
les zones périurbaines. On pourrait imaginer une « transposition » de 1’expérience récente (et
réussie) de Lyon quant a la réalisation d’un réseau de location de bicyclettes. Nous présentons

quelques exemples d’aménagement.

2.5.2.1. Les gares

A T’exemple des aménagements réalisés notamment dans les gares de la région
parisienne!®, ’aménagement d’espaces de consommation et de services dans certaines gares
du réseau régional est une idée a reprendre. Il s’agit de développer les commerces!® au méme
titre que les services publics comme des guichets de poste, de sécurité sociale... cette mixité
commerce/service/transport est peu présente en France. La création d’une direction des gares
en janvier 2000 ayant pour but de « valoriser cet espace qu’est la gare » résume Pascal Lupo,

son directeur, est le signe d’un changement de politique concernant la gestion du patrimoine

de la SNCF.

Or s’agit-il d’une création de nouvelles activités ou au contraire d’une redistribution dans
I’espace des activités préalablement existantes — ou déja fermées pour cause de «non

rentabilité » ?

2.5.2.2. Parc relais

« Les parcs relais organisent le stationnement des voitures au droit des stations de
transports publics, pour une meilleure complémentarit¢ modale » (CERTU, 1998). Ils sont

associés a 1’'usage de la voiture individuelle.

Leur principe est donc le suivant : 1’'usager se rend en voiture de son domicile a une
station de transport en commun, laisse son véhicule a la station sur un parking gardé et

réservé a cet effet, et continue son trajet en transport en commun jusqu’a sa destination finale.

Il s’agit d’inciter les automobilistes, sur certains axes et dans certaines conditions, a

abandonner leur véhicule au profit des transports publics.

18 BUFFIER D., « La SNCF veut implanter des galeries marchandes dans ses grandes gares », Le monde, 04.04.03
19 BUFFIER D., « Les usagers réclament d'abord une amélioration du service », Le monde, 04.04.03.
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Ils doivent ainsi inciter a 1’utilisation des transports en commun puisqu’ils offrent des
avantages aux utilisateurs de ces structures circulant ensuite sur le réseau de transport en

commun (une superficie de 3 300 m? permet de garer environ 160 véhicules)29.
L’attractivité de cet équipement repose sur la proximité :

- des stations de transports publics pour minimiser la perte de temps liée aux
changements de modes ;

« des neeuds de communication afin de rendre le moins pénible possible le détour
nécessaire pour rejoindre le pdle d’échange et ainsi donner aux usagers le sentiment

d’une perte de temps acceptable voire 1égitime... (commerces et autres services)

Leur succes est fonction de nombreux aménagements (CERTU, 1994) et surtout de bon

Sens.

2.5.2.3. Les aménagements de I’espace public

Les aménagements de 1’espace public ont comme but le passage sans effort de la voiture

aux transports en communs.

Le positionnement d’un parc relais (CERTU, 1999) doit tenir compte du trafic sur les
infrastructures de circulation et étre situé en amont des difficultés de circulation. Congus pour
faciliter les pratiques intermodales, ils sont accessibles a tous, disposent d’une bonne
signalétique des itinéraires d’acceés et sont situés a proximité immédiate d’une station de

transport en commun périurbain en site propre.

Ils visent ainsi a attirer les voyageurs en les incitants a 1’utilisation des transports en
commun. Il s’agit d’un outil de transfert d’un mode a un autre, un outil de modération de
I’usage de 1’automobile sans pour autant réduire la mobilité et donc sans vouloir nuire a la

vitalité économique (CERTU, 1993).

2.5.2.4. Les aménagements pour Pattractivité du réseau
Pour obtenir des résultats significatifs, la pratique de 1’intermodalité au parc relais, portée
par un réseau attractif (vitesse, confort et qualité de service sur I’ensemble du réseau), doit

étre encouragée par des offres tarifaires.

Participant a ’optimisation de 1’usage du réseau de transport, ils peuvent capter de
nouveaux usagers qui trouvent 1a un véritable avantage dans l’utilisation des transports en

commun périurbains en site propre, comme par exemple celui de se soustraire a la conduite

20 1) faut compter 100 a 150 m? pour la circulation d’une voiture particuliére (circulation et stationnement)
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automobile en ville, a la réduction de leur budget transport (cotit de stationnement), associés a

un gain de temps et une tranquillité d’esprit.

Leur conception et leur aménagement comme lieu d’échange doit faciliter le passage d’un

mode a un autre. On peut indiquer quelques pistes :

- assurer la sécurité du parc et des véhicules par un gardiennage,

- adopter une politique tarifaire adaptée (gratuité ou combinée avec les transports en
communs) (CERTU, 1994),

- mettre en cohérence le dimensionnement avec 1’attractivité du mode de transport
collectif,

- offrir une lisibilité¢ du parcours pédestre entre 1’aire de stationnement et le mode de
transport en commun,

« se trouver a proximité de la station,

- mettre en place des correspondances avec d’autres services périurbains,

- assurer la gestion de I’attente en assurant une offre de services annexes,

. garantir la sécurité et I’accessibilité piétonniere.

Les parkings relais jouent alors le role d’une passerelle entre les transports collectifs
publics et les transports individuels. En s’articulant avec les lignes de transport en commun
périurbain en site propre, ils valorisent les pdles multimodaux et les déplacements

intermodaux. Ils font partie intégrante du réseau et favorisent son attractivité.

Ils peuvent devenir des poéles structurant du paysage périurbain a condition d’en
aménager les abords. Une bonne accessibilité piétonnicre est un facteur déterminant dans le

réle d’animation que peut jouer une desserte de transports en commun en site propre.

L’aménagement de parcs relais et de services destinés aux usagers (mais pas uniquement)
autour des stations de transports en commun périurbain vise a renforcer lattractivité de
I’ensemble du réseau. Ces poles peuvent se situer a la croisée des domaines des Autorités
Organisatrices (AO) et des communes ou des EPCI (Etablissements Publics de Coopération
Intercommunales) compétents. Il convient alors de régler les roles respectifs et la répartition

de prise en charge des investissements et éventuellement du fonctionnement.

2.5.2.5. Développer I’intermodalité entre les modes doux et les autres

Des initiatives ont ¢té prises pour le développement des modes doux de circulation

comme a Lyon?! et bientdt Paris et Marseille?? avec 1’organisation d’un réseau sécurisé¢ de

21 L ANDRIN S., « Lyon met 2000 vélos a la disposition de la population », Le monde, 21.04.05.
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location de bicyclettes sur le périmétre urbain et périurbain connecté au réseau de transport
public (proximit¢ des bornes, tarification avantageuse pour les usagers, lisibilité

d’utilisation...).

En effet, dans le cadre du renouvellement de son marché du mobilier urbain, Lyon a mis
en place en mai 2005 « un vaste réseau de location de bicyclettes novateur. 2 000 vélos mis en
libre acces sur 200 bornes installées a travers la ville, ainsi qu’a Villeurbanne pour permettre a
tout Lyonnais d’emprunter un vélo a moins de 300 meétres de chez lui ». Depuis son
lancement « Le vélo en libre-service est entré dans le quotidien des Lyonnais. Détacher un
deux-roues d’une borne place Bellecour, puis le déposer apres avoir fait ses courses a une
autre station est en train de devenir un nouveau mode de transport public ». Le principe est tel
que « La premiere demi-heure de location est gratuite, comme la premicre heure, pour les
titulaires d’une carte des Transports en commun lyonnais (TCL) ; I’heure suivante cofite entre
0,5 € et 1€, suivant la formule d’abonnement choisie. En pratique, les habitants de Lyon
roulent gratuitement. Ils peuvent laisser le vélo emprunté dans n’importe quelle station de la
ville, faire leurs courses, se rendre sur leur lieu de travail et reprendre un autre vélo pour

effectuer leur trajet de retour ».

Le Vélo’v est considéré comme « inviolable et involable » assure Franck Ponsonnet, le
directeur régional de JC Decaux. Cette bicyclette est munie de quatre points de controle
numérique qui vérifient aprés chaque utilisation que les freins, les vitesses et le phare
fonctionnent correctement, ainsi que le gonflage des pneus. Les vélos défectueux restent

bloqués sur leurs bornes et I’information est envoyée a un central.

Inspirée du modele de Vienne pour élaborer son plan, le dispositif incite les utilisateurs a
déposer leur vélo et non a le conserver (L’expérience autrichienne a montré que 90 % des
gens utilisent les vélos moins d’une demi-heure). « Cela assure un turn-over et une
autorégulation du systéme », explique Gilles Vesco, vice-président a la communauté urbaine

en charge de ’opération.

Le succes d’un tel systéme est conditionné par la mise en place d’un réseau sécurisé de
voies cyclables : en effet, un sondage, réalis¢ en 2000 par Ipsos pour la communauté urbaine
de Lyon, avait montré que les freins a 1’utilisation du vélo étaient le vol et le manque de

sécurité.

22 GIRARD L., «Le vélo urbain en libre-service bouscule les contrats d'afficheurs », Le monde, 13.02.06.
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2.6. Incidence sur I’aménagement du territoire

Au-dela de leur fonction de mode de transport, les transports en site propre ont une
incidence sur 1’occupation du sol, ils marquent 1’espace qu’ils traversent et induisent des
formes urbaines (BEAUCIRE, 1996). Comme le souligne ASCHER (1998, p. 101), ils ont des
« vertus urbaines et urbanistiques qui vont bien au-dela d’une fonctionnalité de transport

simple ».

Les stations de transports ferrés urbains (tramway, métros) offrent aux habitants vivant
dans le rayon de marche a pied (500 métres) une bonne accessibilité au réseau sans qu’il soit
nécessaire d’utiliser un mode de rabattement. Ce faisant, 1’occupation du sol est dense (dans
un rayon de 500 metres). Cet espace étant limité, les valeurs foncieres s’y ¢lévent fortement et

contraignent a une occupation plus intensive, ce qui est moins le cas, au-dela.

On ne constate pas avec les transports routiers cet état de fait. L’autobus est peu propice a
engendrer ses propres formes d’urbanisation. C’est un mode de transport 1éger, souple, sans
infrastructures propres, qui s’adapte a 1’urbanisation plus qu’il ne I’engendre (MERLIN,

1992).

Les transports en commun n’ont une réelle influence durable sur la structuration de
I’espace que lorsqu’ils disposent de leur propre voie de circulation matérialisée par une
emprise physique réservée et exclusive. Cette réalité, visible en zone urbaine, témoigne en
faveur du développement des Transports en Commun Périurbain en Site Propre (TCPSP). Le
choix du mode de transport s’avere donc déterminant pour 1’urbanisation. « La
restructuration des fonctions d’habitat et d’activités s effectue autour de ces axes majeurs de

déplacement » (BUSSIERE, 1993).

Ainsi les transports en site propre représentent, en plus de leur fonction de déplacement,
des instruments majeurs de I’aménagement du territoire, du développement économique et
social (avec des retombées sur la qualité de vie et la protection de I’environnement). Ils
incarnent un moyen efficace pour agir sur 1’étalement spatial de 1’habitat, contribuent a
améliorer I’accessibilit¢é d’un territoire (urbain comme périurbain) et rendent possible le
développement ou le renforcement de divers équipements collectifs (ASCHER, 1993).
Cependant, ce dernier effet est souvent limité dans I’espace au voisinage des arréts. Dans ce
cas, il n’est pas systématique et son apparition est fonction des actions d’accompagnement
mengées par les autorités locales en matiére d’urbanisme. Il est primordial de tenir compte des
influences de 1’urbanisation dans les déplacements et réciproquement et de tirer parti des

infrastructures existantes.

96



Les TCPSP devraient faire partie des criteres décisifs pour la localisation des
équipements publics et privés, et ils devraient étre accompagnés autant que possible

d’aménagements pour favoriser I’intermodalit¢ (ASCHER, 1998, p. 101).

3. LES DISPOSITIONS EN FAVEUR DU DEVELOPPEMENT DES TCPSP

Face a I’enjeu des déplacements, une réglementation a été mise en place depuis le début
des années 1980. Les lois et les documents d’urbanisme ont vu leur champ d’application
s’¢largir et concerner des territoires plus vastes. Ces outils permettent aux agglomérations de
maitriser et d’organiser les déplacements collectifs et individuels, motorisés ou non, en ville.

Ils ont permis de mieux appréhender les mécanismes de déplacements.

Nous orienterons notre analyse sur le seul volet « transport de personnes » des documents

d’urbanismes.

3.1. La Loi d’Orientation des Transports Intérieurs (LOTI)

La Loi d’Orientation des Transports Intérieurs (LOTI) incarne la volonté politique de
prendre en charge les problémes liés aux déplacements. Votée en 1982, elle met a la charge
des « autorités organisatrices » (AO), (formées de collectivités territoriales), 1’organisation
des transports publics urbains dans leurs limites territoriales. Cette loi pose le principe du
droit au transport pour tous, le principe du libre choix de 1’usager entre les différents modes
de transport et réaffirme la mission de service public des transports collectifs urbains. La
question des limites des objectifs de la LOTI, dans un contexte d’étalement urbain supérieur

au périmetre territorial de compétence de I’ AO, reste néanmoins posée.

En outre, le législateur a créé les Plans de Déplacement Urbain (PDU) qui prévoient une
compatibilité entre les différents documents de planification et de gestion (plans régionaux

d’aménagement, schémas directeurs...).

3.2. La loi Solidarité et Renouvellement Urbain (SRU)
La loi Solidarité et Renouvellement Urbains (SRU) du 13 décembre 2000 a créé les
Schémas de Cohérence Territoriale en remplacement des anciens Schémas Directeurs. Les

Plans d’Occupation des Sols (POS) sont pour leur part remplacés par les Plans Locaux

d’Urbanisme (PLU).

Elle renforce la compétence des PDU en leur confiant davantage de fonctions. La loi
SRU prévoit de renforcer les liens entre PDU et les documents de planification en termes de
déplacements, en rendant obligatoire la cohérence des PDU avec le Schéma de Cohérence

Territoriale (SCoT) et le Plan Local d’Urbanisme (PLU) des communes.
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La loi avait déja favorisé la coopération entre autorités organisatrices de transport a
travers la création de syndicats mixtes de transport. Ce dispositif repose sur un principe

d’association volontaire au sein d’une structure qui compléte son action coopérative.

Cet encouragement a la coopération est dicté par le constat suivant : les trajets domicile-
travail, compte tenu de la périurbanisation, peuvent étre réalisés sur le périmétre de plusieurs
autorités organisatrices de transport. Sans la rendre obligatoire, la loi tend a faciliter
I’association d’une ou plusieurs autorités organisatrices de transport au sein d’un syndicat
mixte, dont le périmetre est déterminé par les autorités elles-mémes. Les objectifs dévolus a
ce syndicat mixte consistent en la coordination des services par les autorités organisatrices de
transport, la mise en place d’un systéeme d’information a I’intention des usagers, ainsi que la

recherche d’une tarification coordonnée et des titres de transport uniques ou unifiés.

La loi confére au syndicat un pouvoir de substitution en lui octroyant la possibilité
d’organiser, des services qui peuvent étre réguliers ou a la demande, ainsi que la réalisation et
la gestion d’équipements et d’infrastructures de transport. L’objectif est de réaliser la
complémentarité des différents réseaux existant afin de les rendre plus performants et
attractifs pour les usagers. La loi octroie ainsi a ce syndicat des moyens pour financer ses
actions en lui donnant la possibilit¢ de créer, de fixer et de percevoir le « versement

transport » aupres des employeurs.

3.3. Le Plan de Déplacement Urbain (PDU)

Introduit en 1982 par la LOTI, le plan de déplacement urbain (PDU) définit les principes
de l'organisation des transports de personnes et de marchandises, de la circulation et du
stationnement dans le Périmétre des Transports Urbains (PTU). I précise les mesures

d’aménagement et d’exploitation a mettre en ceuvre.

Obligatoire dans les agglomérations de plus de 100 000 habitants, il est élaboré par
I’ Autorit¢ Organisatrice des Transports Urbains (AOTU). Il « vise a assurer un équilibre
durable entre les besoins en matiére de mobilité¢ et de facilité d’acceés, d’une part, et la

protection de I’environnement et de la santé, d’autre part ».

C’est un outil d’aide a la décision et a la programmation pour les collectivités. Il
contribue a I’organisation des déplacements dans un cadre urbain en évolution. Il permet une
réflexion sur I’ensemble des modes de transport et leur articulation dans un milieu urbain qui
doit rester a la fois un moteur de I’activité €économique et un espace de vie sociale et

culturelle.
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La loi sur I’air a assigné six orientations obligatoires supplémentaires aux PDU :

« la diminution du trafic automobile,

- le développement des transports collectifs et des moyens de déplacements
économes en énergie et moins polluants,

- l’aménagement et I’exploitation du réseau principal de la voirie d’agglomération,

- Dorganisation du stationnement sur le domaine public, sur la voirie et en
souterrain,

- le transport et la livraison des marchandises,

- D’encouragement pour les entreprises et les collectivités publiques a favoriser le

transport de leur personnel.

La loi SRU institue la prédominance du PDU sur le Plan Local d’Urbanisme (art. L. 123-
1). Si auparavant, les POS devaient seulement prendre en considération les dispositions
relatives au PDU, les plans locaux d’urbanisme doivent, en revanche, lui étre compatible.
L’objectif d’une telle mesure consiste a limiter le recours a la voiture, 1a ou les conditions de

desserte par les transports publics réguliers le permettent.

Les objectifs du PDU sont confortés puisqu’il s’agit d’améliorer la sécurité de tous les
déplacements, notamment en définissant un partage modal équilibré de la voirie pour chacune

des différentes catégories d’usagers (bus, taxis, cycles...).

Un autre enjeu des PDU est I’organisation du stationnement sur voirie et dans les parcs
publics de stationnement. Celui-ci doit également prévoir la mise en cohérence des horaires
de livraison et des poids et dimensions des véhicules de livraison au sein des périmetres des

transports urbains.

Enfin et pour terminer, il revient au PDU de favoriser la mise en place de tarifications et
de billettiques intégrées pour l’ensemble des déplacements, favorisant 1’utilisation des

transports collectifs.

3.4. Les Schémas de Cohérence Territoriale (SCoT)

Le SCoT remplace le schéma directeur d’aménagement. Il devient le document de
référence des politiques publiques, par conséquent les PDU doivent lui étre compatibles (art.
L. 122-1 C. urb.).

Outil de planification intercommunale, il définit « I’évolution d’un territoire dans la

perspective du développement durable et dans le cadre d’un projet d’aménagement et de
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développement ». Il tient compte de 1’habitat, des déplacements, de I’environnement, de

I’urbanisme et des implantations commerciales.
11 se structure selon trois principes :
« un principe d’équilibre,
- un principe de diversité des fonctions urbaines et de mixité sociale,

- un principe de respect de I’environnement.
Dans le domaine des transports, il s’organise selon quatre objectifs de déplacements :

«  définir une politique multimodale a I’échelle du territoire,

. maitriser la circulation urbaine,

- veiller a la cohérence de la politique de déplacement avec le développement du
territoire,

- optimiser I’offre de transport existante.

L’interaction entre le développement urbain et la politique des déplacements est renforcée
par le fait que I’établissement public, chargé de 1’¢laboration du schéma de cohérence
territoriale, peut voir sa compétence étendue a 1’¢laboration d’un PDU couvrant 1I’ensemble du
périmétre, sous réserve que ce dernier inclut la totalité du ou des périmetres de transport
urbain qu’il recoupe. Ce dispositif est cohérent puisque les problémes de circulation ne
s’arrétent pas au seul périmétre des transports urbains et qu’il est indispensable d’avoir une
vision plus large des enjeux de déplacements. Les autorités compétentes en maticre de
transport urbain, les départements et les régions, sont associées a 1’élaboration du PDU, dont
le projet devra leur étre soumis pour avis. Ces mémes autorités mettront en ceuvre les mesures

d’aménagement adoptées avec leur accord et d’exploitation inscrites par le plan?3.

Ce document définit les objectifs de développement urbain, en tenant compte des

politiques de déplacements.

3.5. Plans Locaux d’Urbanisme (PLU)

Les PLU sont les outils principaux de mise en ceuvre, a 1’échelle communale, des
politiques urbaines. Ils donnent aux communes un cadre de cohérence opérationnelle pour les
différentes actions et opérations, publiques ou privées, et assureront la diversité¢ des fonctions

urbaines prévues par la loi en s’inscrivant dans une hiérarchie de normes.

La loi place le développement durable au cceur de la démarche de planification a travers

une réécriture et un approfondissement du principe d’équilibre. Il s’agit de mieux penser le

23 SMTC, « Le Plan de Déplacements de I’ Agglomération Grenobloise », 1999, 134 p.
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développement de la ville afin qu’il consomme moins d’espace, qu’il produise moins de

nuisances et qu’il soit plus solidaire en inversant les logiques de concurrence de territoires.

L’apport du plan local d’urbanisme par rapport au POS est de favoriser la remise sur le
marché de friches et terrains inexploités, la réhabilitation de quartiers anciens dégradés, mais
aussi d’intégrer le traitement des espaces publics dans les démarches de planification. Comme

les POS, les PLU continuent a préciser le droit des sols.

L’esprit de la loi Solidarité et Renouvellement Urbain (SRU) souhaite, par divers outils
(SCOT, PLU), concilier politique d’urbanisme et politique des transports. Ces outils aident a
canaliser la question de la mobilité dans les espaces périurbains. Néanmoins les difficultés
continuent a résider dans le transfert d’une pratique individuelle a une pratique collective de

déplacement.

Accompagner la politique des transports en milieu périurbain passe également par la
manic¢re de penser I’urbanisme en périphérie qui doit étre envisagé en relation avec les
transports en commun et non I’inverse. Charge aux différents acteurs de se concerter et de
s’accorder sur la création d’une Autorité responsable capable de coordonner tous les

déplacements entre les différents périmetres et pouvant aussi gérer un TCPSP.
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CONCLUSION DE LA PREMIERE PARTIE

La séparation des fonctions « habitat » et « activité », a la fois origine et conséquence de
la périurbanisation, montre la limite de 1’utilisation de la voiture individuelle pour les
déplacements. Les réseaux de transports en commun périurbains sont insuffisamment

développés au regard des enjeux de déplacements.

Cependant, les récentes dispositions législatives (loi sur I’air ou la loi SRU), visant a
renforcer et a définir un cadre de coopération entre les collectivités urbaines et périurbaines,
sont de bon augure pour mettre en marche un mouvement d’appropriation de 1’espace public
par les transports en commun périurbains en site propre et ceuvrer ainsi a un changement de

mentalité dans 1’'usage des transports pour les déplacements quotidiens.

L’organisation des réseaux de transport en commun périurbains en site propre doit
chercher a réduire la pénibilité d’un trajet ou a augmenter 1’attractivité des transports publics
aupres des usagers. Le temps de parcours, la fréquence?* de passage ou les ruptures de charge
en constituent des facteurs déterminants d’attractivité. Si I’exploitant peut « facilement » agir
sur la fréquence, le temps de parcours grace a quelques ajustements et aménagements, il lui
est par contre plus difficile de réduire les ruptures de charge voire de les supprimer.

La mise en ceuvre d’une telle politique nécessite des changements techniques importants

et implique de penser différemment les logiques de dessertes. Le tram-train ou tramway

d’interconnexion correspond a cette logique.

1, fréquence est un élément de cott : 1 bus/heure ou 1/10 minutes c¢’est un cotit *6. La vitesse commerciale est une élément d’économie : Vk*2 ce
sont des cofits divisé /2 et une fréquentation *2.
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PARTIE II LE TRAM-TRAIN
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INTRODUCTION DE LA SECONDE PARTIE

La solution de I’interconnexion semble appropriée pour contribuer a résoudre les
problémes des déplacements dans les espaces périurbains et plusieurs exemples existants
prouvent son efficacité dans la concurrence avec la voiture individuelle. Un tel dispositif a

également des conséquences sur la structuration des zones périurbaines.

Les véhicules circulant sur ces réseaux ferrés interconnectés sont appelés tram-train2s ou
tramways d’interconnexion. Ils sont Différents des tramways périurbains ou régionaux qui ne
fonctionnent pas sur une logique d’interconnexions des réseaux et circulent seulement sur les
voies ferrées classiques en assurant une desserte rapide a interstation courte (GART, 1997).
La circulation d’un tram-train est mixte avec les trains class