Le développement des villes francaises et leurs marges de progres a I'échelle
européenne ne doivent plus s'apprécier a la seule échelle de leur agglomération (aire
urbaine) mais par les complémentarités qu'elles pourraient mettre en ceuvre a d'autres
échelles géographiques

* liens établis entre elles

e démarches de cooperations en cours ou a inventer a courte , moyenne ou longue
distance

Dans ce contexte I'étude « les systémes urbains francais » réalisée pour la DATAR
propose une approche des dynamiques territoriales par I'analyse des relations entre les
espaces urbains.

Cette étude développe une approche des territoires qui integre les difféerentes modalités
de I'échange .



La France en systemes urbains : trois échelles
d'interdépendance

L'apport majeur de cette etude réside dans la mise en évi-
dence de réseaux d'interdependances urbaines qui résul-
tent du croisement de plusieurs modalités de |I'echange.

Ces réseaux montrent que trois échelles sont constitutivent des systémes
urbains :

» Les relations de proximité
« Lesrelations transversales entre les systemes

e Les connexions a Paris



Dans ce cadre, les sept types de liens suivants (tableau 1)
ont été sélectionnés et pris en compte simultanément : les
mobilités domicile-travail, les mobilités de loisirs a travers
les résidences secondaires, les migrations résidentielles,
les liens de la société de la connaissance via les partena-
riats scientifiques, ceux de I'économie a travers les liens
entre sieges et établissements d’entreprises et la grande
vitesse avec un indice mixte train-avion.



L Societéde la  Aspects éco-
Societe mobile  connaissance et nomiques et
etdeloisirs  de Pinformation  financiers

Mobilite domicile-travail *

Migration residentielle *

Systeme Grande Vitesse *
(offre aérienne + TGV)

Liens etablissement(s)-siege dans les ‘
secteurs technologiquement innovants
Partenariats scientifiques europeens * *

Liens établissement(s)-siége dans &
tous les secteurs d'activites

residences secondaires

Liens residences principales- *

‘ Indicateur déterminant ~ w= Indicateur important



a. Les systemes urbains de proximité

Intensité des liens
Note cumulée pour
[ indicateurs de liens

215
Forte
18
16
Moins forte
115

(au moins 3 indicateurs)

Systeme urbain de proximité de Paris




b. Les relations transversales inter-systémes £ ekl

Intensité des liens
Note cumulée pour
{ indicateurs de liens

25 A
Forte

16

Moins forte

12 v
(au moins J indicateurs)

« Lyon en particulier apparait comme un des pivots majeurs de ces relations
transversales



C. Les connexions a Paris

Intensité des liens
Note cumulée pour
[ indicateurs de liens

Forte 5

24 z
3

]

20 %
S

16 z
Moins forte %

12 ¥ =
w

(au moins 3 indicateurs)

[ note < 12

Population totale des aires
urbaines en 2006

1748300
600000
100000

@ UMR 8504 Géographie-cités (février 2011) Sources | INSEE RP 2006, CLAP 2008, CORDIS, FILOCOM, SNCF/OAG 2010




Mesure du degre de metropolisation

I'attractivité internationale

en évaluant non seulement le volume des échanges et des liens mais également la diversit é et
la variété des partenaires

capacité d'innovation
proportion des services a forte intensité de connaissance et des industries de haute technologie

capacité d'accumulation

classiquement évaluée par la population, I'étude a privilégié une entrée par la richesse produite
(salaires versés par les entreprises localisées dans ces systemes) et la part des cadres dans
les fonctions métropolitaines

capacité d'interconnexion nationale

I'étude part de I'nypothése d'un lien entre la capacité des systémes urbains a animer et a
fédérer, a I'échelon national, d'aurtres systemes sur des projets communs et le positionnement
de ces systemes dans les échelles de la mondialisation.



Figure 4. Le degré de métropolisation des systémes urbains

Degré de métropolisation
des systémes urbains
croisant 14 indicateurs

37 A

Forte

26

21

16

8

Faible

2y
Le systéme urbain pansien (17 millions
d'habitants), hors échelle relafivement au degré
de métropolisafion, regroupe avec ['aire urbaine
de Paris, les systémes de Rouen, Caen,
Orléans-Tours, Le Mans-Alengon et Amiens.

Population des systémes
urbains en 2006

17000000

3879390

P Le systeme urbain de Lyon-Grenoble se detache ensuite
nettement des autres systemes urbains en émargeant sur
tous les indicateurs, revéelant en cela un profil métropolitain
diversifie.



Le SCOT - grands traits

 Le SCOT de lI'agglomeration lyonnaise pose d'emblée
un certain nombre d'enjeux :

La nécessaire vision métropolitaine
La mise en oeuvre d'une organisation multipolaire

Une inversion de regard qui pose l'armature verte et
le réseau bleu comme des eléments prioritaires et
structurants du développement

Des orientations en matiere de developpement
economique qui visent a doter I'agglomeération des
équipements necessaires a son développement

L'accent mis sur le reseau metropolitain de
transport public et la nécessaire articulation
organisation des transports et urbanisation



Architecture
territoriale
multipolaire

Le Dog fixe comme orientation génerale la
mise en ceuvre d'une organisation multi-
polaire qui vise a localiser habitat, emplois
et services dans des polarités urbaines
bien équipées et bien desservies, pour
permettre une utilisation plus econome de
l'espace (article L121.1 du Code de ['urba-
nisme).

ARCHITECTURE

TERRITORIALE MULTIPOLAIRE

W0 R,
I o o=

= / e
Le réseau maillé d'espaces Le réseau express métropolitain Le réseau viaire hiérarchisé et pacifié
naturels et 39"‘0'“ — rE3E3U eXpress meétropolitain == reéseauroutier national zone dconomique
armature verte métropolitaine
& d = intention de prolongement réseau routier métropolitain ad
Le réseau bleu Ay intention de maillage coL et A4sinfrastructures telles bassin de vie & organiser
® oare eworégionale qu'inscrites dans la DTA
@ Rhone, Sadne, polarite @] 1 “Ppolarité
Gler, Ain © autre gare du réseau express d'agglomération relais
— réseau d'agglomération (existant et principe d'extension) polarités a conforter

craL: Contournement Ferroviaire de FAgglomération Lyonnaise (Section Sud CF. décision ministérielle du 15 avril 2009 et arété préfectoral du 6 mai 2009).




Un développement
réS i d e nti el éq u i I i b ré et Objectifs de production de logements par secteurs (2010-2030)
solidaire |

=y, SECTEUR NORD
|12 500 log.

Une articulation
coordoonnee entre les
ambitions globales sur l'aire
de la métropole lyonnaise :
entre 300 000 et 500 000
habitants supplémentaires

SECTEUR CENTRE
60 000 log.

et leur déclinaison par SCOT i
| SECTEUR EST
: . "~ 37000 log.
Soit au sein de
I'agglomération la pe
i ' ‘A R .y SECTEUR SUD
construction d'un minimum 23 000 log.

de 7500 logements en

moyenne par ans assorti
d'objectifs par secteurs




Le déeveloppement
economique

b &= L.
b  L'accueil d'activités économiques : Réseaus express :
|
dans le tenitoire uibain * site dconomique métropolitain m— r@seau express de Faire métropolitaine
0 donalles sites dconomiques dédiés [T stedimefae ®  gare de niveau euro-régional
m damns les sites mixtes 3 dominante dconomigue Equipement ° autre gare
Site d'extension ou de développement 0 plateforme adioportualie de Lyon St Exipny
extérieur au SEPAL : (Site économigue & conditions particuliéres Réseau routier -
£, durbanisation] :
7 ~de 10ha S entie 0ot 20ha i +deloha % métropolitain  =—— national ou régional
cotL et A4sinfrastructures telles qu'inscrites dans la DTA
Section Sud CF. décision ministérielle du 15 avril 2009 erarrété préfectoral du & mal 2009),

cFAL: Contournement Ferroviaire de FAgalomération Lyonnalse (
_ 77 Y = = .

E L




Une articulation forte autour d'un developpement
multipolaire :

 Pour le renforcement de l'urbanisation résidentielle

» Pour la mise en oeuvre des orientations de
développement economique

Les choix d'urbanisme s'effectuant autour des gares et des
sites les mieux desservis par les transports collectifs

e La coordinatoion et la coherence entre les modes de
déplacement constituant un enjeu majeur des nouvelles
organisations des réseaux de transport

* Qui pose en outre la nécessaire question de I'organisation
de la logistique urbaine.

Des choix qui s'imposent également dans les SCOT voisins



La problématique de la mobilitée est essentielle

« Malgré I'évolution des comportements et de I'organisation du
travalil

- Une diminution de la part modale de la voiture
compensee negativement par I'augmentation de la
population

« Malgré une évolution rapide des technologies : (la voiture de
2030 ne sera plus celle que I'on connait aujourd’hui)

- |l restera des enjeux en termes d'environnement, de
nuisances sonores, d'émissions de gaz et de particules
nocives pour la santé, de gaz a effet de serre, etc..



 Qui imposent la recherche d'une articulation coordonnée
du développement des transports collectifs, des modes
doux, des modes alternatifs a la voiture.

« Et d'une organisation optimale des circulations
automobiles

e Combinée a:

« Une politique de developpement du covoiturage, le
developpement de la route intelligente, de la route partagee



Le renforcement des cohérences et des
coopérations inter-agglomerations

e Schéma logistique a I'échelle de la RUL
e Création du p6le meétropolitain ,

« Création du syndicat mixte des transports
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