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Ce dont révent 80 % des Francais...




. et ce qu’ils vivent au quotidien !




Se déplacer en ville ...
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1. La ville aujourd’hu

* le résultat d’un processus d’évolutions contrastées
* des territoires tres hétérogenes
* un espace qui déborde des limites traditionnelles de la ville



La ville d’aujourd’hui :

le résultat d’un lent processus d’évolutions contrastées.

Au centre de nos agglomérations :
un « cceur de ville »,

1ssu de la cité médiévale.




La ville d’aujourd’hui :

le résultat d’un lent processus d’évolutions contrastées.

Au XIX° siecle :

la révolution industrielles.

=> les usines
=> |les banlieues ouvrieres




La ville d ’aujourd’hui :

le résultat d’un lent processus d’évolutions contrastées.

Les années 1960-1970 ,
I’époque des grands ensembles.




La ville d ’aujourd’hui :

le résultat d’un lent processus d’évolutions contrastées.

Les années 1980 :

* lerejet du « collectif »

* le déclin des banlieues proches
 la périurbanisation

» la dispersion des équipements
vers les péripheries
(hypermarches, technopdles)

... et le regne de ’automobile.



La ville d ’aujourd’hui :

le résultat d’un lent processus d’évolutions contrastées.

Les années 2000 :
un certain retour a la raison .

* moins d’étalement urbain

» des efforts de densification

* la construction des tramways
» la réhabilitation des faubourgs




La ville d’aujourd’hui :

des territoires tres hetérogenes

Une densite urbaine inégale

« tres ¢levée en hypercentre :
300 a 500 habitants / hectare

* moyenne en banlieue dense :
100 a 150 habitants / hectare

» faible en zone pavillonnaire :
moins de 40 habitants / hectare




La ville d’aujourd’hui :

des territoires tres hetérogenes

Des espaces trop specialisés_

La culture du zonage fonctionnel,
inspiré de la Charte d’ Athenes :

 des secteurs exclusivement
réservés a I’activité eéconomique

 d’autres secteurs exclusivement
dediés au logement ...




La ville d’aujourd’hui :

un espace qui déborde des limites traditionnelles de la ville.

Des « aires urbaines » Espace rural

composees de secteurs tres différents. Iufniie
Périurbain

Rouen : 100 000 habitants Banlieue densre\
Rouen + banlieue : 400 000 habitants | \C/:f{,e

R + ban + Elbeuf : 450 000 habitants

Aire urbaine : 600 000 habitants



La ville d’aujourd’hui :

un espace qui déborde des limites traditionnelles de la ville.

Les aires urbaines en Haute-Normandie

Des « aires urbaines »
qui s’étalent désormais
sur une tres grande partie

du territoire régional.

75 % de la population
dans les zones urbaines

ou dans les zones périurbaines.

| Commune multipolarisée Cantour aire urbaine 199¢

Contour aire wbaing 198

‘ Espace & dorminante rurale



La ville d’aujourd’hui :

un espace qui déborde des limites traditionnelles de la ville.

Une gouvernance complexe

Des compétences dispersées entre
de nombreuses Collectivites:

* les communes
* les intercommunalités (la CREA)
* les départements

* les régions

Le Trait -~ &=
Yainville ™~ e

Seine e
Austreberthe

Les Communaités
Rouen 45communes 411 721 habitants
Elbauf 10 comenun 05 55 BS2 habdtants
Seone Austreberthe 14 communes 18 365 habitants
Le Trait-Ysinvile 2 communes 6 404 habitants



2. Les déplacements urbains

 une mobilité evolutive et de plus en plus complexe
* un partage modal tres désequilibré
* la montée en puissance des flux periurbains

* de récentes €évolutions plutot encourageantes



Les déplacements urbains :

une mobilite évolutive et de plus en plus complexe

MOBILITE TOUS MODES

Nombre de déplacements par jour et par personne

[ De 3934487 (15) De 3,51a3,795 (16)
[JDe 37954393 (15) [1De2,88a351 (18)

3,8 déplacements par jour

en moyenne nationale

* une mobilité qui a progresse
au cours des années 1980 / 90,
mais qui est désormais stable.

» De fortes disparités selon I’age,
la condition sociale et le lieu.




Les déplacements urbains :

une mobilité évolutive et de plus en plus complexe

Des déplacements qui s’allongent dans 1’espace, mais pas dans le temps :
» Une tres forte augmentation des distances parcourues :
o moins de 10 km / jour en 1960, plus de 20 km / jour en 2000
75 % des salariés travaillent en dehors de leur commune (15 km)

» Mais tres peu d’évolution des temps consacres aux déplacements

Une mobilité de plus en plus diffuse :

» Des trajets de plus en plus dispersés dans 1’espace

» Des déplacements de plus en plus dilués dans le temps

* Des motifs de déplacements de moins en moins portés par le travail



Les déplacements urbains :

une mobilite évolutive et de plus en plus complexe

EMD ROUEN 2006 Motifs de déplacement
Travail

Motifs successifs 14%
23% TR I -

Accompaghement
12%

Loisirs
25%



Les déplacements urbains :
un partage modal trés déséquilibreé




Les déplacements urbains :

un partage modal tres désequilibre

Parts modales urbaines

Transports en Velo 2 roues
commun 9 % 2% 2%

Marche
a pied Voiture
27 % 60 %



Les déplacements urbains :

un partage modal tres désequilibre

d6planements par MOBILITE EN VOITURE
L’automobile : paronn st
* 60 % de la mobilité urbaine 280
« 80 % des déplacements 260
mecanises 240

2.20

2.00

Une progression spectaculaire

de I’usage urbain de la voiture 160 - yatne
o opery e
entre 1975 et 2000 (+ 80 %). 140 | Ty £ Avnen e S e
( 0) e

1975 1980 1985 1990 1995



2¢ne journée des pratiques du developpement durable en Haute-Normandie
22 septembre 2005

Evolution des parts modales
entre 1983 et 1996
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+ 35 % de deplacements entre
1988 el IBE6

Eorte hausse de la voiture :
+13.6% o2 205
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voiture TC roues marche voiture TC 2 roues marche

1983 +35,8% 1996 Forte baisse des deux roues; :

- 43,5%

EVOLUTION DES DEPLACEMENTS

Source : Enquétes ménages Déplacements 1996
District - Insee - CETE

Politique des transports de I'Agglomération de Rouen dans le cadre du PDU : premiers elements pour un bilan
Fredéric Girault



Les déplacements urbains :

un partage modal tres deséquilibreé

MOBILITE VOITURE

Nombre de déplacements voiture par personne
MDe287a36 (17) []De24a2378 (12)
De23784287 (19) [1De096a2 (16)

L’usage de I’automobile
aujourd’hui
dans I’aire rouennaise :

2,4 déplacements par habitant

* une part modale plus faible
dans les secteurs les plus denses

* une preésence hégemonique
dans les periphéries

(lien urbanisme => transports)



Les déplacements urbains :

un partage modal tres désequilibre

REPARTITION DES TRAJETS EN VOITURE

- N LEUR LONGUEUR
La persistance i

d’usages déraisonnables

de I’automobile :

 J’autosolisme

« les trajets courts

« [’usage en centre ville

* les usages compulsifs




Les déplacements urbains :

un partage modal tres déséquilibré

MOBILITE TCU
© Nembre de déplacement ts TCU par personne
Les transports cn commun : i @ Bioeh Ao s
[JDe0,24940,5 (21) [1De0a0,12 (22)

» 150 voyages / an / habitant
dans les grandes agglomérations
* 10 % de la mobilité urbaine

* moins de 0,4 voyage par jour

Un usage ciblé socialement :
« aupres des jeunes

» aupres des plus défavorisés

Un usage cible géographiquement :
* dans les zones denses

 en direction du centre-ville



Les déplacements urbains :

un partage modal tres deséquilibreé

Les transports en commun :

pourquoi un usage si faible ?

Une offre trop peu attractive :

* des bus trop lents (17 km/h)
» trop peu de sites propres

» des fréquences insuffisantes

* un service inadapté (soir¢e...)




Les déplacements urbains :

un partage modal trés déséquilibreé

Les transports en commun :

pourquoi un si faible usage ?

Mais aussi un urbanisme trop orienté
sur I’usage de la voiture :

» trop de voies de circulation

» trop de places de stationnement

» trop d’équipements tres excentres
et peu accessibles en bus

i L




Les déplacements urbains :

un partage modal tres déséquilibré

MOBILITE MARCHE

Nombre de déplacements Marche par personne
[EDe1294228 (15) []De0,5420,975 (20)
[ De0975a129 (12) [JDe0,240,54 (17)

Les modes doux (marche, vélo) :
dominants au milieu du XX° siecle,

mais ultra-minoritaires
aujourd’hui.

» Une pratique persistante dans
les secteurs les plus denses ;

* Un effacement complet dans
les zones périurbaines.



Les déplacements urbains :

la montée en puissance des flux périurbains

A 1’échelon régional,

les flux périurbains sont devenus

plus forts que les flux interurbains.

Autour de Rouen :
50 000 deéplacements pendulaires
dont

20 000 générés par le secteur nord

],
8

-
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Les flux quotidiens domicile-travail
et domicile-études (flux supérieurs
4100 déplacements) :

de 8000 a 19 000 déplts.
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Les déplacements urbains :

la montee en puissance des flux périurbains

Les transports collectifs
n’ont pas réussi a s’ imposer
sur le créneau periurbain:

* une offre insuffisante ;

« un maillage irréalisable ;

e un manque de coordination
avec les transports urbains .

=> plus de 90 %
des déplacements pendulaires

sont effectués en automobile .



Les déplacements urbains :

de récentes €volutions plutot encourageantes.

Une sensible amélioration
de ’offre en transports collectifs,
sous I’effet de la Décentralisation :

|
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Les déplacements urbains :

de récentes €volutions plutot encourageantes.

, , , A Depuis 1996, nos moyens de déplacements
Une inflexion perceptible évoluent .

de nos pratiques modales : 6o +55.9 %

50

 une progression de ’'usage e

30
des transports en commun

20
 larenaissance de la bicyclette »
* une stabilisation de I’usage 0

de I’automobile 10

-20

-30

document: EMD Rouen 2006



Evolution de l'usage des transports collectifs urbains
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m Mobilité en voiture en hausse,
mais moins vrai recemment

Nombre de MOBILITE EN VOITURE
déplacements par

personne et par jour
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3. Les problemes

* les problemes résultant de nos pratiques de déplacement
* les problemes resultant des morphologies urbaines
* les problémes se formant au croisement des problématiques

d’urbanisme et de mobilité



Les problemes

résultant principalement de nos pratiques de déplacement .

Un probléme économique

L’usage excessif de la voiture

nous eXpose Consommation

nationale d'énergie logement
50 Mtep

a un prochain €épuisement o 4t
des réserves d’hydrocarbures. .

Et cela nous coOute trés cher

(50 % des importations de pétrole) transports: 50 Meop



Les problemes

résultant principalement de nos pratiques de déplacement .

Consommation d'énergie des transports de
voyageurs en 2000 en milieu urbain

En gr. éq. pétrole/km-voyageur

60 -

50 -

Nos pratiques actuelles 40 -

privilégient le mode 30

qui présente 20
la moins bonne

efficacite énergétique. ]z-




Les problemes
résultant principalement de nos pratiques de déplacement .

Un autre probleme ¢économique

L’insuffisante fréquentation des TC
pose des problemes de financement.
» colt d’exploitation :

4 € / km (bus) a 6 € / km (tramway)
* recette unitaire: 0,5 € / voyage
 v/kéquilibre : 8 (bus) a 12 (tram)
« v/kréelbus: 1a4selon laligne
« taux de couverture : 30 % a 50 %

=> taxe VP sur les entreprises : 1,8 %



Les problemes

résultant principalement de nos pratiques de déplacement .

D’autres effets économiques,

moilns connus, mais bien réels

La surconsommation d’espace gt T G BN - g
m ) Sl R
(500 m? de bitume par véhicule). sl SRS N

La congestion urbaine cofite,

en temps perdu, 1 % de notre PIB.



Les problemes

résultant principalement de nos pratiques de déplacement .

Un probleme écologique :
la pollution de I’air.

Transports routiers :

* 46 % des oxydes d’azote

* 32 9% du monoxyde de carbone
* 20 % des particules fines

Conséquences sanitaires tres lourdes.

Carte : pollution au NO, a Rouen




Les problemes

résultant principalement de nos pratiques de déplacement .

Un autre probleéme écologique :

> Emissions de CO2 dans I’air en France : 108 Mt

- Transport routier

130 Mt

i ~ Batiment

’ J Résidentiel-tertiaire
o 121 Mt

le déreglement climatique.

Les transports sont responsables :
. I e
de 26 % de nos émissions de GES i
o . B
et de 36 % de nos émissions de CO, . o
- d’énergie
63 Mt

Autres

L’usage urbain de I’automobile produit B

quasiment la moiti¢ de ces €émissions.



Les problemes

résultant principalement de nos pratiques de déplacement .

émissions CO2 des transports urbains (gr: par voyageur kilométre)
Nos pratiques actuelles
privilégient le mode qui détient
le plus mauvais bilan carbone. =
°| Ae—

vélo tramway bus voiture



Les problemes

résultant principalement de nos pratiques de déplacement .

Un probléme social :
la dégradation du cadre de vie.

e le bruit
e Jes avenues infranchissables

* de mauvais usages de I’espace :
les jardins publics transformeés
en aires de stationnement




Les problemes

résultant de I’évolution des morphologies urbaines.

Un probléeme €conomique :
I’¢talement urbain détruit

nos meilleures terres agricoles.

* 60 000 hectares par an
* un département tous les 10 ans




Evolution démographique 1901 - 1999 du département du Calvados

Evolution en %

I supérieur a 500%
I 100 a 500 %
I s0a100
104 50
0a 10
-50a 0
supérieur a -50%

D Territoire dassiette de 'AUCAME
D Aire urbaine de Caen

Kilométres

avcaran  AUCAME - décembre 2007

“‘7 INSEE RGP 1999

\ Base : BDCARTO 2005 - IGN
Logicied | Mapinfo V8.5 - 2007



Les problemes

résultant de I’évolution des morphologies urbaines.

L’¢étalement urbain pose de

nombreux problemes €cologiques :

* plus d’émissions de CO,
(chauffage et transports)

« Dartificialisation des sols

« une pollution accrue des eaux

» des atteintes a la biodiversité
(destruction des milieux...)




Les problemes

résultant de I’évolution des morphologies urbaines.

Un probleme social

L’exode des classes moyennes
vers les aires périurbaines

a fortement contribué

a I’effondrement social

des banlieues anciennes

et des « cités » des années 60 / 70.




Les difficultés qui se construisent

a la croisée des questions de transport et d’urbanisme.

Le zonage fonctionnel

a affaibli les transports en commun

Le zonage fonctionnel
« apolarisé les flux dans I’espace;
» asegmenté les flux dans le temps .

=> grande difficulté a canaliser
des déplacements trop diffus

L édddddd

autour de lignes régulieres de TC.



Les difficultés qui se construisent

a la croisée des questions de transport et d’urbanisme.

Le recul de la densité urbaine

Pas de tramway envisageable lorsque
la densité est inférieure a 100 hab/ha
(déficit d’exploitation insoutenable).

En secteur pavillonnaire (40 hab/ha),
service de bus a fréquence faible :

e peu attractif’;

* donc peu utilisé et trés deficitaire.



Les difficultés qui se construisent

a la croisée des questions de transport et d’urbanisme.

L’extension des réseaux TCSP

ne peut suivre 1’étalement urbain

Cotts d’investissement :
« BHNS:4a10M€/km
* tramway : 20 a 30 M€ / km

Cotts de fonctionnement :
e« BHNS:5 €/km
 tramway: 6 €/km




Les difficultés qui se construisent

a la croisée des questions de transport et d’urbanisme.

L’étalement urbain

a stimul¢ ’usage de 1’automobile

La mise en ccuvre de dessertes bus

n’y est pas économiquement viable.

Plus de 80 % des déplacements
s’y effectuent en voiture,

soit deux fois plus que dans

la partie dense des agglomeérations.



MENAGES NE POSSEDANT AUCUN VEHICULE MENAGES POSSEDANT 2 VEHICULES OU PLUS

MOTORISATION (0 VP) MOTORISATION (2 VP ET +)

% de ménages ne possédant aucun véhicule % de ménages possédant 2 véhicules ou +

[ De 31,5% &445,7% (5) [JDe85%a17,3% (21) M De 61,5% 4 80,5% (16) [ De 25,3% & 38,4% (14)
[1De17,3% &325% (17) [JDe0%a85%  (21) [ De 38,4% 4 61,5% (18) [1De8,3%a253% (16)

Un engrenage infernal :

» plusil y a de routes, plus on va habiter loin ;

e plus on habite loin, plus on a de voitures (une par personne) ;

« etplusil y ade voitures, plus 1l faut construire de routes, etc ...



Les difficultés qui se construisent

a la croisée des questions de transport et d’urbanisme.

[’étalement urbain constitue

un piege social redoutable !

* un budget transport trés pesant
(400 € par automobile)

* une crise €énergetique attendue
(le prix de I’essence va exploser)

Que vont devenir les familles modestes
ayant acquis une maison a 100 000 €

a 20 ou 30 km de la ville ?




Et, pour terminer,

une difficulté d’ordre politique et administrative.

La dispersion des responsabilités
entre les Collectivités locales,
nuit a la cohésion du systéme.

e Je métro et les bus sont administrés

par les agglomérations .

* les autocars périurbains sont gerés
par les départements .

* les trains dépendent des régions .

Et chaque « autorité organisatrice »

delegue a un exploitant différent :
TCAR, VTNI, SNCF ...




4. L’objectif

Tendre vers un urbanisme

et des mobilités urbaines durables.



Le développement durable.

Satisfaire les besoins
des géncrations actuelles
sans compromettre la capacite

des générations futures

Environnement Economique

a satisfaire les leurs.




Comprendre le concept de ville durable.

* une ¢conomie forte mais propre
(services, technologies sobres)

» des impacts €cologiques maitriseés :
¢conomies d’espace et d *énergie,
réduction des émissions de CO,...

» la cohésion sociale, les solidarités

» la participation citoyenne



Tendre vers I’urbanisme durable.

Tendre vers le modele rhénan : 11k
Li

—

 renforcer la densité, ‘A iy __ = w"n v %,ng

combattre 1’étalement urbain.
» privilégier les mobilités propres
» rechercher la cohésion sociale




Tendre vers la mobilité durable.

» faire évoluer
nos pratiques de déplacement
(transports collectifs, modes doux)
=> ¢quiper les villes en TCSP

et en aménagements cyclables

e réduire
nos besoins de déplacement

=> aménager la ville autrement

(urbanisme de proximite)




5. Quelques solutions...

 en matiere de transports collectifs

 en matiere de mobilités douces

 en matiere de réduction de ’usage de 1’automobile
 en maticre d ’aménagements urbains

* en maticre de gouvernance urbaine



En matiere de transports collectifs

Développer les infrastructures de
transports collectifs en site propre




En matiere de transports collectifs

Passages: Théatre des Arts

Direction : Tamarelle BIHOREL

Renforcer I’ offre

de transports collectifs :

'SAMEDI - PERIODE MAUVE
11 12 13 14 15 16 17
08 03 09 03 09 06 01
19114120 14 20 16 12
12430 25 30 25 32 27 24
40 35 41 36 41 36 43 38 35
151 46 52 47 52 47
57 1581 581 | 59

fréquences, amplitudes ...

DIMANCHES ET FETES - PERIODE VERTE
04 05 06 07 08 09 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23
31 16 17 18 00 05 09 13 16 00 07 12 18 02 08 08 20 30
56 36 37 39 21 27 30 34 38 23 29 34 40 24 29 30 50
57 58 43 48 51 55 45 50 56 46 49 51

DU LUNDI AU VENDREDI - PERIODE JAUNE
08 09 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23
35 15 01 04 06 08 10 00 02 04 07 10 12 04 07 09 09 11 20 30
51 36 19 17 19 20 22 12 14 17 20 22 25 16 19 22 21 30 50
50 30 29 31 33 35 25 27 30 32 35 38 29 31 35 34 51
41 41 43 46 47 37 39 43 45 47 51 41 43 46 51
52 53 55 58 50 52 55 57 59 54 56 57



En matiere de transports collectifs

Anticiper les transferts modaux
qui resulteront

de la crise €énergétique

attendue autour de 2020.

Renforcer la capacité
des réseaux de transports publics .




En matiere de transports collectifs

Canaliser les flux periurbains
en développant
les dessertes ferroviaires.

Ly e

Développer les réseaux WZ%‘/?’

de « tram-train ».




En matiere de transports collectifs

Coordonner entre eux

les différents moyens de transport

« organiser les correspondances
e assurer la continuité tarifaire
* fusionner les réseaux voisins




En matiere de mobilités douces

Redistribuer ’espace viaire
de sorte a faciliter
les déplacements des piétons.




En matiere de mobilités douces

Créer des ameénagements cyclables

» pistes cyclables
* bandes cyclables

e stationnement pour vélos




En maticre d’¢volution de ’usage de 1’automobile

Evincer la circulation de transit

des rues animées de centre-ville .

Réduire 1’offre de stationnement

dans les centres urbains

(levier le plus efficace du report modal)




En maticre d’¢volution de ’usage de 1’automobile

Encourager

les usages collectifs de la voiture :

* covoiturage
* autopartage
 taxis collectifs




En maticre d’¢volution de ’usage de 1’automobile

" [P| + Relais-tram Rotonde

Developper

les pratiques intermodales :

aménager des parkings-relais

aux terminus des TCSP urbains

et dans les gares TER périurbaines



En matiere d’aménagements urbains

Densité urbaine et consommation de carbural
dans 31 villes du monde occidental (1980)
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Densité urbaine (habitants par hectare)

Consommation énergétique liée aux transports par habitant (abscisse)
en fonction de la densité de la zone urbaine (ordonnée).

Source : Newman and Kenworthy, Cities and automobile dependance,
Gower, 1989.



En matiere d’aménagements urbains

Ne pas confondre
« densifier » et « entasser ».

R+11 )
36 logements de 70 m*
Emprise au sol du bati: 10%
79 habitants

Densité : 157 habitantstha

36 logements de 70 m®
Emprise au sol du bati: 17%
79 habitants

Densité : 157 habitants/ha

R+combles .
24 logements de 105 m’
Emprise au sol du bati : 339
67 habitants

Densité : 133 habitants/ha

o




En matiere d’aménagements urbains

Promouvoir une image positive

de la densité urbaine .

Développer des formes d’habitat
conciliant densité et qualite :
» petits collectifs ;

 maisons de ville .




En matiere d’aménagements urbains

Developper des formes innovantes : s

favorisant le lien social et

tendant a I’excellence ¢cologique :

 les semi-collectifs
Villa Urbaine Durable (PUCA)

» les jardins partagés

Ecoquartier Rieselfeld




En matiere d’aménagements urbains

Contenir 1’étalement urbain
en structurant la ville
autour des axes lourds

de transports en commun.

Eviter la tache d huile,

dessiner des doigts de gant.

' Xéchangg_ut -




En matiere d’aménagements urbains

B\ 0%
BE M=

A

Créer des centralités secondaires ol

autour des principales stations TC :
tendre vers un modele multipolaire,

¢conome en espace et en €nergie.

Constituer ainsi des villages urbains
organis¢s a I’échelle du piéton.
Etablir un urbanisme de proximité :

« la ville aux courtes distances ».




En matiere d’aménagements urbains

Reconquérir
les faubourgs délaisses
et les friches industrielles :

reconstruire la ville sur elle-méme .

Projet d’écoquartier, a Rouen




En matiere de gouvernance urbaine

Gérer ’aménagement urbain

au niveau intercommunal .

Utiliser tous les outils disponibles :
« PLU (communes) ;

 PDU (agglomérations) ;

« SCOT (aires urbaines) ...

projet validé
en conseil
de District

le 14 décembre
1998

et soumis

a l'avis

des personnes
publiques

AGGLOMERATION
ROUENNAISE




En matiere de gouvernance urbaine

Impliquer la population

Agenda 21, associations...

Impliquer les acteurs économiques

Plan de déplacements d’entreprise

Sensibiliser et éduquer les jeunes
Pedibus, véelobus,
Education au développement durable

Plan de déplacements universitaire




Exercice

Est-11 possible
de prolonger le tramway
afin de desservir Saint Martin ?



Saint Martin

 Lacommune : 10 000 habitants sur 800 hectares,
a 10 km au sud du centre de I’agglomération.

e au centre, le vieux bourg : 1 200 habitants sur 20 hectares,

la mairie, la poste, de nombreux commerces, des maisons anciennes.

 aunord, la ZAC : 5 000 habitants sur 50 hectares,
des immeubles des années 1970, des espaces verts.



Commune de Saint Martin

vers le centre-ville

‘Les Mouli

prairies

- espaces boisés

cours d'eau

communes urbaines voisines

mairie, poste,
centre administratif

commerces
de proximité

zone artisanale

groupes scolaires

collége,
complexe sportif

—— route départementale
—e— bus
tramway

 vers les Essarts (localité périurbaine)




Commune de Saint Martin hypothése n° 1

vers le centre-ville

/ vieux bourg

/ ZAC
secteur pavillonnaire
e prairies

espaces boisés

X cours d'eau
N N\
N\ o
\‘ communes urbaines voisines
mairie, poste,
\ . centre administratif
commerces
de proximité
La Garenne \
. zone artisanale
. Route des Essarts
Victor Hugo B .
. groupes scolaires
Portes
de la Forét @ collége,
2 complexe sportif
5 \
X \ route départementale

—s— bus

o tramway

vers les Essarts (localité périurbaine)



Commune de Saint Martin hypothése n° 2

vers le centre-ville

L 2 y secteur pavillonnaire
 Les Primevéres -
yt Ji s A
s A prairies
espaces boisés

cours d'eau

communes urbaines voisines
mairie, poste,
centre administratif

commerces
de proximité

R ‘ zone artisanale

o . groupes scolaires

i collége,

complexe sportif
———— route départementale
—e— bus

- tramway

vers les Essarts (localité périurbaine)



