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			Les réseaux ruraux ancestraux comme ressource métropolitaine


			 


			++++


			 


			Dans les franges métropolitaines, les modèles d’urbanité périphérique sont encore presque exclusivement dépendants de la voiture. Les mobilités dans les agglomérations sont de plus en plus longues et imprévisibles. Elles concernent également des déplacements courts, qui se font essentiellement sur des voies routières, dédiées à la circulation automobile, et constituent près de 80 % des trajets effectués dans le périmétropolitain1.


			Néanmoins, ces espaces constitués depuis une cinquantaine d’années, anciennement considérés comme servants, sont l’objet de recompositions et d’articulations plus complexes entre centres et périphéries, entre zones agricoles, naturelles et urbaines. Ces changements redéfinissent des modes d’habiter au sein de bassins de vie renouvelés, dont les usages de proximité consolidés invitent à reconsidérer le rapport à la ville-centre2. Les habitants ont évolué et leurs façons de vivre se sont diversifiées depuis plusieurs années déjà3, comme en témoignent les demandes d’accessibilité aux services et aux transports en commun. Les pratiques sportives et les envies de profiter de la nature, aujourd’hui en plein essor, sont également l’occasion pour certains d’exprimer des valeurs et un engagement écologique4. Ces évolutions se traduisent notamment à travers la montée en expertise d’associations d’usagers pour des mobilités actives, entraînant une prise en compte grandissante de ces sujets dans les politiques publiques communales et intercommunales, avec en particulier l’apparition de projets de voies cyclables et de sentiers de randonnée. Le plus souvent, les itinéraires sont encore fragmentés, mais changent par petites touches les accessibilités et l’appréhension des mobilités à l’échelle locale, et leur capacité à relier des destinations métropolitaines.


			Cette recherche s’inscrit dans le cadre d’une réflexion sur la capacité des territoires périmétropolitains toulousains à retrouver des chemins du quotidien, des chemins vecteurs de lien à l’échelle métropolitaine et qui permettent de diversifier les modes de déplacement sans voiture. Nous prenons comme hypothèse que les chemins anciens qui ont maillé le territoire en s’appuyant sur une pratique de la marche, au plus près d’une géographie et d’une activité agricole, inscrivent la métropole dans l’histoire plus large de la vallée de la Garonne. Ces connecteurs discrets raccordent les espaces centraux et périurbains à leur environnement et peuvent être des supports mobilisables pour faire émerger des projets locaux, participant à un récit métropolitain5 intégrant les franges entre ville, agriculture et nature.


			L’agglomération toulousaine est le terrain d’étude de ce récit. À travers le choix de deux transects6 qui s’étirent, l’un au nord et l’autre à l’ouest des entrées de la ville-centre vers les territoires ruraux, des différences de configurations spatiales, de bassin de vie et de mobilités locales se révèlent. Dans les marges du périurbain, deux secteurs sont plus particulièrement analysés : Grenade et Castelnau-d’Estrétefonds dans la vallée de la Garonne, Brax et Pibrac vers les coteaux du Gers. La démarche consacre une part importante aux outils du projet et de la représentation, cartographies et dessins, véritables socles de l’analyse spatiale, qui restituent également les arpentages réalisés à pied ou à vélo, ainsi que des enquêtes auprès d’usagers.


			À partir de ces terrains, la recherche s’attache d’abord à reconnaître l’influence des tracés de chemins anciens dans la structure actuelle du territoire et l’évolution des mobilités actives dans des bassins de vie recomposés. L’importante présence agricole et maraîchère de la vallée de la Garonne a quadrillé les sols de réseaux multiples et serrés, qui sont encore le support des routes départementales et des liens entre les bassins de vie et la ville-centre. Fragmentés et laissés pour compte par endroits, ces réseaux sont de nouveau empruntés à travers des fréquentations très diverses.


			Les chemins de proximité sont ensuite qualifiés par leurs usages, leur matérialité et la constitution des paysages traversés. Ces approches permettent d’esquisser des typologies de parcours, de reconnaître les valeurs et les limites de ces réseaux selon les pratiques habitantes. Si certains parcours sont reconnus pour la qualité des voies, d’autres sont davantage délaissés ou critiqués à cause des discontinuités et des dangerosités rencontrées.


			Les démarches pour renforcer les mobilités actives dans la métropole toulousaine sont alors mises en avant comme facteurs d’attractivité et de cohérence territoriale, ainsi que relais pour les déplacements à l’échelle des communes et des intercommunalités. Localement, le maillage s’étoffe par opportunités et son évolution commence aussi à être prise en compte dans les documents d’urbanisme ; le sujet est également présent à l’agenda métropolitain, mais il révèle la complexité à tisser le lien entre les réseaux.


À travers des scénarios imaginés pour le futur, la recherche propose enfin d’ouvrir sur les potentiels d’un nouveau réseau « vert » qui s’appuierait sur l’existant, faisant émerger progressivement des projets locaux, et par endroits de véritables infrastructures vertes, en particulier le long de continuités paysagères et écologiques.


			

				

					[image: ]

				


			


			

				

					FIGURE 1 


					CHEMINS RURAUX ET PRATIQUES PÉRIURBAINES


				


			


					

		




 


1 	Jean-Marc Zaninetti, Géographie des peuplements et des populations : l’homme sur la terre, Paris, Presses universitaires de France, 2016.



			2 	Antoine Brès et Xavier Desjardins, « Quelles alternatives à l’automobile dans les espaces d’“entre-villes” ? Une comparaison franco-allemande », Armand Colin, Annales de géographie, no 698, 2014, p. 1039-1061.



			3 	Laurent Cailly et Rodolphe Dodier, « La diversité des modes d’habiter des espaces périurbains dans les villes intermédiaires : différenciations sociales, démographiques et de genre », Norois, vol. 4, no 205, 2007, p. 67-80.



			4 	Stéphanie Vincent-Geslin, « Les altermobilités : une mise en pratique des valeurs écologiques ? », Norois, vol. 2, no 231, 2014, p. 113-124.



			5 	Samuel Balti, Fabrice Escaffre et Marie-Christine Jaillet, « Le territoire métropolitain », dans F. Escaffre et M.-C. Jaillet (dir.), Une trajectoire métropolitaine : l’exemple de Toulouse, Le Moniteur, 2016, p. 29-67.



			6 	Définis en commun au sein de l’équipe POPSU Métropole Toulouse, ces deux transects permettent des approches transversales entre analyses et disciplines à partir de l’approche territoriale. Ces choix méthodologiques s’inspirent en particulier des travaux de Nicolas Tixier (https://gdsentiers.hypotheses.org/515).





		

			L’influence des tracés des chemins anciens dans la structure actuelle du territoire


			 


			++++


			 


			L’agglomération toulousaine s’étend aujourd’hui sur la vaste vallée de la Garonne, jusque dans ses coteaux proches. L’étalement urbain, qui s’étire à partir des principales voies d’accès à la ville, s’est renforcé depuis les années 1970 grâce à un réseau de voies rapides structurant les principaux déplacements vers les périphéries. Il s’est développé sur un large territoire rural maillé et facilement urbanisable, par l’agrégation des hameaux et des bourgs ruraux préexistants. La périurbanisation, qui fait de Toulouse l’une des métropoles les plus étalées de France7, a été facilitée par une structuration intercommunale très tardive – à l’exception des communes du Sud toulousain qui forment le Sicoval – et par des difficultés à se saisir d’outils de planification à l’échelle métropolitaine8.
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					FIGURE 2 


					INFRASTRUCTURES DE TRANSPORT DANS LA GRANDE AGGLOMÉRATION TOULOUSAINE


				


			


			 


 


			Grands tracés et mobilités territoriales


			 


			Le développement s’organise aujourd’hui en couronne autour d’une commune-centre au périmètre important, intégrant jusqu’à récemment des franges pavillonnaires et agricoles. Les communes périphériques sont dotées de transports en commun peu efficaces, qui rendent les déplacements, pour la vie professionnelle comme pour les activités quotidiennes, dépendants de l’automobile. Le territoire périmétropolitain est encore à dominante rurale avec des poches pavillonnaires et des zones d’activité qui forment un patchwork entre espaces de nature et urbanisation. De nombreuses communes plus rurales, situées aux limites de l’aire urbaine, sont sous l’influence de la métropole. Cette influence est également visible à l’échelle plus large des villes moyennes situées à environ une heure de voiture de Toulouse, qui constituent tout autour une constellation.


			Mais si le centre métropolitain exerce une forte attractivité, la réalité des organisations sociales est plus complexe. Les habitants évoluent dans des bassins de mobilité en dehors de la ville-centre et se sentent appartenir à des proximités et des bassins de vie dont Toulouse est une composante mais pas une obligation. La diffusion progressive des activités vers les périphéries, combinée au niveau de services des villes ou villages périurbains, réagence et polarise le territoire périurbain en « pétales » autour de Toulouse, avec des trajets quotidiens s’inscrivant autant dans ces bassins que vers la commune-centre. Néanmoins, si l’attractivité de la métropole a fait exploser les territoires urbanisés dans l’influence de la ville-centre, l’organisation spatiale actuelle repose encore sur l’ancien système agraire composé de routes principales permettant l’accès à la ville de Toulouse et de réseaux locaux reliant les différents villages9. À l’échelle territoriale, les continuités de réseaux de déplacement rapides se sont alors construites en deux systèmes principaux : d’une part, les tracés existants se sont renforcés à partir d’un système radiocentrique aménagé de façon à rendre la circulation automobile la plus facile possible ; d’autre part, quelques voies rapides ont été créées pour accéder plus rapidement aux aménités du territoire. Le schéma directeur d’aménagement et d’urbanisme (SDAU) défini dans les années 1960 avait imaginé un système d’anneaux à grande vitesse, selon la vision de la ville moderne où la mobilité voiture s’écarte des zones urbanisées pour mieux les desservir, tout en renforçant des couloirs naturels de verdure. Une seule rocade, en doublement des routes « royales » existantes depuis plusieurs siècles et des lignes de chemin de fer implantées au XIXe siècle, a finalement été mise en œuvre, liant la ville-centre aux autoroutes et voies rapides en direction des villes moyennes alentour (Montauban, Albi, Carcassonne, Pamiers-Foix, Tarbes, Auch). La densification urbaine mais aussi les nouveaux usages de déplacement restent portés pour l’essentiel par un système de desserte lié à un mode de production agricole datant du XIXe siècle. Même si ce mode a changé radicalement, passant d’une couronne maraîchère très importante dans la vallée de la Garonne à une agriculture céréalière, les tracés anciens des routes et chemins ont été les supports des infrastructures actuelles, tramant le territoire de la métropole. Aujourd’hui encore, ils sont l’ossature première des liens entre ville et nature à proximité des espaces périurbains et ruraux.
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