Version : consultation publique

Projet d’agglomération de 5° génération
de 'agglomeération de Fribourg

Version du 03 avril 2024

Document pour consultation publique et examen préalable

29
oag o
M PA5 — Agglo Fribourg / Freiburg
[



Version : consultation publique

Table des matieres

01
(O aT= T o1 (£ 11 0o [T i SR 3
1.1 1 TESTS To] =1 e [ 10 Y= g - T SRR 3
02
Analyse de [a Situation et deS LENUANCES. .......cooiiiiiiie et s b e e aab e e s asbe e e e s annneee s 8
2.1 014 o= 1T [SY= 110 ] o [PPSR 8
2.2 1Yo o 111 = PSPPI 31
2.3 N LTI = R 0 T= 1A T= T [P P P PP PP PPPP 60
03
VISION A'ENSEMDIE ...ttt et e e e ettt e e e e e s a bbb et et e e e e e s s b b e e e e e eeeesaannbnnneeeeeesaannnes 73
3.1 L’agglomération de Fribourg €n 2040............uuuiiiiiiiii s 73
3.2 La structure territoriale de I'agglomération de Fribourg en 2040.............uuiiiiiiiiiiiiiiiieie e 75
3.3 La vision de I'agglomération de Fribourg du PAT au PAS ... 76
04
[T oE Yo T30 1= T o) o [ PSP 77
4.1 T oY Yo [0 T3 I T o ) o 1 SRR 77
4.2 (0] o= T g1 E7= 11 (o] o F PSPPSR PPPP R PPRPP 77
4.3 1T o 111 =PSRRI 80
4.4 NATUIE BT PAYSATE ...vvvreiriiiiiiiiiiii s 84
05
Y = (=T 0 (=TSR 89
5.1 Ta oo [0 ox i o] o IRU OO P PP UPPPPPPPPPN 89
5.2 L0 o =T 157 11T o S 89
5.3 /1o 111 =PSRRI 103
54 NATUINE BT PAYSAGE ... i iiiiiiitiiiie ittt e ettt e e e e et e et e s e e et e eeteb it e e e e eeeeebaa e e s e e e e ee s tab it e e e e eeeesbaaaeneaeseenenen 126
5.5. Stratégies du PAS5 et eNjeUX CMALIQUES .......oiiieiiiiiiiiie e e e e e e s e st e e e e e e s e stnbreeeeaeessaaanes 137
5.6. Stratégie transversale pour toute thématique : périmetres de réflexion..........cccccoveiiiiii e, 138
06 CatAlOGUE TES MESUIES ......iiiiieiitiee ettt e ettt e ettt e e e sttt e e e aa b et e e e et b et e e e aa b et e e e aabe e e e e aa ket e e e aabe e e e e bbbt e e e anbe e e e e anbeeeeeaabbeeeennneas 139
5.7. (0] o= T g1 ES7= 11 (o] o F TP P PUPPPR PP 139
5.8. 1o o 111 = SRR 140
5.9. NATUIE & PAYSAGE ... . eeeieieiiiiiiiiit s 143
7 ANNIEXES ..o 145

SRS
."f: PAS5 — Agglo Fribourg / Freiburg 2



01

Chapitre introductif

1.1 Mission et gouvernance

1.1.1  Portée du projet d’agglomération
Objet du document

Le PA5 a simultanément valeur de plan directeur régional (PDR) au
sens du droit cantonal et de projet d’agglomération (PA) au sens des
directives fédérales correspondantes. Il est élaboré par
I’Agglomération de Fribourg, en qualité de corporation autonome de
droit public, en collaboration étroite avec plusieurs autres communes
qui se sont jointes a la démarche sur une base contractuelle. En tant
que PDR, le PAS est mis en consultation publique auprés de la
population, des communes et de I'Etat de Fribourg. Il est adapté en
fonction des résultats de cette consultation, puis adopté par les
organes compétents au niveau régional et cantonal, avant d’étre
transmis a la Confédération pour examen au plus tard le 30 juin
2025.

Cadre général de la Confédération

La Confédération a mis sur pied un programme de trafic
d’agglomération (PTA) afin de participer au financement de projets
relatifs aux transports dans les villes et les agglomérations dés
2008. Le but du projet d’agglomération (PA) est de coordonner de
maniére optimale le développement de I'urbanisation avec un
systeme de transport performant, orienté prioritairement vers les
transports publics et la mobilité douce. Cette coordination doit se
réaliser a I'échelle des agglomérations fonctionnelles, dépassant
ainsi les limites administratives usuelles.

Les projets d’agglomération doivent répondre aux critéres stricts
établis dans les directives pour le programme en faveur du trafic
d’agglomération (DPTA) afin d’obtenir un subventionnement fédéral
des mesures infrastructurelles qu’ils contiennent sur la base du
Fonds pour les routes nationales et le trafic d’agglomération
(FORTA). Les projets soutenus doivent améliorer la qualité et la
sécurité des transports, promouvoir le développement de
I'urbanisation vers l'intérieur ainsi que réduire la charge
environnementale et la consommation de ressources.

Fonction de P’instrument dans le contexte cantonal et régional

Le PA sert d’instrument de planification pour le développement
coordonné des transports et de I'urbanisation, en tenant compte du
paysage, sur la base d’une vision globale a moyen terme. Il assure
la coordination avec les autres échelons de planification a I'échelle
du centre cantonal indépendamment des limites administratives
existantes (communes, districts). Il permet également I'obtention de
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cofinancements pour la mise en ceuvre de mesures concretes dés
lors qu’elles permettent d’atteindre la vision élaborée.

Les PA dans le canton de Fribourg sont considérés comme des
PDR selon la loi cantonale du 2 décembre 2008 sur 'aménagement
du territoire et les constructions (LATeC) et suivent la procédure y
relative (art. 27 et suivants). lls doivent ainsi se conformer non
seulement aux directives fédérales pour 'examen et le
cofinancement des projets d’agglomération (DPTA), mais aussi aux
exigences cantonales en matiére de plans directeur régionaux. De
ce fait, une consultation publique ainsi qu’'une procédure
d’approbation cantonale précédant le dép6t du PA auprés de la
Confédération font partie intégrante de la procédure. Une fois
approuvé par le Conseil d’Etat, le PA lie les autorités cantonales, les
autorités communales et les régions voisines. Ainsi, les communes
ont I'obligation d’adapter leur plan d’'aménagement local (PAL) en
conséquence.

Le PAS contient donc plusieurs parties liantes pour les autorités qui
sont surlignées en gris, a I'image de ce qui est représenté ici. Cela
concerne en premier lieu le chapitre dédié aux stratégies (Chapitre
05) dont seuls les éléments surlignés sont a considérer comme
liants et qui doivent trouver écho dans les planifications locales. La
carte de synthése est également liante. Certains éléments contenus
dans le chapitre dédié aux mesures (Chapitre 06) seront également
a considérer comme liants. |l s’agit des « objectifs » et de la

« répartition des taches » contenus dans les différentes fiches de
mesures que les maitres d’'ouvrage concernés doivent s’engager a
mettre en ceuvre dans les termes et délais prévus.

Les fiches étant actuellement en cours d’élaboration en coordination
étroite avec les maitres d’ouvrage concernés, elles ne font pas
I'objet de la consultation publique.

1.1.2 Porteur de projet et gouvernance
Une Agglomération politiquement constituée

L’Agglomération de Fribourg est une entité politiguement constituée
et dotée de la personnalité juridique au sens de la loi cantonale sur
les agglomérations du 19 septembre 1995 qui s’est constituée suite
a une votation populaire dans dix communes en 2008. Dans sa
forme actuelle, 'Agglomération est une corporation autonome de
droit public qui dispose d’un législatif (Conseil d’agglomération) et
d’un exécutif (Comité d’agglomération) élus. Les communes qui la
composent constituent le coeur urbain de I'agglomération qui
concentre I'essentiel de la démographie, des emplois et des
infrastructures du centre cantonal. Cette entité institutionnelle est a
I'origine des PA2, PA3 et PA4 et porte également I'élaboration du
PAS.

Une nouvelle loi cantonale sur les agglomérations est entrée en
vigueur le ler janvier 2021 (LAgg ; 140.2). Elle prévoit la
transformation de l'institution actuelle en association de communes
dont le périmétre serait élargi de sorte a se rapprocher du périmétre
de I'agglomération fonctionnelle au sens du droit fédéral (périmétre
VACO0). L'ordonnance coordonnant le passage de I'ancienne a la
nouvelle loi sur les agglomérations (RSF 140.21) précise que



linstitution dans sa forme actuelle reste soumise a I'ancien droit
jusqu'au moment ou les communes comprises dans le périmétre fixé
pour constituer la nouvelle entité se sont regroupées en une
association dotée de statuts. L'institution actuelle continue ainsi
d’exercer de plein droit I'ensemble de ses prérogatives dans
l'intervalle. D’'un commun accord entre les autorités cantonales,
régionales et locales, elle a ainsi été désignée en tant qu’entité
porteuse du PA5. Parallélement, elle assure également la
coordination de la mise en ceuvre des PA précédents en
collaboration avec les maitres d’ouvrage concernés.

Une nouvelle institution a créer

L’un des objectifs de la nouvelle LAgg est d’obtenir une meilleure
concordance entre le périmétre des projets d’agglomération et les
institutions qui les portent. Selon cette nouvelle loi, le Conseil d’Etat
fixe le périmétre des entités chargées des PA. Les communes ont
ensuite pour tache d’élaborer, sous la conduite des préfets
compétents, les statuts des associations de communes a créer.
Pour 'agglomération de Fribourg, la Préféte de la Sarine, a mis sur
pied la Conférence régionale pour la constitution de la nouvelle
agglomération (CRCNA) en 2024. La CRCNA comprend 26
communes, dont les 10 communs membres de l'institution actuelle.

A l'image de ce qui prévaut actuellement, la nouvelle loi cantonale
sur les agglomérations prévoit que les communes membres
déléguent a une structure unique, qui bénéficie d’une vision
panoramique des enjeux territoriaux a I'échelle régionale, un certain
nombre de taches en lien avec 'aménagement du territoire. Selon le
nouveau droit, celles-ci doivent comprendre au moins toutes les
thématiques couvertes par les dispositions fédérales sur les projets
d’agglomération.

Les travaux relatifs a la constitution de cette nouvelle entité sont en
cours. Elle devrait débuter ses activités avant le début de la mise en
ceuvre des mesures du PA5 et le début de I'élaboration d’un
éventuel PA6. La continuité institutionnelle de la structure régionale
en charge des projets d’agglomération est donc garantie.

Une collaboration pragmatique en vue de I’élaboration du PA5

Dans ce contexte de transition, une collaboration inédite s’est
engagée entre l'institution actuelle et les communes du périmeétre
VACao. Plusieurs d’entre elles se sont en effet engagées sur une
base contractuelle a collaborer a I'élaboration du PA5, portant a 25
le nombre total de communes impliquées dans cette planification.
Les travaux du PA5 portent ainsi pour la premiéere fois sur un
périmétre plus large que le périmétre de l'institution actuelle, tant
sous I'angle de I'analyse de la situation et des tendances que sous
'angle des stratégies territoriales et des mesures qui en découlent.

Cette configuration entraine des conséquences importantes sur le
périmétre de travail et 'organisation de projet qui sont évoquées en
détail dans les paragraphes suivants.

1l s’agit des communes de Courtepin, Misery-Courtion, Neyruz, Cottens, Hauterive,
Tentlingen, Giffers et Tafers (dont le tissus est qualifié d’urbain dans le PDCant), ainsi que
la Sonnaz, St. Ursen, Pierrafortscha et Grolley (pour des raisons de continuité
fonctionnelle). Chénens, Gibloux, La Brillaz et Prez ont quant a elles fait part de leur intérét
ultérieurement pour une intégration dans la CRCNA.
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1.1.3  Périmetres d’analyse et de projet
Périmetre VACo de la Confédération : 30 communes

La Confédération désigne les villes et agglomérations ayant droit
aux contributions (VACo) dans I'Ordonnance concernant I'utilisation
de I'impét sur les huiles minérales a affectation obligatoire ainsi que
d’autres moyens affectés a la circulation routiére (OUMin), sur la
base d’une définition de I'Office fédéral de la statistique (OFS)2. L'un
des criteres les plus importants pour attribuer une commune a une
agglomération est la part de pendulaires sortants en direction d’'une
zone centrale d’agglomération.

La Confédération a adapté la liste de villes et agglomérations ayant
droit aux contributions (VACo) sur la base d’échanges avec les
porteurs de projet en 2022. Ainsi, les communes de Chénens,
Pierrafortscha et St. Ursen ont été nouvellement intégrées au
périmétre relevant pour 'agglomération de Fribourg. Suite a
plusieurs démarches de fusion, les anciennes communes
d’Arconciel, Ependes (FR), Prez-vers-Noréaz et Senédes ont été
biffées de la liste et les communes fusionnées de Bois-d’Amont,
Prez y ont été ajoutées. Parallelement, d’autres fusions pourraient
intervenir et greffer des secteurs supplémentaires aux communes du
périmétre d’ici au dépot du PAS5. On pense en particulier a
l'intégration de la commune de Ponthaux suite a sa fusion avec
Grolley, cette derniére faisant déja partie du périmetre VACo
(commune fusionnée de Grolley-Ponthaux, effective au 1° janvier
2025).

Le périmétre fonctionnel de I'agglomération de Fribourg, selon la
liste VACo de la Confédération, regroupe actuellement 30
communes. |l sert de base a 'analyse de la situation et des
tendances (chapitre 02) et a la vision d’ensemble du PA5 (chapitre
03), dés lors que I'ensemble de ce périmétre est susceptible
d’'impacter les stratégies a mettre en place en vue de coordonner le
développement de I'urbanisation et des transports dans le centre
cantonal.

Périmeétre PA5 : 25 communes

La Confédération préconise la reprise des périmetres VACo en tant
que périmétre de projet en raison de la logique territoriale a laquelle
ils répondent. Le périmétre retenu peut étre différent, mais il doit
répondre a une logique fonctionnelle et étre diment motivé. Dans le
canton de Fribourg, 'aménagement régional effectué dans le cadre
des projets d’agglomération repose sur une base exclusivement
volontaire. Seules les communes sises dans le périmétre VACo, et
qui se sont formellement engagées a participer ensemble a
I'élaboration d’un projet d’agglomération sont habilitées a
développer et a déposer des projets d’agglomération.

La délimitation du périmétre retenu releve donc de la compétence
de I'organisme responsable. Afin d’assurer une cohérence optimale
de la vision territoriale développée, I’Agglomération de Fribourg a

2 Les critéres de définition OFS sont : le nombre d’habitants et I'évolution de la population,
le lien de continuité de la zone batie, le rapport entre la population active occupée et la
population résidante, la structure économique et les relations avec la zone centrale de
'agglomération via les pendulaires.



offert la possibilité a toutes les communes du périmétre VACo de
collaborer en vue de I'élaboration du PA5.

Cette planification traite ainsi d’'un périmétre notablement plus vaste
que les projets de générations précédentes. Si le PA4 comprenait
déja une analyse de la situation et des tendances a I'échelle du
périmétre VACo, le PA5 développe, quant & lui, une vision
territoriale plus large et intégre des stratégies liantes (chapitre 05) et
des mesures (chapitre 06) pour quinze communes supplémentaires.

Légende

Communes participant au PAS

Communes ne participant pas au PAS

remivevic

: © & périmétre de IAgglomération
e o sinstitutionnelle

1.1.4  Organisation

L’organisation du projet refléte les réformes institutionnelles en
cours au sein de 'agglomération de fribourg. Le PA5 bénéficie en
effet d’'un périmetre d’action étendu sans toutefois pouvoir s’appuyer
sur une institution correspondante. Cette situation a nécessité la
mise sur pied d’une organisation de projet qui, bien que portée par
l'institution actuelle, repose largement sur des groupes de travail et
des organes de validation propres au PAS5.

Elaboration des contenus

Le travail d’analyse, de développement des stratégies et de
constitution du dossier est réalisé par les collaborateurs de
I’Agglomération avec I'appui ponctuel de mandataires externes, en
particulier pour les aspects diagnostics ou cartographiques. Un
éclairage complémentaire a en outre été sollicité auprés de
spécialistes pour certaines thématiques spécifiques, telles que la
logistique urbaine. Les bureaux suivants ont participé a I'élaboration
du projet :

=  Archam & partenaires SA, pour certains aspects liés a
'urbanisation,

. Biol Conseils SA, pour certains aspects liés a la NP,

. Citec Ingénieurs-Conseils SA, pour certains aspects liés
au transport individuel motorisé (TIM),

. GEA J.-M. Vallotton et T. Chanard architectes-urbanistes
FSU SA, pour certains aspects liés a 'urbanisation et a la
cartographie,

L] Rapp AG, pour la thématique de la logistique urbaine,
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= team + mobilité - RR&A SA, pour certains aspects liés aux
transports publics (TP).

De plus, pour le PA5, un mandat de « contréle de qualité » a été
confié au bureau BHP Raumplan AG.

Différents groupes techniques, consultatifs et décisionnels,
accompagnent I'élaboration du document. La plupart de ces groupes
ont été spécialement constitués de sorte a refléter la diversité des
parties prenantes a ce projet. Le contenu du document est
également le fruit de synthéses et d’échanges réguliers entre les
différents niveaux institutionnels :

. Les services cantonaux ont participé a la
conceptualisation des thématiques en phase d’élaboration
du projet par le biais de divers d’échanges bilatéraux, en
particulier pour les thématiques clef du PAS5.

. Les districts concernés ont été consultés a la faveur de
rencontres avec les organismes et bureaux en charge de
I’élaboration ou de la mise en ceuvre des PDR. A noter
dans ce contexte que I'’Agglomération assure également
le suivi technique du PDR-Sarine, garantissant une
parfaite cohérence entre les deux planifications.

L] Les communes ont en outre été régulierement informées
de I'avancée du projet dans le cadre de séances pléniéres
et ont également été consultées individuellement ou en
groupe dans le cadre de I'élaboration des mesures du
PA5S

Ces différents mécanismes, adaptés a la réalité territoriale de
chaque entité, ont permis d’obtenir un niveau de coordination
adéquat a I'échelle du périmétre de projet.

Préavis et validation des contenus

Commission régionale d’aménagement et de mobilité du PA
(CARM+ PA5)

La CARM+ PA5 accompagne I'élaboration du projet dans ses
différentes versions jusqu’a sa validation finale. Elle réunit toutes les
communes impliquées par I'intermédiaire de représentants
politiques et techniques ainsi que des représentants des districts
concernés. On notera également la présence du Coordinateur des
agglomérations au niveau cantonal afin d’assurer une
communication efficace avec les différents services de I'Etat.

La CARM+ PAS est I'extension d’'une commission existante au sein
de linstitution actuelle mais dont les participations ont été étendues
a I'ensemble du périmétre concerné par I'élaboration du PAS.
Formellement, la CARM+ PAS revét une fonction de préavis quant
au contenu de la planification a 'égard du comité de pilotage du
PA5.

Comité de pilotage du PA5 (COPIL-PAS)

Le COPIL-PAS5 assure les validations, finales et intermédiaires, de la
planification. Il comprend plusieurs représentants politiques de
l'institution actuelle qui exercent simultanément des fonctions
exécutives dans leurs communes. Ce panel est complété par des



représentants politiques et/ou techniques des régions voisines qui,
de par leur fonction, représentent également les communes qui ne
sont pas membres de l'institution dans sa forme actuelle. Le
Coordinateur cantonal des agglomérations fait également partie de
ce gremium et assure le lien avec les différents services cantonaux.

Le COPIL-PAS5 encadre politiquement I'élaboration de la planification
sur la base d’une délégation de compétence du Comité
d’agglomération. La composition de cet organe de validation
politique tient ainsi compte du périmétre de projet élargi a des
communes qui ne sont pas membres de l'institution actuelle.

Le COPIL-PA5 a formellement le rdle de valider les contenus du
PA5 avant de les transmettre au Conseil d’agglomération en vue de
leur envoi en consultation publique ou de leur adoption.
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ELABORATION

Conseil d’agglomération

Le Conseil d’agglomération est I'organe législatif compétent pour
mettre en consultation publique et adopter les projets
d’agglomération au nom des dix communes qui composent
l'institution actuelle. De maniére a ce que le processus de validation
formelle puisse tenir compte du périmétre élargi propre au projet et
assurer une forme d’égalité de traitement entre les différentes
communes, cette compétence a toutefois été déléguée aux autorités
cantonales dans le cadre du PA5.

En vue de la transmission du projet aux autorités cantonales, une
séance spéciale du conseil d’agglomération sera toutefois organisée
en présence de représentants de toutes les communes impliquées
dans le projet. C’est donc un organe délibératif élargi qui pourra, au
terme du processus, débattre et amender les propositions qui lui
seront soumises par le COPIL-PAS.

Dans un acte témoignant du soutien politique pour toute la région a
cette planification, le Conseil d’agglomération transmettra ensuite le
PA5 au Conseil d’Etat en vue de son adoption et de sa validation
formelle pour I'ensemble du périmetre concerné.
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Réle du Canton

Le Canton est 'autorité qui adoptera et approuvera formellement la
planification de sorte & assurer son effet liant en tant que
planification directrice pour 'ensemble des communes participantes,
indépendamment gu’elles soient intégrées a l'institution actuelle ou
qu’elles collaborent avec celle-ci par voie contractuelle. Il agit
également auprés de la Confédération en tant qu'organisme
responsable. A ce titre, il est garant du suivi et de I'exécution des
mesures contenues dans cette génération de projet pour 'ensemble
du périmétre concerné.

1.1.5 Processus d’élaboration
Etapes importantes

Le processus d’élaboration et de légalisation du PA5 suit les étapes
principales suivantes :

Version initiale en vue de la consultation publique : septembre
2023 a mai 2024 :

Définition du diagnostic, de la vision, de la stratégie et des mesures,
avec processus participatif ; constitution et validation d’'une premiére
version du document PA5.

Consultation publique : mai 2024 a juillet 2024

Consultation publique et examen préalable cantonal ; séance
d’'information a la population et consultation publique de 2 mois ;
consultation des communes et du Canton (examen préalable) durant
3 mois.

Version consolidée en vue de I’adoption : ao(t 2024 a décembre
2024

Traitement des résultats de la consultation, constitution et validation
d’'un document PA5 version finale en vue de son adoption par les
organes compétents.

Approbation du PAS5 par I'Etat de Fribourg de janvier 2025 & mars
2025

Examen final et approbation par les autorités cantonales du PA5 en
tant que plan directeur régional d’agglomération.

Finalisation et dép6t aupres de la Confédération : juin 2025
CALENDRIER 2024-2025

MAI 2024 - JUILLET 2024 7
Consultation publique JANVIER 2025 - MARS 2025 Dépét du PAS
- a la Confédération
MAI 2024 - AOUT 2024 Examen final par le Canton ;
Examen cantonal préalable P Approbation par le Conseil d'Etat
| {camms)

e2)

o ) o) ) o ) ) (o) o) (o) (o) () ()
&% \

SEPTEMBRE 2023 __.-

- MAI 2024

PAS version 1

AOUT 2024 - DECEMBRE 2024 AVRIL 2025 - JUIN 2025
PAS version 2 PAS version finale



Processus participatif

L’Agglomération a choisi une démarche de travail centrée sur un
processus participatif en tant qu’élément clé pour 'ensemble du
projet. En effet, des le début du projet, c’est-a-dire en phase de
conception, jusqu’au moment de I'évaluation des fiches de mesure
et du bilan conclusif, les acteurs concernés ont été associés a
I’élaboration de la planification par le biais de la CARM+ PA5
regroupant I'ensemble des niveaux étatiques (communes, districts,
canton) et de séances individuelles ou groupées avec les
communes. Il a été ainsi possible de développer pour la premiére
fois une compréhension commune de tous les acteurs a I'échelle du
périmétre fonctionnel.

Procédure de consultation

En tant que PDR, le PAS5 est mis en consultation publique pendant
deux mois, selon l'article 19 du réeglement d’exécution de la loi sur
'aménagement du territoire et les constructions (ReLATeC), qui
renvoie par analogie aux articles 9 a 13 du méme reglement, qui
regle la procédure de consultation du PDCant. La consultation est
précédée d’'une séance d’information a la population.

La consultation elle-méme est effectuée aupres de la population,
des représentants de la société civile, des communes, des districts
et du Canton. Pendant les deux mois de la consultation, les
intéressés peuvent adresser des observations, des propositions et
des déterminations motivées. A I'issue de la consultation, le COPIL-
PA5 analyse les interventions et identifie les divergences majeures a
I'attention d’'une commission spécialement constituée comprenant
des membres du Conseil d’agglomération. Cette derniere se
détermine ensuite sur ces divergences et formule un compromis en
vue des débats précédents la transmission du document final au
Canton, lequel integre également les résultats de la procédure de
consultation.
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Analyse de la
situation et des
tendances

2.1 Urbanisation

Le périmétre de l'agglomération de Fribourg (VACo) englobe le
centre cantonal et les communes avoisinantes, manifestant des
dynamiques urbaines, périurbaines et villageoises. Ces diverses
typologies induisent des enjeux d'aménagement distincts.

L'analyse de la situation et des tendances synthétise les enjeux liés
a l'urbanisation en cing thématiques :

. Introduction a la structure urbaine de I'agglomération de
Fribourg : position dans le contexte national et régional
ainsi que présentation des périmetres caractéristiques ;

L] Dynamique démographique et économique de
I'agglomération fribourgeoise : analyse spatiale de la
croissance ;

Version : consultation publique

= Territoire d’'urbanisation (TU) : planifications
déterminantes, conditions associées et présentation du
TU de I'agglomération fribourgeoise ;

=  Sites stratégiques d’agglomération : secteurs présentant
un potentiel de développement significatif, analyse de leur
capacité d’accueil, de leurs caractéristiques et de leur
répartition spatiale ;

. Installations générant un trafic important : présentation de
leurs caractéristiques et de leur répartition spatiale.

L’agglomération fribourgeoise se situe entre I'arc Iémanique et
I'agglomération bernoise. Son périmetre fonctionnel comprend trente
commues, dont les caractéristiques et le fonctionnement peuvent
étre regroupés en quatre périmétres distincts. Le noyau, la 1¢
couronne et la 2ém couronne et le périmétre périurbain.

La dynamique démographique de I'agglomération fribourgeoise est
moyenne. La croissance démographique est plus importante dans
les périmétres de 2¢m couronne et périurbain. La croissance des
emplois est répartie de fagon plus concentrée.

Des secteurs présentant un potentiel de développement supérieur a
300 habitants et emplois sont considérés comme stratégiques pour
le développement de I'agglomération. Ces derniers se situent
majoritairement dans le périmétre de noyau et de 1°© couronne,
dans des secteurs disposant d’'une bonne accessibilité.

Les communes les plus centrales (noyau et 1¢ couronne)
accueillent également les installations générant un trafic important.
Les conditions d’accessibilité de ces installations différent.

URBANISATION

INSTALLATIONS
GENERANT UN

DYNAMIQUE DEMOGRA- TERRITOIRE D’URBANI- SITES STRATEGIQUES
SIEUCIURELRESHE FIQUE ET ECO. SATION D’AGGLOMERATION
TRAFIC IMPORTANT
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2.1.1  Structure urbaine de ’'agglomération de
Fribourg

L’agglomération de Fribourg dans le contexte fonctionnel
national

Selon le projet de territoire suisse de 2012, Fribourg est un centre
urbain moyen. Son agglomération est située dans le territoire
d’action de la région de la ville fédérale a I'interface avec celui de
'espace métropolitain Iémanique.

Figure 1 : Situation de 'agglomération de Fribourg dans le projet de territoire suisse

L’agglomération de Fribourg au niveau régional

Le périmeétre VACo défini par la Confédération pour I'agglomération
de Fribourg comporte 30 communes. 23 sont situées dans le district
de la Sarine, 5 sont situées dans le district de la Singine et 2 sont
situées dans le district du Lac. Ce périmetre indique les communes
ayant droit aux contributions fédérales dans le cadre du programme
en faveur du trafic d’agglomération (PTA). Il a été choisi de se baser
sur ce dernier pour I'analyse de la situation et des tendances. Le
périmétre VACo de Fribourg est directement limitrophe de celui de
I'agglomération de Berne. En effet, ce dernier comprend les quatre
communes singinoises de Schmitten, Bdsingen, Winnewil-Flamatt
et Ueberstorf. Il existe une complémentarité entre les deux
agglomérations et une continuité urbaine le long de la ligne de
chemin de fer et de I'autoroute reliant Fribourg a Berne.

3 PDCant, Volet stratégique et T101. Territoire d’urbanisation.
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Figure 2 : Délimitation des périmétres VACo des agglomérations de Fribourg et de Berne

La structure urbaine de I’agglomération de Fribourg
Priorité d’urbanisation du PDCant

En fonction de la typologie d’urbanisation et du degré de centralité
souhaité, le PDCant attribue des priorités d’urbanisation, une forme
de priorité de développement?, a 'ensemble du tissu urbanisé
cantonal. Quatre priorités d’urbanisation sont définies ; elles
disposent chacune d'un taux de croissance et de critéres de
développement spécifiques. Toutes les priorités d’urbanisation sont
présentes dans le périmétre VACo de I'agglomération de Fribourg.
En matiere de croissance, 45 % de la croissance démographique
cantonale devrait se faire en priorité 1, 25 % en priorité 2, 15 % en
priorité 3 et 15 % en priorité 4. En pratique, pour les priorités 1 et 2,
une extension de maximum 5 ha par localité peut étre effectuée
lorsque la réserve de zone a bétir ne dépasse pas 3 ha. En priorité
3, une extension de maximum 3 ha peut étre effectuée lorsque la
réserve ne dépasse pas 1 ha. Enfin, pour la priorité 4, une extension
de 1.5 ha peut étre réalisée si la réserve n’excéde pas 0.5 ha, et
ceci au maximum deux fois durant la durée de vie du PAL.

La priorité 1 correspond aux espaces centraux des agglomérations
de Fribourg et de Bulle. Dans le cas de I'agglomération de Fribourg
elle correspond plus ou moins aux 10 communes de I'agglomération
institutionnelle. La priorité 2 correspond aux centres régionaux.
Tafers correspond a ce cas de figure en tant que chef-lieu de la
Singine. La priorité 3 concerne le tissu urbain hors des centres,
tandis que le reste des localités est situé en priorité 4.



Type d'espace Tvpe de tissu construit
B Urbain - Projet d'agglomération B Urbain 2N Espace préalpin
W Urbain - Centre hors projet d'agalomeération W Périurbain 2 Perimetre de projet d'agglomération

Périurbain B Villageois et louristique
)| Créssie
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Figure 3: Priorités d'urbanisation du PDCant (extrait Volet stratégique)
Périmetres

Pour 'ensemble des analyses, le PA5 propose un découpage
fonctionnel du territoire en prenant en compte plusieurs criteres. Ce
découpage est établi en tenant en compte des caractéristiques des
tissus urbaniseés, telles que la densité et la continuité du bati, ainsi
que I'accessibilité par les transports publics. Ces périmeétres
s’inscrivent dans la continuité du découpage établi par les
générations précédentes de PA* et font écho aux priorités
d’urbanisation du PDCant.

Le PAS distingue ainsi quatre périmetres distincts

L] Un périmetre de noyau correspondant a la partie centrale
de 'agglomération, caractérisée par une densité élevée, la
concentration de la plupart des emplois et services, ainsi
qu’une excellente desserte en transports publics
(majoritairement de niveau A — C, ARE) ;

. Les autres secteurs urbanisés des 10 communes du
centre cantonal forment une 18 couronne avec une
densité moins élevée et une prédominance du résidentiel.
Les quartiers situés dans ce périmetre bénéficient de
lignes de bus urbaines ou sont en passe de I'étre. Le
périmetre de noyau et la 1 couronne correspondent a la
priorité 1 du PDCant.

L] La 2¢me couronne englobe les localités ou quartiers
disposant d’une desserte suffisante pour étre densifiés
(selon les criteres du PDCant, qualité de desserte C
cantonale). Il s’agit des localités situées le long des lignes
RER et de certaines lignes de bus régionales
structurantes. Sa morphologie est similaire a celle de la
1é couronne, avec une prédominance des zones
résidentielles et une présence ponctuelle de services et
emplois. Cette 2éme couronne se rapproche des priorités 2
et 3 du PDCant.

“ Dans les PA précédents, le tissu urbanisé des dix communes qui participaient au projet
étaient distingué entre le périmétre « compact » et le périmetre de « couronne ». Pour le
PA5, la délimitation est restée stable mais la dénomination a évolué. Le périmétre compact
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. Les localités plus dispersées constituent le périmétre
périurbain. La densité y est la plus faible avec une
prédominance des zones résidentielles de faible densité.
La desserte en transports publics y est limitée ou
marginale. Ce périmétre correspond a la priorité 4 du
PDCant.

Catégorles
B noyau
1ére couronne
B 2éme couronne
périurbain

Figure 4 : Répartition géographique des 4 périmétres

La thématique des axes, abordée dans le volet urbanisation des PA
de génération précédentes, est désormais traitée dans le volet
mobilité du PAS5. A titre de rappel, les PA précédents ont mis en
évidence que le territoire de I'agglomération présente une structure
organisée en bassins versants drainés par les axes de transports
principaux, qui convergent vers le cceur de I'agglomération formé
par le centre cantonal (la ville de Fribourg). Ces constats demeurent
pertinents.

Caractére urbain décroissant du périmétre de noyau vers les
couronnes puis vers le périurbain

Le caracteére urbain diminue depuis la ville de Fribourg, le cceur du
noyau, vers les périmétres de 1°< et de 2°™ couronne : densité
batie, offre en commerces, services, espaces publics, parcs,
transports en commun, etc. pour finir par prendre un caractéere rural
dans le périurbain.

Densités actuelles

La densité actuelle des zones a batir s’éléve a 56 HE/ha dans
I'agglomération fribourgeoise (VACo). En moyenne, les zones de
centre ont une densité de 96 HE/ha, les zones mixtes une densité
de 56 HE/ha, les zones d’habitations de 53 HE/ha et les zones
d’activités de 45 HE/ha.

est maintenant appelé le noyau et la couronne devient la 1% couronne. L’ensemble du
tissu urbanisé des dix communes correspond majoritairement a la priorité d’'urbanisation 1
du PDCant.
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La densité du noyau s’éléve a 97 HE/ha, soit plus du double de celle
de la 1% et de la 2¢™e couronnes qui ont une densité d’environ 40
HE/ha. Le périmétre périurbain a une densité sensiblement plus
faible, inférieure & 30 HE/ha.

Au sein de I'agglomération de Fribourg, une corrélation trés forte
existe entre la qualité de desserte et la densité observée, avec des
paliers trés importants entre chaque qualité de desserte (A, B, C, D).
Les zones a batir avec une qualité de desserte A présentent une
densité supérieure a 300 HE/ha alors que la qualité de desserte TP
C s’éléve a prés de 80 HE/ha.

Tendances

L’ensemble des tissus bétis ont tendance a se densifier. Entre 2013
et 2021, la densité a augmenté de maniére similaire d'environ 4
HE/ha dans tous les périmétres.
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Densité humaine 2021

Périmeétre Densité humaine 2013

Noyau 92 HE/ha 97 HE/ha
1¢re couronne | 37 HE/ha 41 HE/ha
28me 34 HE/ha 38 HE/ha
couronne

Périurbain 24 HE/ha 28 HE/ha
VACo 52 HE/ha 56 HE/ha

Tableau 1: Densité des habitants et emplois dans les différents périmétres de
l'agglomération

Densité humaine 2021

Desserte Densité humaine 2013

A 262 HE/ha 308 HE/ha
B 162 HE/ha 113 HE/ha
C 80 HE/ha 74 HE/ha
D 39 HE/ha 40 HE/ha
Aucune 27 HE/ha 28 HE/ha

Tableau 2: Densité des habitants et emplois dans les différentes qualités de desserte SMo
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Densités 2021
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1 Qualité de la desserte - Aa C
* Qualité de la desserte - D

Figure 5: lllustration des densités

o
%‘. PA5 — Agglo Fribourg / Freiburg 12



Offre en commerces, service et culture

La distribution des commerces, des services et de 'offre culturelle®
au sein d'un territoire est concentrée dans le noyau, a tendance trés
forte dans le centre-ville, offrant une densité et une diversité plus
élevées. Dans le périmetre de 1% couronne, ces offres sont encore
bien présentes. Un constat similaire peut étre fait en 2é™ couronne,
avec une concentration plus forte pour les services de proximité. Le
tissu périurbain, quant a lui, est généralement caractérisé par une
distribution plus clairsemée. Cette hiérarchisation spatiale refléte les
dynamiques socio-économiques et les choix d'aménagement urbain.

Type d'établissement

Commerces l

Cullure

Servicns

Nombre d'établissements & 1km RN ' R
- YA < ¢
2 - ./ ? 2 {  oF
175 - | ,

Q ((‘*%xg T

®

misery-gourdDh” |

s |

® \

Grollpy
®©

SR
ety ¥

Belfaux

Courtepin
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Tendances

De maniére générale, une concentration des établissements est
observée. Les centres commerciaux de périphérie perdurent. Les
avanceées technologiques, comme le commerce en ligne, influencent
également les modeles de distribution. Les politiques
d'aménagement cherchent a maintenir une mixité fonctionnelle et
une accessibilité équilibrée aux services et au petits commerces de
proximité.

Figure 6 : Offre en services, commerces et culturelle

5 Cette distinction a été faite selon les critéres de classification NOGA. Sous la catégorie
« services », sont principalement listées les activités liées aux divers services (médicaux,
juridiques, immobiliers, bancaires, emplois, urbanismes, etc.), administrations, et autres
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activités de bureau. Les « commerces » regroupent : le commerce de détail, 'hébergement
et la restauration. La « culture » : les activités culturelles et sportives, associatives et lieux
de culte.
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L’agglomeération fribourgeoise est un centre urbain de taille moyenne
dans le contexte national. Sa position géographique est stratégique,
située entre la ville fédérale et I'espace métropolitain IEmanique. Son
périmétre (VACo) est composé de 30 communes.

La structure urbaine de I'agglomération se distingue en quatre

périmétres (périmétre de noyau, de 1° et de 2°™ couronne,

périmétre périurbain) reflétant la nature des tissus urbanisés, les
densités présentes ainsi que la distribution des commerces, des
services et de ['offre culturelle.
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Population
Rétrospective 2013 et 2021

La population dans le périmétre VACo est passée d’environ 124'000
habitants en 2013 & 133'000 habitants en 2021. Cette croissance
correspond a une augmentation d'environ 7 % au total ou 0.9 % en
moyenne par année. Cette croissance est inférieure a celle du
canton de Fribourg, mais elle s’approche de la moyenne nationale
pour ce qui est du périmetre VACo.

Périmeétre A 2013-2021

Suisse 8'140'000 8'739'000 +599'000 | +7% | +0.9%/an
Canton FR 298'000 330'000 +32'000 | +11% | +1.4 %/an
Agglomération 124'000 133'000 +9'000 | +7% | +0.9%/an

Fribourg (VACo)

10 communes 80'000 84’000 +4'000 | +4% | +0.5%/an

centres

Tableau 3: Evolution de la population en Suisse, dans le canton de Fribourg et dans
I'agglomération entre 2013 et 2021 ; source : OFS et Stat-FR, population résidente
permanente (Suisse; Canton), données métriques STATPOP OFS (Agglo; Communes).
Totaux arrondis apres calculs sur la base des valeurs précises.

Au sein du périmétre VACo, la croissance a été supérieure dans les
communes en dehors des dix communes du centre cantonal.

La croissance démographique du canton de Fribourg a légérement
diminué depuis 2017, tout en restant supérieure a la moyenne des
cantons. Cette tendance s’observe particulierement dans
I'agglomération de Fribourg, et ce de maniere plus marquée en son
centre. La commune de Fribourg a enregistré un taux négatif, avec
0.5 % d'habitants en moins chaque année depuis 2017.

En conclusion, durant la période 2013-2021, 61 % de la croissance
démographique du périmétre VACo s’est réalisée en dehors des dix
communes du centre cantonal. Alors que la tendance était encore
équilibrée entre 2013 et 2017 avec 53 % de la croissance en dehors
des dix communes du centre cantonal, celle-ci s’est renforcée lors
des quatre dernieres années de la période entre 2017 et 2021 avec
75 % de la croissance hors des dix communes du centre cantonal. A
I'intérieur des communes du centre cantonal, 95 % de la croissance
démographique s’est réalisée en dehors de la ville de Fribourg.

Au sein du périmétre VACo (données adresses de 'OFS¢), la
croissance démographique absolue et relative a été plus forte dans
la 2éme couronne et le périurbain que dans le périmétre de noyau et
la 1% couronne.

6 A noter que les données analysées pour la croissance démographique sont déterminées
a I'échelle de 'ensemble de la commune pour les découpages « Agglomération de Fribourg
(VACo) » et « 10 communes centres ». Les données analysées au sein des périmétres

0®
.0
%ﬂ PAS5 — Agglo Fribourg / Freiburg
e

Version : consultation publique

Périmétre A 2013-2021
Noyau 61’200 63200 +1'613 | +2%
1ére couronne 16’200 17800 +1'457 | + 9%
2éme couronne 21’800 24’700 +3'079 | + 13%
Périurbain 16’500 19’500 +3'202 | +19%

Tableau 4: Evolution de la population dans les périmétres de I'agglomération entre 2013 et
2021 ; source : données métriques STATPOP OFS

En conséquence, la part de la population dans le périmétre du
noyau a baissé en passant de 53 % du total en 2013 a 50 % en
2021. La part située dans la 1 couronne est restée stable a 14 %
du total. La part pour la 2¢™ couronne a augmenté de 19 % a 20 %
entre 2013 et 2021 et il en est de méme pour le périurbain qui est
passé de 14 a 16 % sur la méme période.

Evolution la population

140000
120000
15% 16%
14%
100000
- _
o
80000
14% 14% 14%
60000
40000
53% 52% 50%
20000

Population 2013 Population 2017 Population 2021

mNoyau 1ére couronne M 2éme couronne Périurbain

Figure 7: Evolution de la population dans les périmetres de I'agglomération entre 2013 et
2021 ; source : données métriques STAPOP OFS

Tendance

Apres une croissance trés élevée entre les années 2000 et 2015
(+1,5 %/an), la croissance démographique de I'agglomération
fribourgeoise s’est tassée pour se caler sur la moyenne suisse (+0,9
%/an entre 2013 et 2021). Elle est principalement soutenue par les
communes des périmeétres de 2¢™ couronne et périurbain. La
croissance au sein du centre cantonal a tendance a
proportionnellement se tasser méme s’il continue d’accueillir 64 %
de la population (contre 67 % en 2013).

Emplois
Rétrospective 2013-2021
Le périmétre VACo est passé d’environ 75'000 emplois en 2013 a

81'000 en 2021, ce qui correspond a une augmentation de 9 % au

(noyau, 1% couronne et 2°™ couronne, périurbain) comprennent uniquement les zones &
batir Iégalisées, sélectionnées dans les périmétres d’analyses (les zones spéciales sont par
exemples ici exclues). Il en résulte des variations de totaux entre ces deux analyses qui
s’expliquent par les secteurs pris en compte dans les calculs.
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total, ou de 1.1 % par année. Dans cet intervalle, les dix communes
du centre cantonal sont passées de 61'000 a 66'000 emplois environ
(+ 8 % ou + 1 %/an). Ces moyennes annuelles s'alignent sur celles
du canton de Fribourg et de la Suisse.

Périmétre A 2013-17/
2017-21

Suisse

4'983'800 5'183'000 5'418'000 +4% | +5%
Canton FR

145’000 153’100 160'100 +6% | +5%
Agglomération
fribourg (VACo) 74’900 78'200 81'400 +4% | +4%
10 communes
centres 60700 63'100 65’500 +4% | +4%

Tableau 5 : Evolution des emplois en Suisse, dans le canton de Fribourg et dans
I'agglomération entre 2013 et 2020 ; source : OFS et Stat-FR, emplois totaux. Totaux
arrondis aprés calculs sur la base des valeurs précises.

Au cours des dernieres années, le taux de croissance de I'emploi a
présenté une stabilité dans les dix communes du centre cantonal
ainsi que dans le périmétre VACo, s'élevant a environ 1 %
annuellement entre 2013 et 2021. En revanche, pour les communes
situées en dehors du centre cantonal, ce taux a été légerement plus
élevé, atteignant 1,4 % par an. La croissance dans ces communes a
cependant légerement ralenti en passant de 1,5 % de 2013 a 2017 a
1 % de 2017 a 2021.

L’analyse révéle que les trois quarts des nouveaux emplois ont été
générés dans les dix communes du centre cantonal. Néanmoins, 85
% de cette croissance a été enregistrée en dehors de la ville de
Fribourg. Enfin, la répartition des emplois entre les communes
demeure stable, avec environ 80 % des emplois localisés dans les
communes du centre cantonal.

Cette stabilité se reflete également dans les découpages par
périmétres Les parts d'emplois demeurent proches de 75% dans le
noyau, de 8 % dans la 1¢ couronne, de 14% dans la 2¢™ couronne,
et de 4 % dans le périurbain.

Périmétre A 2013-2021
Noyau 54’200 58’000 +3'823 | +7%
1ée couronne 5’600 6’600 +1'005 | +18%
2éme couronne 9’600 11’000 +1'387 | +15%
Périurbain 3’100 3’200 +97 | +3%

Tableau 6 : Evolution des emplois dans les périmétres de l'agglomération entre 2013 et
2021 ; source : données métriques STATENT OFS
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Evolution des emplois
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Figure 8: Evolution des emplois dans les périmetres de I'agglomération entre 2013 et 2021
; source : données métriques STATENT OFS

Tendance

En matiére d’emplois, aprés une croissance trés élevée entre les
années 2001 et 2012 (+2,7 %/an), la croissance de I'agglomération
fribourgeoise s’est également tassée (+1,1 %/an). La croissance
relative est légérement plus haute dans les communes plus
périphériques, mais les communes du centre cantonal continuent
d’absorber la plus grande partie de la croissance absolue.
Tendanciellement, le noyau d’agglomération maintient son poids
relatif, en accueillant trois-quarts des emplois.

Entre 2013 et 2021, la population du périmétre VACo a augmenté
de 7 %, passant de 131'000 a 140'000 habitants, affichant une
croissance annuelle moyenne proche de 1 %. Cette croissance a
été plus marquée dans les communes en dehors des dix communes
du centre cantonal. Cette dynamique a entrainé une légére
réorganisation spatiale de la population, avec une diminution
proportionnelle de celle résidant dans le noyau, au profit d'une
augmentation de celle dans la 2°™ couronne et le périmétre

périurbain.

En ce qui concerne I'emploi, le périmétre VACo a connu une
augmentation constante, passant de 75'000 a 80'000 emplois entre
2013 et 2020, affichant une croissance annuelle moyenne de 1 %.
La répartition des emplois par périmetre est restée stable, avec une
trés forte concentration d'emplois dans le noyau (75 %).
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2.1.2 Territoire d’urbanisation

Le territoire d’urbanisation (TU) comprend la zone a batir Iégalisée
ainsi que les secteurs a l'intérieur desquels des futures extensions
(art. 15 LAT) peuvent étre étudiées. Il peut s’agir d’extensions
spatialement délimitées ou de fleches représentant la direction
d’extension. Le territoire d’urbanisation est défini dans la carte de
synthese du plan directeur cantonal (PDCant).

Le TU dans les planifications supérieures

PDCant : définition du TU et des conditions de mobilisation
pour les extensions

Les nouvelles directives de la version révisée du PDCant précisent
également des conditions en matiere d’extensions. En particulier,
dans quels types d’espace et sous quelles conditions ces extensions
peuvent étre envisagées (T101. Territoire d'urbanisation, p. 7). Des
mises en zones ne sont admises que sous certaines conditions :
I'état des réserves d'utilisation a I'intérieur des zones constructibles
doivent avoir été utilisées et la disponibilité du terrain a batir doit étre
garantie (T102. Dimensionnement et gestion de la zone a batir, p.
4). L'accent est mis sur I'encouragement a la densification.

Les extensions sont soumises a une série de préalables stricts (cf.
illustration), comme l'obligation de consommer en premier les
réserves existantes, jusqu'a atteindre des seuils de saturation :

. Priorités d'urbanisation 1 et 2 : une extension de zone a
batir jusqu'a 5 ha peut étre planifiée uniguement lorsque la
totalité de la surface non construite en zone a batir
légalisée n'excéde pas 3 ha ;

L] Priorité d’'urbanisation 3, une extension de zone a béatir de
maximum 3 ha peut étre planifiée uniquement lorsque la
totalité de la surface non construite en zone a batir
légalisée n'excéde pas 1 ha ;

. Priorité d’'urbanisation 4, une extension de zone a béatir de
maximum 1.5 ha peut étre planifiée uniquement lorsque la
totalité de la surface non construite en zone a batir
|égalisée n'excéde pas 0.5 ha ;

. Ces extensions doivent étre planifiées a moins de 300 m
d’un noyau d’urbanisation (T101. Territoire d’'urbanisation,
p.8);

. Ces extensions doivent bénéficier d’'une certaine qualité
de desserte en TP (guide de 'aménagement régional) ;

. Les communes ne peuvent prévoir que deux extensions
au cours de la durée de validité d’un plan d’aménagement
local (T102. Dimensionnement et gestion de la zone &
batir).

Les mises en zone a batir a vocation d'activités sont également
soumises a des prérequis, de maniére analogue aux zones
résidentielles, en lien avec la catégorie de la zone (cantonale,
régionale, locale)’. Il s’agit en premier lieu de consommer les
réserves existantes jusqu’a atteindre des seuils de saturation :

. Zones d’activités cantonales : extensions jusqu'a 5 ha si la
surface non utilisée ne dépasse pas 2.5 ha dans la zone

7 Les zones d’activités sont désormais classées selon les trois catégories aux destinations
et modalités de gestion différenciées suivantes : les zones d’activités cantonales, dans
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existante (en cas de projets spécifiques, extensions
supérieures a 5 ha, avec obligation de construire dans les
5ans);

= Zones d'activités stratégiques : extensions jusqu'a 10 ha si
la surface non utilisée ne dépasse pas 5 ha dans le
secteur stratégique (en cas de projets spécifiques,
extensions supérieures a 10 ha, avec obligation de
construire dans les 5 ans) ;

= Zones d'activités régionales : extensions jusqu'a 2 ha si la
surface non utilisée ne dépasse pas 1 ha dans la zone
régionale (en cas de projets spécifiques, extensions
supérieures a 2 ha, avec obligation de construire dans les
5ans);

. Les autres zones d'activités sont destinées au maintien du
tissu existant. Des extensions, limitées a la demande de
permis en construire et de retour en zone agricole en cas
de non-construction dans les 5 ans, sont possibles sous
condition de présenter des conditions de mobilité
adéquates.

Les zones d’activités sont également soumises a validation par un
systeme régional de gestion des zones d'activités, dont la structure
est fixée dans le plan directeur régional.

Le PDCant favorise la densification dans les secteurs disposant
d'une bonne desserte en transports publics (catégorie C cantonale
au minimum). Les communes sont tenues de réaliser une étude de
densification, qu'elles integrent dans leur plan d'aménagement local
(PAL). Les mises en zone a batir doivent prévoir un indice brut
d'utilisation du sol (IBUS) atteignant au moins 1.0 (T102.
Dimensionnement et gestion de la zone a batir, PDCant) et une
typologie de constructions adaptée a cet indice.

PDR : possibilités d’adaptations du TU

Le PDCant permet aux régions de proposer une adaptation du
territoire d'urbanisation via les plans directeurs régionaux (PDR).
Ces adaptations sont possibles sur la base de critéres stricts donnés
par le PDCant et précisés par le guide de 'aménagement régional
(cf. figure suivante) :

. Respecter le quota régional en termes d'hectares ;

. Absence de périmeétre de protection ;

. En fonction de la priorité d’'urbanisation, étre situé a
proximité d’un noyau d’urbanisation et bénéficier d'une
desserte suffisante pour une mise en zone (desserte
cantonale D minimum).

Le territoire d'urbanisation déplacé doit rester dans la méme priorité
d'urbanisation ou étre déplacé vers une priorité supérieure. Le
risque d’un transfert de développement vers des contextes moins
urbains est ainsi évité.

lesquelles sont inclus les secteurs stratégiques ; les zones d’activités régionales ; les autres
zones d’activités.
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Priorités 1/2/3 Priorité 4

( Concerné par un périmétre de protection* ? ) oul

non non ¢

Situé a Pintérieur d'un noyau
durbanisation ou en est
éloigné de moins de 300 m 7

v

Situé 4 lintérieur dun pas du tout
niveau de desserte A-D ?

non

Totalement ou partiellement
aTintérieur Ve

totalement

A B C
Grand Petites extensi Combl des Aucune extension
bréches
Concerne
uniquement les petits
Etendue de lextension Plus de 5 ha Moins de 5 ha secteurs hors zone

entourés de la zone
abitir

Représentation de

fextensis Flache (direction) ou
Textension Fléche (direction) ou

secteur (localisation)  Secteur (localisation)  Secteur (localisation)

Figure 9: Extrait du guide de 'aménagement régional

La thématique des zones d’activités est également une tache des
PDR. Sur la base des principes établis par le PDCant, ils doivent
distinguer les zones d’activités d’'importance cantonale, régionale et
locale. La gestion des zones d’activités est également une
compétence régionale, les porteurs de projets se dotent ainsi d'un
organe de gestion spécifique. En matiere de monitoring des zones
d’activité, le Canton de Fribourg a développé un outil spécifique
(SyZACT) qu'il est prévu de tenir a jour annuellement (T105.
Gestion des zones d’activités, PDCant).

En raison de la subsidiarité des plans, les modifications proposées
par les PDR doivent étre approuvées par les services cantonaux et
ensuite repris dans la carte de synthése du PDCant pour devenir
liants pour les autorités. Pour les aspects liés a 'aménagement du
territoire, le PA est considéré comme un PDR (LATeC, art. 27). Il se
conforme au PDCant et est cohérent par rapport aux autres PDR.

Le TU de 'agglomération de Fribourg

Le périmétre VACo recoupe partiellement trois districts (Sarine,
Singine, Lac). lls se sont chacun doté d’un PDR.

L’élaboration du PA4 s’était faite en coordination avec celle des
PDR Sarine et Singine qui regroupent la majorité des communes
concernées par le PA5. Le PA4 traitait les thématiques du territoire
d’urbanisation et des zones d’activités. Les intentions de
planification du PA4 ont ainsi été reprises dans le PDR Sarine et
Singine. Le PA5 peut ainsi s’appuyer sur les PDR Sarine et Singine,
tout en s’inscrivant dans la continuité avec les PA des générations
précédentes. La représentation du territoire d’'urbanisation dans le
PAS est toutefois indicative dés lors que la procédure d’approbation
des PDR est toujours en cours auprés des services cantonaux.
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Le bilan des adaptations du TU pour I’'agglomération
fribourgeoise

Les PDR ont apporté des modifications au territoire d’'urbanisation
du PDCant, tout en maintenant leurs quotas, soit le volume général
du territoire d’urbanisation leur étant attribué (Volet stratégique,
PDCant).

Les zones a batir Iégalisées

Le territoire de I'agglomération de Fribourg comprend actuellement
3'552 ha de surfaces légalisées et 415 ha de surfaces d’extensions.

Actuellement, 30 % de la zone a batir |égalisée dispose d’'une
qualité de desserte en transport publique intéressante (A-C), 50 %
d’une qualité de desserte D. 20 % des zones a batir Iégalisées ne
bénéficient pas a ce stade d’'une desserte en transports publics.

Surface (%)

=sA-C =D =Horsdesserte

Figure 10 : La qualité de desserte en TP des zones a batir (en surface)

Les secteurs d’extensions

Le territoire d’urbanisation du périmétre VACo dispose de 415 ha en
surfaces d’extensions, soit une augmentation de 11 % par rapport a
la zone a batir [égalisée pour le méme périmétre. Les extensions ne
peuvent cependant étre mobilisées qu’aux conditions trés strictes
mentionnées ci-avant.

Par rapport au territoire d’urbanisation représenté dans la carte de
syntheése du PDCant, 7,7 ha sont ajoutés en priorité 1 et 3.8 en
priorité 2. Dans le méme temps, il y a une diminution au bilan
d'environ 25 ha dans les priorités 3 et 4. Ainsi, le territoire
d'urbanisation diminue les secteurs les moins urbanisés du
périmetre VACo, car une partie de celui-ci est redirigé vers les
régions de Morat et du nord de la Singine qui fait partie du périmetre
VACo de Berne.

Ajouts et retraits des secteurs d’extensions par Surface (ha)

priorité d'urbanisation PDCant

Priorité 1 +7,7
Priorité 2 +3,8
Priorité 3 et 4 -25
Total -13,5

Tableau 7: Ajouts et retraits des secteurs d'extensions par priorité d'urbanisation du
PDCant

Plus d’un tiers des secteurs d’extensions bénéficie aujourd’hui déja
d’une relativement bonne qualité de desserte en transports publics,
'autre moitié est actuellement desservie mais de fagon encore
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insuffisante. Environ 77 ha ne sont pas du tout desservis par les Au niveau des priorités d'urbanisation du PDCant, pres de la moitié

transports publics et ne pourraient, selon les critéres du PDCant, des extensions sont localisées dans la priorité d’urbanisation 1 (189

pas étre mobilisées. ha), qui correspondrait a des extensions du périmétre de noyau.
Surface (ha) Surface (ha)

= Pricrité 1 » Priorité 2

= Priorité 3 = Priorité 4

= A-C =D =Hors desserte

Figure 11: La qualité de desserte en TP des secteurs d’extension (en surface) Figure 12 : Les secteur d’extensions selon leur priorité d’urbanisation (PDCant)
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[1 Qualité de la desserte - A a C
- Qualité de la desserte - D

[ Extensions TU PDCant

74 Extensions TU PDR

[ Déclassements

Figure 13: Adaptation des extensions du TU
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TU, le cas spécifique des zones d’activités Les secteurs suivants bénéficient d’un déficit d’accessibilité :

En matiére d’accessibilité en transports publics, les zones d’activités = AMarly, le secteur stratégique de Pré aux Moines
présentent généralement un bilan plus nuancé que le reste de la (partiellement D, ARE) ;

zone a batir. La majorité des zones d’activités du périmétre de *  ATafers, la zone d'activités régionale (partiellement D,
noyau et de 1% couronne sont bien desservies par les transports ARE);

publics. Cependant, certains secteurs font encore figure d’exception. =  Rossens, zone d'activités cantonale (partiellement D,
Dans le périmétre de 2™ couronne, les transports publics sont ARE);

moins développés et laccessibilité y est moins bonne. = A Grolley, la zone d’activités régionale proche de la gare

(hors qualité de desserte, ARE) ;
L] Les zones d’activités régionales de Matran Est et Ouest
(hors qualité de desserte, ARE).

["] Qualité de la desserte - Aa C
Qualité de la desserte - D

Déclassements ?
Zones d'activités légalisées

I Secteur stratégique d'activités

i: VN
I Zone d'activités cantonale &\4 o \/\\L/\
Il Zone d'activités régionale

\\

&
I Zone d'activités locale _ @ <> j’}
Yol n= o

Secteurs d'extensions des ZACT i
7/, Secteur stratégique d'activités
7/ Zone d'activités cantonale
7/, Zone d'activités régionale

Courtepin

Misery-Courtién

Tafers

- X 3 - ‘ Pierafortscha Y,
ea srilaz 23 - gt S 3 LN 1 iidingg w =

Y oy s X = Gitfers
{ SE . P »
/

Figure 15: Localisation des zones d'activités (2021) et de leurs extensions telles que prévues par les PDR
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Mobilisation des réserves

Les zones a batir |égalisées accueillent aujourd'hui cing a dix
habitants-emplois / ha (HE/ha) de plus qu'en 2013. Cette évolution
est similaire quel que soit le périmétre, I'axe, le type de zone ou la
qualité de desserte. Elle montre une mobilisation réguliere du
potentiel résiduel des zones a batir dans le périmétre de
I'agglomération.

En 2021, 24 % des zones a batir sont faiblement utilisées avec une
densité humaine inférieure a 20 HE/ha. La tendance est toutefois a
leur densification : environ 20 % des terrains faiblement utilisés en
2013 ont été densifiés en 2021. Cette proportion croit lorsqu'on
s'éloigne du centre de I'agglomération et est la plus forte dans le
périurbain. Les zones d'activités et les zones d'habitation de
moyenne densité selon la classification cantonale sont les secteurs
les plus fortement sollicités : un tiers des terrains faiblement utilisés
a été mobilisé entre 2013 et 2021.

L'évolution des terrains libres peut étre suivie avec plusieurs outils
fédéraux et cantonaux® , notamment la statistique suisse des zones
a batir ou la base de données cantonale SyZACT. Cette derniere
sert de fil rouge pour I'actualisation de la stratégie des zones
d'activités par les régions. Les estimations de ces méthodes
automatiques pour le périmétre VACo font état de 400 a 800 ha de
surfaces non construites (soit 10-20 % de I'ensemble de la zone a
batir 1égalisée), ces chiffres incluent les abords des batiments, les
terrains inconstructibles et les réserves d'entreprises. Le PDCant
charge les communes d'analyser de maniére détaillée le potentiel
mobilisable avant toute mise en zone et de reporter les mesures
nécessaires dans leur planification via une étude de densification.

Dans le périmetre de I'agglomération fribourgeoise, les principaux
secteurs libres de construction sont identifiés dans la thématique

« sites stratégiques d’agglomération », qui comprennent les
secteurs libres au sein des zones d’activités et certains des secteurs
faisant I'objet de PAD.

Le territoire d’urbanisation (TU) comprend les zones a batir
|égalisées ainsi que les secteurs qui peuvent prétendre a des
extensions. Il est défini de maniére liante dans la carte de synthese
du PDCant. Les PDR ont la compétence de proposer des
modifications du TU.

Le bilan des modifications permet une augmentation relative des

possibilités d’extensions pour les priorités 1 et 2 (périmetres de
noyau et de 1°® couronne) et une diminution dans les priorités 3 et 4
(périmétres de 2°™ couronne et périurbain). 35 % des secteurs
d’extensions bénéficient déja d’une qualité TP A-C, 46 % d’une
qualité TP D et 20 % ne disposent pas d’une qualité de desserte TP

8 Il s'agit d’une couche des réserves en zone d‘habitation et mixte du SeCA, définie par un
script. Ces données sont corrigées dans le cadre des études communales de densification
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au sens de 'ARE. Au sein du TU, les zones d’activités présentent un
bilan plus nuancé en matiere d’accessibilité. Plusieurs secteurs
|égalisés ne sont pas encore desservis de fagon satisfaisante.

Les réserves de terrains a batir sont mobilisées de maniere
réguliere, avec une tendance a leur utilisation croissante,
notamment dans les zones d'activités et les zones d'habitation de

moyenne densité.

2.1.3  Sites stratégiques d’agglomération

Les sites stratégiques sont des secteurs considérés comme
essentiels pour le développement de I'agglomération en raison de
leur capacité d’accueil significative. Dans le cadre du PA5, une limite
de capacité d’accueil égale ou supérieure a 300 habitants et/ou
emplois a été établie pour définir leur statut.

Identification des sites
Evolutions PA4-PA5

Le PA4 a identifié les lieux a fort enjeux, qui font I'objet d’'un besoin
de planification avéré, en faisant converger les visions territoriales
des différents acteurs concernés (communes, Agglomération, Etat
de Fribourg). Il considére ces sites comme un tout (poches). Il
donne la capacité d’accueil total de ces sites (sans spécifier le détail
par secteur) et considere le role de I'Agglomération comme celui de
coordinateur (mesures 4U.05 et 4U.06). Les sites ne font pas I'objet
d’une mesure propre.

Pour le PAS5, un approfondissement des sites stratégiques a été
réalisé afin de répondre aux nouvelles exigences des DPTA
(capacité d’accueil par site, fiches de mesures urbanisation
priorisées). Une étude complémentaire a permis de préciser
plusieurs aspects de cette thématique ainsi que d’élargir I'analyse a
'ensemble du périmétre VACo.

En ce qui concerne les secteurs majoritairement destinés a I'habitat,
'ensemble des projets de développements (plans d’aménagement
de détail, PAD) ont fait 'objet d’'une analyse poussée (capacité
d’accueil, calendrier, programme du projet, etc.). Les projets
disposant d’une capacité d’accueil supérieur a 300 habitants et/ou
emplois ont été retenus comme sites stratégiques majoritairement
destinés a I'habitation.

En ce qui concerne les zones d’activités, les secteurs stratégiques
cantonaux (déja considérés dans le PA4), ainsi que les zones
d’activités d'importance cantonale et régionales (identifiées dans
l'intervalle dans le PDCant et/ou les PDR) ont été analysés. Les
secteurs d’activités disposant d’une capacité d’accueil résiduelle
supérieure a 300 emplois sont considérés comme des sites
stratégiques majoritairement destinés aux activités®. Les secteurs
prévus pour de futures extensions ne sont pas considérés
(contrairement au PA4) et ce pour plusieurs raisons. D’une part, leur

ou les estimations réalisées dans des études de base (Malnati-Verest, PDR, PA). Ces
études sont cependant réalisées sur des périmétres restreints.

° Référence a I'étude. Exception faite de la zone d’activité cantonale du CIG & Givisiez et de
Farvagny a Le Gibloux.
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mobilisation est incertaine et d’autre part, aucun indice de
construction ne leur est attribué.

La majeure partie des sites stratégiques identifiés dans le cadre du
PA4 est conservée. Certains sites maintenus voient leur périmetre
adapté sur la base des planifications en cours (PAD). Quelques
secteurs ne sont cependant plus pertinents (capacité d’accueil
résiduelle faible ou secteurs non affectés en zone a batir).

Sites stratégiques d’agglomération du PA5
Les sites stratégiques d’agglomération comprennent :

. Des sites stratégiques axés sur le développement
économique. lls sont affectés en zones d’activités et
classés en tant que secteurs stratégiques cantonaux,
zones d’activités d'importance cantonale ou régionale par
le PDCant ou les PDR.

. Des sites stratégiques axés sur I'accueil de nouveaux
habitants. lls sont affectés en zone d’habitation, zones
centrales ou zones mixtes. lIs se distinguent par leur
potentiel marqué en matiere de développement vers
l'intérieur.

Dans le cadre du PAS5, 49 sites stratégiques d’agglomération ont été
retenus. |l existe une forte concentration de ces sites au sein du
périmétre de noyau, qui regroupe prées de 70 % d’entre eux.

Ces sites feront I'objet d’'un important développement au cours des
prochaines années. lls présentent des degrés de maturité
différentes et sont & des stades de procédure tres différents.

Capacité d’accueil

La capacité d’accueil estimée pour 'ensemble des sites stratégiques
est d’environ 22'000 habitants et 20°'000 emplois. Une forte
concentration dans le périmetre de noyau est a relever, tant par leur
nombre que par la capacité d’accueil résultante (73 % de la
croissance).

Nombre de sites

Périmétres Capacité d’accueil hab. et emplois

Chiffres absolus Pourcentage
Noyau 31’386 73% 32
1% couronne 6’634 15 % 7
2¢me couronne 4714 11% 8
Périurbain 437 1% 1
009 o
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Total 43171 100 % 48 sites

Tableau 8 : Capacité d’accueil en habitants et emplois et nombre de sites par périmetres

Accessibilité

L’accessibilité actuelle (2021) en transports publics des sites
stratégiques est déja bonne. En effet, 77 % des secteurs
stratégiques bénéficient d’une qualité de desserte en TP comprise
entre A et C (la moitié des secteurs bénéficient méme d’une qualité
de desserte comprise entre A et B). En termes de capacité d’accueil,
ces sites représentent 83 % des nouveaux habitants et emplois.

Selon I'état actuel de l'offre en transports publics, 11 sites
(représentant environ 17 % de la capacité d’accueil) ne bénéficient
pas d’une qualité de desserte en TP optimale (D ou inférieure).

Nombre de sites

Qualité de Capacité d’accueil hab. et emplois

desserte TP

(ARE) Chiffres absolus Pourcentage

A 62'947 15% 8
B 17'722 41 % 15
C 11'773 27 % 14
D 4487 10% 4
- 2'895 7% 7

Tableau 9 : Qualité de desserte en transports publics des sites stratégiques
d’agglomération

L’accessibilité des sites stratégiques par les modes doux est bonne :
ces sites sont situés a proximité (distance égale ou inférieure a 250
m) des réseaux structurants de mobilité douce planifiés (PA4, Plan
sectoriel vélo cantonal).

Pour les TIM, I'accessibilité au réseau des routes cantonales est
globalement trés bonne. Aucun site stratégique n’est situé a une
distance supérieure a 250 m d’une route cantonale.

Contexte urbain

Du point de vue de l'urbanisation, les sites stratégiques
d’agglomération s’inscrivent principalement dans un contexte déja
fortement urbanisé. En effet, plus de la moitié de ces sites
correspondent a des projets de densification ou de requalification de
secteurs déja urbanisés, tels que d'anciennes friches industrielles ou
des projets de réaménagement.
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Habitants et emplois Densité
Qualité TP
Commune Typologie Type de développement actuels Surface actuelle future
1 Avry PAD Avry-Centre densification - requalif. 512 2088 12,9 40 202 C
2 Belfaux PAD La Gotta densification - requalif. 81 990 2,6 31 416 C
3 Corminboeuf Zone d'activités CIG nouveau développement 0 429 1,8 0 244 C
4 Courtepin PAD Non défini nouveau développement 31 323 2,1 15 168 X
5 Courtepin PAD Non défini nouveau développement 0 338 2,1 0 160 X
6 Courtepin PAD Kreuzmatte nouveau développement 0 391 2,3 0 168 D
7 Dudingen PAD Brieglipark nouveau développement 173 395 4,4 39 128 C
8 Diidingen Zone d'activités Birch nouveau développement 0 402 3,1 0 130 X
49 Dudingen Zone d’activités Bahnhof-Ziegeleiareal densification - requalif. 2 65 6,32 11 54 B
9 Fribourg PAD Grand-Places densification - requalif. 317 501 0,5 663 1711 A
10 Fribourg PAD Friglane densification - requalif. 43 792 1,6 27 522 B
11 Fribourg PAD Saint-Barthélemy densification - requalif. 62 309 1,0 61 363 B
12 Fribourg PAD Gachoud densification - requalif. 150 608 1,2 130 657 A
13 Fribourg PAD Beausite densification - requalif. 213 348 2,3 94 248 C
14 Fribourg Zone d'activités Blue factory densification - requalif. 282 1459 5,9 47 293 B
15 Fribourg PAD Ancienne Gare densification - requalif. 2 1492 1,4 1 1097 A
16 Fribourg PAD Avenue de la Gare sud densification - requalif. 894 361 1,8 487 683 A
17 Fribourg PAD Beauregard Jolimont densification - requalif. 266 599 2,5 108 353 A
18 Fribourg Zone d'activités Daillette densification - requalif. 648 517 9,7 67 121 B
19 Fribourg PAD Pfaffengarten densification - requalif. 291 676 3,9 75 248 B
20 Fribourg PAD Pillettes densification - requalif. 91 309 0,4 232 1019 A
21 Fribourg PAD Torry Est nouveau développement 56 2855 13,4 4 217 B
22 Fribourg PAD Caserne densification - requalif. 45 1416 4,6 10 315 B
23 Fribourg PAD Chassotte densification - requalif. 17 621 2,1 8 300 B
24 Givisiez PAD La Colline densification - requalif. 892 304 51 176 236 B

PA5 — Agglo Fribourg / Freiburg
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25 Givisiez PAD Corberayes - La 0 739 8,7 0 235
Chassotte nouveau développement

26 Givisiez Zone d'activités CIG nouveau développement 0 370 2,5 0 146
27 Givisiez Zone d'activités CIG nouveau développement 0 1282 8,8 0 146
28 Givisiez PAD L'Escale densification - requalif. 70 378 1,1 65 418
29 Givisiez PAD Les Taconnets densification - requalif. 44 1200 3,5 13 357
30 Gibloux PAD Derrey la Croix nouveau développement 5 367 2,4 2 152
31 Gibloux PAD La Grandsetta nouveau développement 0 391 32 0 122
32 Gibloux PAD Pra Bastian nouveau développement 7 565 3,8 2 151
33 Gibloux Zone d'activités La Longivue nouveau développement 0 638 3,0 0 211
34 Hauterive PAD Champ du Nod nouveau développement 2 1702 3,8 1 444
35 Marly PAD PAD non défini densification - requalif. 20 337 1,3 15 276
36 Marly Zone d'activités Corbaroche nouveau développement 0 365 3,0 0 122
37 Marly PAD Parc des Falaises densification - requalif. 77 1023 4,5 17 243
38 Marly Zone d'activités MIC nouveau développement 0 210 2,6 0 81

39 Marly Zone d'activités MIC nouveau développement 0 98 1,2 0 81

40 Marly Zone d'activités Pré aux Moines nouveau développement 11 1685 13,8 1 123
41 Marly PAD Ancienne Papeterie nouveau développement 93 2677 13,5 7 205
42 Marly PAD Cadre Boulevard urbain densification - requalif. 132 1415 10,2 13 152
43 Matran PAD Champ-Riond nouveau développement 0 709 4,4 0 160
44 Neyruz PAD Le Sécheron nouveau développement 33 437 3,5 9 135
45 Villars-sur-Glane PAD Vallon de Villars densification - requalif. 24 455 2,3 10 207
46 Villars-sur-Glane Zone d'activités Bertigny-Ouest nouveau développement 0 3800 11,9 0 319
47 Villars-sur-Glane PAD Belle-Croix densification - requalif. 343 2087 9,3 37 262
48 Villars-sur-Glane PAD Cormanon-Est densification - requalif. 2690 376 30,4 89 101

Tableau 10 : Informations détaillées concernant les sites stratégiques retenus pour le PA

PA5 — Agglo Fribourg / Freiburg
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D Site stratégique PAS
réseau structurant de mobilité douce
—— réseau des routes principales
/ qualite de la desserte - AaC

qualité de la desserte - D

Grolley

Bejfaux

P Gibloux

Figure 17 : Aspects liés a I'accessibilité des sites stratégiques d’agglomération

Le PAS5 retient 49 sites stratégiques d’agglomération. Ces sites
possédent chacun une capacité d’accueil supérieure a 300 habitants
et/ou emplois.

La capacité d’accueil totale des sites stratégiques est d’environ
22'000 habitants et 20'000 emplois. Le périmetre de noyau
concentre la majorité de cette croissance

En ce qui concerne l'accessibilité, la plupart des sites bénéficie déja
d'une bonne desserte en transports publics, avec 77 % d'entre eux
bénéficiant d’une qualité de desserte TP A-C. Tous les sites
stratégiques sont situés a proximité directe des réseaux de mobilité
douce (85 % d'entre eux sont situés & moins de 100 metres d'un
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Q Caurtepin

Version : consultation publique

Tafers

Le Mouret

réseau structurant). Finalement, l'accessibilité au réseau routier
cantonal est globalement trés bonne, aucun site stratégique n'étant
situé a plus de 750 métres d'une route cantonale.
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214 Installations générant un trafic important

Le terme « installation générant un trafic important (IGT) » englobe
toute structure ou entreprise pouvant entrainer un flux notable de
déplacements motorisés, souvent lié & des activités commerciales,
industrielles ou de loisirs, et incluant également des infrastructures
publiqgues majeures.

Le PDCant énonce les critéres suivants pour définir ce type
d’installations®® :

. Premiérement, toute installation générant plus de 2'000
trajets motorisés par jour (les poids lourds étant comptés
deux fois) est considérée comme une IGT (T106. Grands
générateurs de trafic) ;

. Ensuite, les centres commerciaux a fort impact territorial
disposent de criteres d’identification supplémentaires. lls
se caractérisent par une surface de ventre supérieure a
3'000 m? (dans un méme édifice ou dans une méme zone
d’affectation) et/ou possédent plus de 200 places de
stationnement (T107. Centres commerciaux).

En raison de la génération de flux de trafic substantiels, de
I'utilisation considérable de surfaces constructibles et de leur role
structurant au sein de la hiérarchie urbaine, les IGT exercent un
impact majeur sur le territoire et I'environnement.

Identification des sites et analyse de leur accessibilité
Evolutions PA4-PA5

Une analyse!! réalisée en 2020 avait identifié des poches générant
un fort trafic. Elles regroupaient des zones d’activités et d’intérét
général légalisées. Les poches étaient déclinées par type d’activités
(industrie, commerces et services, installations de culture, loisirs et
tourisme et installations publiqgues majeures).

Pour le PAS5, une analyse complémentaire a été réalisée afin
d’estimer le nombre de places de stationnement et la génération de
trafic actuelle des installations pour 'ensemble du périmétre VACo.
L’analyse actualisée a permis d’identifier et de sélectionner plus
précisément les installations présentant une dynamique d’IGT (une
génération égale ou supérieure a 2'000 trajets par jour de trafic
motorisé (les poids lourds étant comptés deux fois) ou possédant
plus de 200 places de stationnement pour les commerces). La
méthode d’analyse spatiale appliquée a permis d’estimer la
génération de trafic de chaque installation sur la base des normes
VSS 40 281 et VSS 40 283. Un total de 20 installations répond aux
criteres de sélection.

Les installations générant un trafic important identifiées dans le
PAS5

Les 20 IGT présentes sur le territoire de 'agglomération
fribourgeoise se concentrent dans 7 communes centrales, du
périmetre de noyau ou de 1¢¢ couronne. Ces IGT sont de nature

10 Sur la base de ces criteres, le PDCant, identifie deux autres types d'installations
pouvant également étre considérés comme des grands générateurs de trafics, les
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différente : commerce, tourisme/sport/loisirs/culture, installation
publiqgue majeure et entreprise industrielle, artisanale ou de service.

La majorité significative des IGT présentes dans le territoire de
I'agglomération fribourgeoise est constituée d’établissements
commerciaux. Les commerces au sein des centres urbains sont
principalement orientés vers les achats quotidiens et les loisirs,
bénéficiant généralement d'une excellente accessibilité. Les
établissements commerciaux en périphérie ciblent une clientele
occasionnelle, axée sur des achats de plus grande envergure
(hypermarchés, magasins de bricolage et de jardinerie, magasins de
meubles).

En ce qui concerne les infrastructures publiques majeures, I'hopital
cantonal (HFR) est considéré comme une IGT en raison du flux
continu de patients, de visiteurs, de fournisseurs et de personnel
médical qu’il génére. En revanche, les gares et les universités sont
principalement liés a des déplacements en transports publics ou en
mobilité douce et ne sont pas considérées comme des IGT.

Deux installations de la typologie « tourisme/sport/loisirs/culture »
sont présentes, a savoir la patinoire cantonale (BCF-Arena) et
Forum Fribourg (salle d’événements et de loisirs, générant
ponctuellement du trafic).

Le centre TPF G7 réunit la maintenance, I'exploitation,
I'administration et les services techniques de I'entreprise de
transports publics. Il génére du trafic pendulaire pour les employés
et des trajets logistiques pour les bus (qui s’apparentent a des poids
lourds).

Finalement, au sein du périmétre de I'agglomération fribourgeoise,
deux concentrations d'IGT (clusters) se démarquent. Il s’agit du
Plateau d'Agy et de la zone d'activités commerciales de Matran.

®
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Figure 18: IGT existantes (points noirs) et clusters (encadrés violets)

équipements de tourisme et de loisirs (Fiche T110) ainsi les infrastructures publiques
(Fiche T118).

11 GEA, Etude sur les installations a forte fréquentation, 2020
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Figure 19 : Typologies d'IGT présentes sur le territoire

Installation et commune

Installation et commune

1 Avry Centre, Avry 11 Conforama, Granges-Paccot

2 Aligro, Matran 12 Forum Fribourg, Granges-Paccot

3 Matran Centre, Matran 13 Migros, Granges-Paccot

4 Coop brico + loisirs, Matran 14 Agy-Centre, Coop, Granges-Paccot

5 Garden Center Schilliger, Matran 15 Poya Centre, Granges-Paccot

6 Bauhaus, Matran 16 BCF-Arena, Fribourg

7 Centre TPF, Givisiez 17 Poste, Lidl, Fribourg

8 Centre commercial Givisiez SA, 18 Fribourg Centre et Manor, Fribourg
Givisiez

9 Centre commercial Fribourg-Sud, 19 Marly Innovation Center, Marly
Villars-sur-Glane

10 Hopital cantonal HFR, Villars-sur- 20 Centre commercial Marly Centre, Marly
Glane

Accessibilité

En matiére de transports publics, 70 % des IGT identifiées
bénéficient actuellement (desserte 2021) d’'une couverture totale ou
partielle par un niveau de desserte C ou supérieur (60 % bénéficient
méme d’une desserte B). Seules les IGT présentes sur la commune
de Matran, ainsi que le Centre commercial Givisiez SA, ne
bénéficient pas d’'une desserte en transports publics.

La majorité des IGT identifiées sont & proximité des réseaux
structurants de mobilité douce planifiés (PA4, Plan sectoriel vélo
cantonal).

En matiére d’acces routiers TIM et de maniere générale, les IGT
sont favorablement localisées avec des faibles distances par rapport

12 Par routes principales, il est fait référence aux axes prioritaires et secondaires du réseau
cantonal.

13 ’ensemble des densités donnée dans ce sous-chapitre correspond a des densités
moyennes qui sont calculées dans un rayon de 300m autour de l'installation.
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au réseau des routes principales??. Les IGT situées dans
I’hypercentre sont moins proches des autoroutes et autres routes
principales, mais cet éloignement est compensé par une meilleure
qualité de desserte en transports publics et par la mobilité douce.

< \ « ey : /

o installation générant un trafic important (GT)

~

= réseau des routes princigales (TIM)
—— réseau structurant de mebilité douce
D qualité de la desserte TP - A& C

| oualité de la desserte TP - O
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Figure 20 : Aspects liés a I'accessibilité des IGT

Aspects qualitatifs

Du point de vue de l'urbanisation, en fonction de leur typologie, les
IGT s’intégrent dans des tissus batis de densité variable. Les
commerces du centre-ville se situent dans un bassin de densité
habitants-emplois élevé (315 HE/ha'?®) alors que les commerces de
périphérie destinés a des achats de plus grande envergure se
situent dans des contextes batis moins denses (35 HE/ha). L’hépital
cantonal (infrastructure publique) s’insére dans un tissu dense (180
HE/ha). Les installations de loisirs et de culture s’inscrivent dans un
contexte de faible densité (35 HE/ha). Le centre TPF s’inscrit dans
une densité d’emploi moyenne (47 HE/ha).

Au niveau des IGT identifiées, un potentiel de végétalisation certain
s’observe tant en matiére qualitatif que quantitatif. En effet, le taux
en haute végétation est faible (<10 %) et la biodiversité y est
éparse. Cette observation se corrobore avec une vulnérabilité de
ces espaces aux flots de chaleurs : la majorité des IGT
susmentionnée est fortement empreinte aux flots de chaleur urbains.

Secteurs potentiels pour le développements d’IGT

En ce qui concerne les tendances a venir, une réduction générale
de la demande est anticipée pour ce segment, notamment pour les
grands commerces génériques. Cependant, la demande en matiére
d'IGT a vocation logistique ou culturelle/de loisirs devrait perdurer.

Actuellement, aucun nouveau projet d'IGT n'est répertorié.
Cependant, quatre projets de réaménagement de centres
commerciaux sont en cours de planification, sur les communes
d’Avry et de Matran. Les quatre IGT resteront dans des typologies
d’activités similaires, soit des centres commerciaux spécialisés ou
polyvalents.

14 Un taux de 25 % permet de garantir I'essentiel des services écosystémiques bénéfiques au bien-
étre de I'homme et favorisant la biodiversité.
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Figure 21 : IGT existantes et celles disposant de projets de réaménagement

Conditions pour le développement de nouvelles IGT

Le PDCant énonce des criteres de localisation stricts a prendre en
compte pour le développement de toute nouvelle installation. Elles
doivent répondre aux critéres cumulatifs suivants (un tableau
synoptique de toutes les conditions se trouve en annexe) :

L] Etre situées dans I'espace urbain (secteurs centraux du
centre cantonal et des centres régionaux) ou dans un pole
touristique d’'importance cantonale ;

= Bénéficier d’'une desserte en transports publics de niveau
D;

= Bénéficier d’'une desserte performante pour le trafic
individuel motorisé ;

L] Pour les centres commerciaux a fort impact territorial
destinés aux produits spécialisés (dont la surface dédiée a
I'alimentation est inférieure a 20 %) (T107. Centres
commerciaux) :

o  Bénéficier d’'une desserte en transports publics
de niveau C;

o  Bénéficier d’une capacité routiére de niveau y
pour le trafic individuel motorisé ;

o Ne pas excéder une surface de vente pour les
produits alimentaires de 20 % de la surface de
vente totale ;

L] Pour les centres commerciaux a fort impact territorial non
spécialisés (dont la surface dédiée a I'alimentation est
supérieure a 20 %) (T107. Centres commerciaux) :

o  Bénéficier d’'une desserte en transports publics
de niveau B.

L’agglomération fribourgeoise compte une vingtaine d’IGT
concentrées dans des communes centrales (du noyau ou de 1°©

couronne). La majorité des IGT consiste en des établissements
commerciaux, principalement des centres commerciaux spécialisés.
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Une nette majorité (70 %) des installations bénéficie d’une qualité de
desserte TP C ou supérieure. Les centres commerciaux (IGT) situés
sur les communes de Matran et Givisiez ne bénéficient actuellement
pas d’une couverture TP suffisante.

Une réduction générale des besoins en IGT est constatée. Aucune
nouvelle installation n’est planifiée dans I'agglomération

fribourgeoises, seuls des réaménagements sont en projet.
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2.2 Mobilité

L’agglomération de Fribourg, de par sa position, dispose d’'une
excellente desserte par les réseaux de transport nationaux et
régionaux ainsi que d’'une bonne accessibilité a partir de toutes les
autres régions du pays. Ainsi, elle se trouve a moins d’une heure en
train comme en voiture des villes de Lausanne, Berne et Neuchétel.
Les axes principaux sont les liaisons Nord-Est/Sud-Ouest, telles que
Zurich-Berne et Lausanne-Geneve. Le centre régional de Diidingen
est également bien desservi par le réseau de transport public et les
réseaux routiers. Le rayonnement du centre cantonal impacte les
dynamiques et les flux des territoires environnants. A I'échelle
cantonale, c’est du district de la Sarine que part et arrive la majorité
des pendulaires en lien avec le noyau et la 1% couronne.

Au sein du périmétre VACo, toutes les formes de mobilité sont
représentées et se combinent entre elles. Les analyses
comprennent :

e La mobilité douce ;

e Les transports publics ;

e Les transports individuels motorisés ;
e La multimodalité.

L'utilisation des différents modes de transport présente des risques,
notamment d’accidents. Une analyse spécifique en ce sens est
effectuée par le biais du theme suivant :
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. La sécurité routiere

Au-dela du transport de personnes, des biens et des services sont
également transportés sur les infrastructures de transports,
lesquelles sont traitées dans le théeme de :

e Lalogistique urbaine et le transport de marchandises

Le PAS se base sur les données du microrecensement 2021, quand
bien méme celles-ci ont été impactées par la pandémie de Covid-19.
Indépendamment du rétablissement de la situation dans I'intervalle,
certaines tendances sont identifiées. Le télétravail est plus répandu.
Cela diminue de fait le nombre de déplacements liés au travail.
Cette tendance peut cependant engendrer un éloignement entre le
lieu de vie et le lieu de travail, qui a & son tour un impact sur les
kilométres globalement parcourus. La situation n’est pas encore
stabilisée, mais de nouvelles habitudes de déplacement vont se
profiler : moins de déplacements pendulaires, distances de
déplacement plus élevées, plus de mobilité douce et plus de
déplacements pour les loisirs.

L’agglomération de Fribourg dispose d’une bonne connexion aux
réseaux de transport nationaux et régionaux. En plus des éléments

classiques concernant la mobilité douce, les transports publics et les
transports individuels motorisés, les thématiques de sécurité et du

transport de marchandises sont abordées dans le PA5.
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221  Systéme global de transports
L’accessibilité du centre cantonal

La Sarine et les 10 communes du centre cantonal : des pdles
d'attraction

L’analyse des origines-destinations des personnes actives a mis en
évidence que les principaux flux interdistricts a I'échelle du canton
de Fribourg ont lieu en direction du district de la Sarine avec 11’600
pendulaires se rendant dans le district du centre cantonal. Au total,
le district de la Sarine accueille prés de 14’850 actifs venant de toute
la Suisse chaque jour, en plus des 37’850 domiciliés au sein du
district. Le nombre global d’employés du district de la Sarine est en
hausse de 4,27% par rapport a 2018, atteignant 70°'596 emplois
dans le district en 2021.

Axe:

0 Avry — Villars-sur-Glane
Belfaux — Givisiez
Diidingen
Granges-Paccot — Agy

[0 Marly — Pérolles

[ Schonberg — Basse-ville

[ Pivot

Un acces inégal au centre cantonal

Le territoire fonctionnel de I'agglomération présente une structure
organisée en bassins versants drainés par les axes de transports
principaux. Les axes de transport principaux pénétrent les 10
communes du centre cantonal a travers cing portes d’entrée
principales. Dans le tissu bati du noyau, ils se transforment en
boulevards urbains qui concentrent une plus forte densité de
constructions et d’activité citadine. Les boulevards convergent vers
le secteur de la gare de Fribourg, véritable pivot multifonctionnel.

L’analyse des conditions d’acces au centre cantonal pour les
bassins versants au niveau des périmétres de 2™ couronne et
périurbain permet de faire les constats suivants qui montrent des
situations trés différentes d’'un axe a I'autre (Figure 22) :

Figure 22: Bassins versants et conditions d’acces par axe
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e Axe Pérolles — Marly — Le Mouret (- La Roche — Bulle et —
Tentlingen — Plaffeien — Schwarzsee) : le secteur du
Mouret est situé relativement & I'écart des infrastructures
lourdes de transport. L'accés a l'autoroute A12 est peu
favorable et la ligne ferroviaire éloignée. La route de la
Gruyeére constitue le seul acces et la cadence des
transports publics est faible ;

e  Axe Villars-sur-Glane — Avry — Cottens / Gibloux (Romont,
Rosé et Payerne) :

o  Les communes de Chénens, Cottens, Neyruz et
La Brillaz bénéficient de la proximité de la voie
ferrée (distance piétonne, rabattement vélo ou
bus). L'autoroute étant éloignée, I'accés en
transport individuel est garanti via les routes
cantonales ;

o Pour les communes plus éloignées de la voie
ferrée, Prez au Nord, Gibloux et Hauterive au
Sud, l'accés est direct en transports individuels
via l'autoroute A12 (jonction de Rossens) ou la
route cantonale pour la partie Nord. La desserte
en transports publics est faite avec les bus
régionaux.

e  Axe Givisiez — Belfaux — Grolley (- Payerne et — Misery —
Avenches) : les liaisons en transports publics sont
attractives via le réseau ferré (Grolley, Belfaux-village).
Les habitants situés a I'écart des gares peuvent s'y rendre
a vélo ou en voiture. L’accés a l'autoroute est difficile sur
le réseau routier encombré ;

e  Axe Agy — Granges-Paccot — Courtepin (— Morat) : les
gares RER de Pensier et Courtepin desservent trés bien
les zones urbanisées situées a l'extérieur des 10
communes du centre cantonal ;

e  Axe Dudingen : la commune de Diidingen peut étre
considérée comme un axe a part entiére, idéalement
connecté par le réseau ferroviaire et l'autoroute ;

e  Vieille-Ville — Schonberg — Tafers / — Bourguillon — St.
Ursen (— Dudingen et — Plaffeien — Schwarzsee) : les
couloirs d'accés « Tafers » et « St. Ursen » sont situés
dans des zones peu denses et relativement vallonnées, a
I'écart des réseaux ferroviaire et autoroutier. La desserte
en transports publics est faite avec les bus régionaux.

Les 10 communes du centre cantonal constituent un pole
d’attraction majeur. L’accessibilité est variable selon le bassin

versant en fonction des infrastructures existantes. La présence de la

voie de chemin de fer ou de I'autoroute facilite I'accessibilité selon
un axe Sud-Ouest / Nord-Est prépondérant. L’acces depuis le Sud-
Est est le plus difficile.
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Motifs et structure des déplacements
Eléments généraux de répartition modale

La structure des déplacements des habitants du périmetre VACo par
motif et mode de déplacement est basée sur les résultats du
microrecensement de 2021 (Figure 23). Il s’agit des derniéres
données disponibles?®.

Les motifs de déplacement pour lesquels les plus grandes distances
sont parcourues sont pour :

e  33% le travail (ce chiffre monte & 52% du lundi au
vendredi, pour les actifs occupés). Ce chiffre élevé pour
les distances liées au travail en semaine montre
limportance de traiter la problématique des pendulaires;

. 40% les laisirs.

Ces pourcentages sont plus faibles qu’au niveau national
(respectivement 39% et 43%).

Figure 23: Répartition modale des kilometres parcourus par les habitants dans quelques

agglomérations choisies (Source : microrecensement 2021)

La comparaison des données entre les 10 communes du centre
cantonal et 'ensemble du périmétre VACo fait ressortir de maniére
générale que plus le périmetre considéré est urbain, plus les modes
de transports alternatifs a la voiture individuelle sont utilisés?®.

Globalement, 15,5 % des quelques 31,8 kilometres parcourus
quotidiennement par les habitants du périmetre VACo le sont en
transports publics (TP routiers et train), soit 7 points de pourcentage
supérieurs a la valeur cantonale. Ce taux reste cependant plus faible
que celui observé dans la plupart des agglomérations alémaniques,
dont la part modale TP concerne en moyenne 22% des
déplacements et indique une marge de progression.

Pres des trois quarts des kilometres parcourus par les habitants du
périmeétre VACo sont effectués en voiture, ce qui reste élevé.

La part des déplacements en mobilité douce (a vélo et a pied)
représente en moyenne 12,5 % des kilométres parcourus. Plus
précisément, 9 % des kilometres quotidiens sont parcourus a pied,
mais seulement 3 % le sont a vélo. Il existe donc une marge de

15 - - . S
Les analyses sont basées sur les statistiques du microrecensement mobilité et

transports (MRMT) réalisé par 'OFS. Apres la fin des mesures de lutte contre la
propagation de la pandémie de Covid-19 au début de I'année 2022, une nouvelle réalité
s’est installée en termes de mobilité, qui se situe quelque part entre I'état avant la
pandémie et I'état 2021. Le manque de recul et de données quant a cette nouvelle réalité
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manceuvre importante pour rendre attractif le vélo, en raison de la
densité du bati et de la topographie a l'intérieur du noyau.

Au niveau de la mobilité piétonne, la comparaison avec les
agglomérations en Suisse alémanique, ou la part de la mobilité
piétonne peut représenter jusqu'a 13,8% des kilométres parcourus,
montre une possibilité d’amélioration. La part de mobilité douce
reste tres basse dans le périmétre VACo, malgré le fait qu’elle soit
plus élevée que pour le canton (5,1%) : elle présente ainsi le plus
grand potentiel pour absorber de futurs déplacements
supplémentaires liés aux prévisions de croissance démographique.

Répartition modale : tendances générales

Globalement depuis I'an 2000, la tendance va dans le bon sens et la
part modale en kilométres parcourus en TIM a tendance a diminuer
pour passer de 77 % en 2000 a 66 % en 2015 au profit des
transports publics, qui passent de 19 % en 2000 a 28 % en 2015
dans le noyau et la 1¢ couronne. Cette tendance existe aussi, mais
dans une mesure bien moindre, dans le périmétre fonctionnel ou la
part modale kilométrique du TIM représente 73,5 % des
déplacements. Ce chiffre élevé est relativement logique au vu d’'une
croissance constante de I'urbanisation hors des 10 communes du
centre cantonal ou les offres alternatives a la voiture sont moins
développées alors que le centre cantonal est un attracteur fort
(Figure 24).
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Figure 24: Evolution des parts modales en % des kilométres parcourus (Source :

microrecensement 1994 - 2021)

De maniére générale, une évolution positive allant dans le sens des
mobilités douces est observée. Le pourcentage des kilometres
parcourus a vélo augmente ainsi lors de chaque recensement,
passant de moins de 0,5% en 2000 a 3% en 2021.

Le nombre de kilométres parcourus a pied suit également une
évolution positive passant de 2% en 2000 & 9% en 2021. Prés de la
moitié des déplacements effectués dans les 10 communes du centre
cantonal sont faits a pied. Cette proportion est plus faible dans le
périmétre VACo ou les distances a parcourir permettent moins
souvent d’étre couvertes a pied (

incite a utiliser les données du microrecensement 2021 comme base pour la cinquiéme
génération du projet d’agglomération, tout en gardant a I'esprit les limitations de I'analyse
liées a la pandémie en cours lors de la récolte des données.

16 Les deux lignes précisant la répartition modale au sein de deux périmetres plus précis
(VACo et 10 communes du centre cantonal) proviennent des données brutes. Elles
différent légérement de celles publiées par 'OFS.
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Figure 25: Evolution des parts modales en % des déplacements effectués (Source :

microrecensement 1994 - 2021))

Répartition modale : analyse par rapport aux périmeétres
urbanistiques

Les déplacements peuvent étre analysés en fonction du découpage
des périmétres urbanistiques. Pour chaque périmétre, 'analyse des
parts modales peut se faire selon 4 angles :

e  Trafic interne : Le trafic reste a l'intérieur du méme
périmétre entre son point de départ et son point de
destination (par exemple le point de départ et de
destination se situent dans le noyau). L’analyse peut se
décomposer de 2 maniéres :

o selon les km parcourus ;
o  selon les déplacements effectués ;

e  Trafic d’échange : Le trafic passe d’un périmétre a un
autre entre son point de départ et son point de destination
(par exemple le point de départ se situe dans le périmétre
périurbain et le point de destination se situe dans la 1¢
couronne). L'analyse peut se décomposer de 2 manieres :

o selon les km parcourus ;
o  selon les déplacements effectués.

Ces analyses permettent ainsi d’obtenir des informations avec un
niveau de détail élevé. Dans un souci de concision, seuls les
éléments principaux sont exposés dans le projet d’agglomération.

De maniére générale, la majorité des kilométres sont parcourus en
TIM tant pour le trafic interne que pour le trafic d’échange. Le
nombre de kilométres parcourus a pied est plus élevé dans le
périmétre périurbain (presque 50% des kilométres) et le plus faible
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dans le noyau (un peu moins de 20%). La part des TP est plus
élevée (24%) dans le noyau. Quant au trafic d’échange de chaque
périmétre, la part des kilométres parcourus en MD (piétons et
cyclistes) est tres faible. La part des kilometres parcourus en TP
reste faible (10%) pour le périurbain et la 2™ couronne mais
augmente considérablement pour la 1% couronne (20%) et le noyau
(27%). Ces chiffres montrent le développement nettement plus
important des transports publics dans les périmétres du noyau et de
la 18 couronne.

Une analyse sous I'angle du nombre de déplacements effectués
indique des habitudes de déplacement trés différentes entre le trafic
interne aux périmetres et le trafic d’échange. Ainsi la majorité des
déplacements liés au trafic interne, soit 54 % a 69 % selon le
périmétre, se font en MD. Le nombre de déplacement en TP est au
contraire faible en dehors du noyau. A l'inverse du trafic interne,
c’est le nombre de déplacements effectués en TIM qui prédomine
dans I'ensemble des périmetres pour le trafic d’échange (54% a
82% des déplacements). Dans le noyau, le nombre de
déplacements effectués en mobilité douce et en transports publics
est plus important que dans les autres périmetres. Ici également,
I'abondance de I'offre sur les périmetres de noyau et de 1¢
couronne explique ces chiffres.

Déplacements impliquant plusieurs moyens de transport

Le nombre de déplacements avec plusieurs moyens de transport
reste relativement stable ces vingt dernieres années. Il est plus
élevé dans le noyau et la 1¢ couronne que dans les autres
périmétres, ce qui s’explique par une plus grande offre des différents
modes de transport gu’en périphérie. Le moyen de transport
majoritairement utilisé lors d’'un déplacement multimodal n’est plus
le TIM, mais bien les transports publics (70% environ). Cette
évolution flagrante depuis 2015 (Figure 26) peut s’expliquer par une
attractivité plus forte des transports publics au sein des communes
du noyau et de la 1¢ couronne, ainsi qu’un attrait plus fort de la
population pour la mobilité douce. En ce sens, on constate que 61 %
des étapes complémentaires des trajets multimodaux en transports
publics sont réalisées a pied. Les correspondances avec d’autres
moyens de transports publics s’élevent a prés de 37,5%. Le
transbordement avec les TIM est trés faible, moins de 2%.

Des différences importantes apparaissent en fonction des
périmetres considérés. Ainsi le nombre de déplacements
multimodaux principalement effectués a pied est nettement plus
élevé lorsqu'ils ont lieu dans le noyau et la 1 couronne.
Inversement le nombre de déplacements multimodaux
principalement effectués en TIM est nettement plus élevé lorsqu’ils
ont lieu dans les périmétres de 2¢m couronne et périurbain. Lors de
déplacements entre les périmetres noyau/1¢¢ couronne et les
périmeétres 2¢me couronne/périurbain et malgré une prédominance
trés forte du TIM (96 % en 2000, 84 % 2015), le nombre de
déplacements multimodaux impliquant les transports publics est en
nette augmentation passant d’'un peu moins de 4 % en 2000 a 14 %
en 2015. Cet élément plaide pour la poursuite de la mise en place
de plateformes d’échange attractives.
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Figure 26: Evolution des déplacements multimodaux en fonction du moyen de transport

majoritaire (Source : microrecensement 2005 — 2021)
Motifs de déplacement

Le principal motif de déplacement reste les loisirs (Figure 27), méme
si une trés nette diminution depuis 2015 est constatée. Cette
constatation est essentiellement liée aux restrictions dues a la
pandémie de Covid-19, qui se sont prolongées en 2021. Les
déplacements pour le travail sont en Iégére diminution, alors que
ceux pour la formation ont triplé.
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Figure 27: Evolution de I'objectif du déplacement (Source : microrecensement 1994 - 2021)

Les parts modales ont été analysées en fonction du motif de
déplacement et des périmetres. Ici également, une distinction est
faite pour le trafic interne a chaque périmetre et le trafic qui est
échangé avec un autre périmétre.

Concernant le trafic interne a chaque périmétre, dans le périmetre
périurbain et hors zone a batir, les déplacements sont uniqguement

17 )1 est a noter que les données OFS utilisées ici peuvent étre Iégérement en-dessous des
données réelles. En effet, les communes dans lesquelles moins de 5 personnes travaillent
pour une commune de départ donnée, ne sont pas référencées et sont réunies sous
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faits en TIM pour le motif « travail ». Dans le noyau, la 1¢ couronne
et la 2¢™e couronne, les déplacements s’effectuent principalement a
pied ou en TIM pour le motif « travail ». Le motif « formation »
implique le moins de déplacements en TIM (1 % a 15 % selon le
périmeétre). C’est également pour le motif « formation » que la part
des déplacements en TP est le plus élevée (jusqu’a 41% dans le
noyau). La part des déplacements en mobilité douce est la plus
importante pour les motifs « formation » et « loisirs ». Le mode de
déplacement choisi varie fortement selon la localisation pour le motif
« achats ». Les TIM sont moins utilisés dans le noyau (36 %) et la
2¢me couronne (43 %), au profit des mobilités douces (marche et
vélo) ou des TP. lIs sont plus sollicités dans la 1ére couronne (82 %)
et dans le périmetre périurbain (70 %).

Concernant le trafic d’échange entre les périmétres, la part des
déplacements effectués en TIM est beaucoup plus élevée pour tous
les motifs que pour le trafic interne. Hormis pour le noyau, la part
des TIM est supérieure a 80 % pour le motif « travail » dans
'ensemble des périmétres (soit 30 % a 40 % de plus que pour le
trafic interne dans les périmetres de la 1% couronne et de la 2¢me
couronne). La part des déplacements TIM reste minoritaire pour le
motif « formation » et la part concernant les TP est plus élevée
(autour des 50 %). Pour les motifs « achats » et « loisirs », la part
des TP est relativement faible (moins de 10 %) pour I'ensemble des
périmetres, cette part est légerement plus élevée dans le périmetre
noyau (respectivement 12 % et 16 %).

Pendularité

Les flux pendulaires interdistricts et avec les régions situées hors du
canton ont considérablement augmenté entre 2013 et 2018%".

Entre 2018 et 2020, le nombre de pendulaires a largement diminué,
notamment dans le district de la Sarine. Cela est tres probablement
lié a la pandémie de Covid-19.

L'utilisation des TIM pour ces déplacements reste élevée (Figure
28), notamment lors des flux pendulaires entre différents cantons
(part modale comprise entre 88 % et 89 %). A l'inverse, ce taux est
plus faible pour les actifs résidants et travaillants dans le canton de
Fribourg (70 %), pour qui la part modale concernant I'usage des
modes doux est plus élevée (pres de 23 %).

I'appellation « Autres communes ». Or, toutes ces personnes inscrites dans
« Autres communes » représentent prés de 15'000 travailleurs dans I'entier du canton.

36



Modes de déplacement priofitaires, dans le cadre des déplacements sffectus pour le travail

Personnes habitant dans le canton de Fribourg

TIM TP Vile A piad Autre TOTAL
245.00 30.00 5.00 0.00 0.00 280,00
8% 1% 2% % 0% 100%

Pourcentage

Medes de déplacemant prieritaires, dans le sadre des daplacemants offectuds peur le travail

Personnes habitant ot travaillant dans le eanfon

de Fiibourg TIM g Velo A pied Autre TOTAL
Part de I 800,00 85,00 40,00 210,00 000 1135,00
Pourcentage | it T % 19% % 100%

Figure 28: Evolution de I'objectif du déplacement (Source : microrecensement 1994 - 2021)

Si la majorité des pendulaires (65 %) réside et travaille dans le issus des autres mesures des PA2 et PA3, ils sont en cours de mise
canton, ils sont plus nombreux & habiter le canton de Fribourg et a L R )
a I'enquéte et devraient commencer en 2025.

travailler dans un autre canton que l'inverse. En effet, il est constaté

que : -
e 7% des personnes travaillant dans le canton de Fribourg Le long des axes ferrO.V|a|re.s, de n.ouvelles plateformes
vivent dans un autre canton ; multimodales ayant fait I'objet de fiches de mesure dans les PA
- . . , récéden r reront la mobilité de manier mplémentair
. 28% des résidents du canton de Fribourg travaillent dans 'un précédents structureront la mobilité de maniére complémentaire

des cantons voisins. avec la gare de Fribourg.

L’évolution des flux est trés faible depuis 2014. Les seules grandes La nouvelle halte d'Avry-Matran sera opérationnelle pour I'horaire
différences constatées sont les flux intra-districts pour la Gruyere et 2025. Elle permettra la suppression des gares de Rosé et Matran au

la Sarine. profit d’'une plateforme multimodale aux standards LHand et
permettra d’augmenter I'offre RER. Une gare routiére fera le lien
entre le réseau ferroviaire et le réseau de transports publics urbain
et régional, permettant un lien entre les bus et le RER et un
rabattement sur un axe fortement capacitaire. Cette plateforme
multimodale étant sur I'axe de la TransAgglo, des installations de
stationnement deux roues de qualité sont également prévues pour
faciliter aux usagers le passage entre le vélo et les transports
publics. Un parking-relais complétera cette plateforme multimodale
permettant de laisser sa voiture aux portes de I'agglomération.

La répartition modale évolue en faveur des transports publics et de
la mobilité douce mais reste fortement marquée par I'utilisation des
moyens de transports individuels motorisés. L utilisation des
transports publics est plus marquée la ou ils sont facilement

disponibles. Le principal motif de déplacement reste les loisirs.

Infrastructures de multimodalité

La nouvelle plateforme multimodale de Givisiez est déja

partiellement réalisée avec le déplacement et I'inauguration en 2019
Des interfaces majeures en cours de création ou d’amélioration de la gare ferroviaire de Givisiez. A court terme, la création d’'une
gare routiére permettra d’'améliorer le confort et la connexion avec
les lignes de bus urbaines et régionales. Des places P+R sont
prévues dans le PAD des Taconnets. La réalisation d’'un axe
TransAgglo et la mise en place de stations de vélo en libre-service

Plateformes multimodales

Plusieurs plateformes multimodales sont présentes sur le territoire et
de nouvelles sont planifiées ou en cours de travaux pour faire face
aux défis futurs.

Au coeur du noyau, la gare de Fribourg est la principale plateforme permettront un rabattement MD efficace vers cette plateforme. Elle
multimodale du canton. Les lignes de bus urbaines et régionales deviendra ainsi un pdle multimodal essentiel en permettant de se
convergent vers ce pdle qui assure le lien au niveau local, régional rabattre et de passer d’'un moyen de transport a un autre de maniére
et national. Plusieurs projets issus des PA précédents visent a simple et efficace et offrira, a terme, une palette de services.

mettre a niveau l'infrastructure en vue des défis de fréquentation
future : prolongation et I'élargissement des quais, nouvel accés aux
quais a I'Ouest de I'existant permettant de nouvelles interfaces avec
les transports publics urbains (interface Richemond), amélioration
de linterface de bus (place de la Gare), création de vélostations et
de stations de vélos en libre-service. Les deux axes de la
TransAgglo se rencontrent également en ce point et permettront un
acces en mobilité douce sir et attractif de cette plateforme
multimodale. Les travaux réalisés par les CFF et la Ville de Fribourg
sur l'interface Richemond ont débuté en 2021 et devraient se
terminer en 2024. Quant aux travaux réalisés par la Ville de Fribourg

Une nouvelle plateforme multimodale est en cours de planification
en lien avec la nouvelle halte CFF d’Agy et permettra la création
d’'une plateforme élargie s’étendant jusqu’a la gare de Fribourg-
Poya. La plateforme disposera de stationnement pour les vélos et
sera connectée au réseau de bus urbain. Elle se situera au coeur
d’un nouvel espace connectant la future piscine H2Léo, le nouveau
guartier de Torry-Est et les installations sportives existantes de
Saint-Léonard.
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Des P+R au succes variable coordonnés avec la stratégie cantonale

La stratégie poursuivie par le Plan sectoriel des parcs-relais du
canton de Fribourg vise la création de parkings-relais dans la plupart
des gares du territoire cantonal, assurant ainsi une répartition
spatiale équilibrée des P+R. Des P+R liés & des bus sont également
prévus sur certains secteurs. Ce développement fixe un objectif de
captation de 2 % a 4 % des pendulaires actuels au lieu des 1.5 %
actuels. La stratégie cantonale prévoit une complémentarité avec les
P+R d’agglomération. En complément a la stratégie cantonale,
I’Agglomération a développé dés le PA2 une stratégie P+R visant a
offrir des emplacements correctement situés, dimensionnés et de
haute qualité comme véritable interface de transfert modal, ce qui
permet également de désengorger le trafic en heure de pointe. Lors
de I'élaboration du PA4, I'Agglomération a mené une étude sur le
développement des parkings d’échange (Christe & Gygax, 2019) qui
estime qu'il existe un potentiel de développement de places sur les
P+R au sein des 10 communes du centre cantonal.

P+R géres par les CFF et TPF
Parking Nombre de places en 2023 (PAS)

Belfaux CFF 20
Belfaux village 28
Chénens 15
Courtepin 14
Grolley 38
Matran 7
Neyruz 11
Rosé 15
TOTAL 149

Figure 29: Recensement du nombre de places dans les parkings relais CFF

Les 8 P+Rail gérés par les CFF et les TPF comptent 149 places
(Figure 29), contre 197 lors du PA4. La différence est due au fait
que les P+R des gares de Dudingen et Pensier ont été supprimés.
Selon I'étude des parcs-relais aux gares du canton de Fribourg, les
P+R aux abords des grandes gares (plus d’'une dizaine)
présentaient en 2019 un taux d’occupation supérieur a 75%. Seuls
quatre P+R avaient un taux d’occupation faible inférieur a 50 %,
dont celui de Belfaux CFF (25%). A l'inverse, celui de Matran qui ne
compte que 7 places, est actuellement en saturation.
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P+R gérés par I'Agglomération
Parking  Nombre de places en 2019 (PA4) Nombre de places en 2023 (PA5)

Bourguillon 40 40
Chassotte 104 102
Corbaroche 144 141
Heitera 100 96
La Grange 49 44
Rosé 60 65
St-Léonard 562 283
TOTAL 1059 i

Figure 30: Recensement du nombre de places dans les parkings relais gérés par

I'Agglomération

Les 7 P+R gérés par ’Agglomération (Figure 30) offrent 771 places
de stationnement (contre 1'059 dans le PA4) a des arréts de bus ou
des gares RER bien desservis. Selon le rapport d’étude de
développement des parkings d’échange réalisé en avril 2019 par
I’Agglomération, tous ces P+R gérés par I’Agglomération sont
occupés a plus de 70 %, a I'exception de celui du Bourguillon qui
n’est quasiment pas utilisé. Celui de Corbaroche est saturé. La
plupart des bassins versants disposent d'un P+R a I'exception de la
jonction Fribourg-Sud.

Enfin, le P+Rail de la gare de Fribourg (35 places) était en saturation
en 2019 (100 %). Sa fonction est liée a I'offre ferroviaire grande
ligne.

Le taux de transfert modal lié aux P+R en entrée d’agglomération
est relativement faible comparé aux flux routiers. Il est cependant
élevé sur Marly — Corbaroche, ou 15 % a 20 % du flux rentrant a
I'heure de pointe est capté par le parking relais. Ce P+R est
actuellement saturé. Une extension prévue au PA3 correspondant
aux besoins identifiés dans I'étude des parkings-relais combinée a la
construction d’'une caserne pour les pompiers est en cours d’étude.
Un concours pour cet ouvrage a été organisé en 2023 et les travaux
de planification se poursuivent pour une mise en service en
2026/2027.

Des travaux de relocalisation de places P+R situés trop proches du
centre de I'agglomération ont débuté (Figure 31). Le PA4 prévoyait
une stratégie en deux étapes pour des relocalisations de P+R. La
premiére étape consiste en 'aménagement de P+R provisoires a
court terme sur des infrastructures de stationnement existantes en
favorisant la complémentarité d’'usage. La seconde étape prévoit
des ouvrages a plus long terme qui nécessitent d’étre intégrés dans
les projets d’agglomération ultérieurs. Cette stratégie doit permettre
I'ouverture de 54 places provisoires a Granges-Paccot sur le site de
Forum Fribourg en 2024 dans I'attente d’'un ouvrage définitif. Une
installation de 18 places & Villars-sur-Glane sur le site de Coop
Fribourg-Sud est en cours d’étude. Ces places permettent de
compenser en partie les fermetures opérées sur certains secteurs
des P+R de Saint-Léonard et de la Chassotte.
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Plateformes multimodales
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Figure 31: Plateformes multimodales : situation des P+R

Incitations a la multimodalité
Plans de mobilité d’entreprise

La nouvelle loi sur la mobilité (LMob), entrée en vigueur le 1° janvier
2023, permet une réglementation cantonale harmonisée par rapport
a l'obligation d’établir un plan de mobilité pour une entreprise (article
49). Ainsi, elle prévoit I'obligation d’établir un plan de mobilité pour «
toute entreprise et administration publique de plus de 50 employés
(équivalents temps plein durant toute I'année) »

La loi indique également que « le plan de mobilité doit étre établi
dans un délai d'un an des l'implantation de I'entreprise ou de
I'administration publique sur le territoire fribourgeois. En cas de
demande de permis de construire en procédure ordinaire, le plan de
mobilité doit faire partie du dossier. Pour les entreprises et
administrations déja implantées sur le territoire fribourgeois au
moment de I'entrée en vigueur de la présente loi, le délai est de 2
ans des I'entrée en vigueur de la loi ».

Ces plans de mobilité doivent étre réceptionnés par les communes
et actualisés tous les cing ans.

Le texte de loi ne précise ni le contenu attendu, ni les modalités
d’établissement du plan de mobilité, ce qui peut donner lieu a des
documents de qualité variable.
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Il est & noter que certaines communes disposaient déja d'un article
relatif aux plans de mobilité d'entreprise dans leur RCU. Parmi elles
figurent les trois communes qui regroupent les plus grandes
surfaces dédiées aux zones d'activités, a savoir Givisiez, Marly et
Villars-sur-Glane. Les réglementations imposées par ces communes
sont quasiment toutes plus restrictives que la LMob. En effet, les
communes de Matran, Belfaux et Villars-sur-Glane imposent un plan
de mohbilité pour les entreprises de plus de 30 employés équivalent
temps plein (EPT). Pour les communes de Corminboeuf et Fribourg,
ce quota descend méme a 20 EPT.

A I'échelle du canton, prés de 50'000 emplois sont actuellement
concernés par des plans de mobilité d'entreprise, soit au moins 40
% des emplois du canton (Figure 32). Etant donné que les 10
communes du centre cantonal comptabilisent plus de 40 % des
emplois du canton, on peut estimer qu’environ 20’000 emplois
seront concernés, contre 6'000 avant I'application de la nouvelle loi.
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Etablissements | Emplois Equivalents plein temps
2021 | Fribourg / Freiburg Classe de taille - total 23199 | 180079 121040
149 emplois 0005 47753 33036
10 3 49 emplois 2615 50860 28 687
50 4 249 emplois 449 | 42385 32785
250 emplois ou plus 40 19081 16 333

Figure 32 : Etablissements et emplois en 2021 dans le canton de Fribourg (Source : OFS)

Des infrastructures multimodales sont en cours d’étude et de
réalisation, principalement autour de haltes ferroviaires. La
relocalisation de places P+R et 'adaptation des capacités en
cohérence avec la stratégie cantonale sont en cours.

La nouvelle loi sur la mobilité (LMob) prévoit I'obligation pour toute
entreprise et administration publique de plus de 50 EPT de se doter
d’un plan de mobilité.

Sécurité

Points noirs d’accidents

Les statistiques d’accident permettent de calculer les points noirs
d’accidents selon la méthodologie officielle BSM (Black Spot
Management) de la Confédération. L’analyse des points noirs est

une tache effectuée par le Canton qui suit leur évolution et procede
a leur assainissement.
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Dans le PA4, 9 points noirs avaient été recensés selon la
méthodologie officielle BSM de la Confédération dans le périmétre
des 10 communes de I’Agglomération. L’'ensemble des points noirs
ont fait I'objet d’'une mesure d’aménagement spécifique dans le
cadre du PA2, du PA3, ou du PA4.

Intersection Route de Grand-Clos et Route de Morat 7 5 -29%
Carrefour et giratoire | 7 6 -14%
Insertion sur la route principale de Chastels 3 0 -100%
Insertion sur la route de Berne 9 8 1%
Giratoire de la route de Morat 16 " -31%

Boulevard de Pérolles 18 15 7%

Giratoire de la route des Arsenaux 8 6 -25%
Insertion sur avenue du Midi 23 17 -26%
Double giratoire de Belle-Croix 24 16 -33%
nserfon sur le pont de Matan Pontde Matran : 11 Pontde Matran : 4 -64%
Giratoire Quest : 28 Giratoire Quest: 18 -36%

Figure 33 : Evolution du nombre d’accidents sur les points noirs identifiés dans le PA4

Méme si le nombre d’accidents sur les trongons précités a baissé
ces 3 derniéres années, il reste relativement élevé sur certains de
ces points (Figure 33).

Pour la période de calcul de 2020 a 2022, 7 points noirs calculés
selon la méthodologie officielle BSM de la Confédération ont été
identifiés. 4 de ces points noirs sont situés dans le noyau et la 1¢
couronne. Les 3 autres se trouvent dans le périmetre périurbain ou
hors zone a batir (Figure 34).
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Figure 34 : Répartition des points noirs - Période de 2020 a 2022

Tous les points noirs concernent des carrefours non régulés par des
feux. 2 d’entre eux sont situés sur des jonctions autoroutiéres
(Fribourg-Sud/Centre et Dudingen). 3 d’entre eux sont des
giratoires. Ces carrefours présentent des déficiences en matiere de
géométrie, de visibilité et de complexité. Aucun des points noirs
identifiés lors du cycle d’analyse 2016-2018 utilisé pour le PA4 n'est
présent dans le cycle actuel d’analyse.

Une mesure d’ordre supérieur est prévue pour le réaménagement
de la jonction Fribourg-Sud/Centre. Une mesure PA2 est en cours
de réalisation au carrefour de la Pisciculture & Fribourg. Le projet
concernant la liaison Birch-Luggiwil est en cours d’étude au niveau
cantonal et madifiera le fonctionnement de la jonction autoroutiére
de Dudingen. Le giratoire avenue du Général Guisan / route du
Grand-Torry est concerné par la fiche de mesure 4M.02.02B «
Requalification des axes d’entrée (long terme) » du PA4. Les autres
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points noirs identifiés ne font actuellement pas I'objet de mesures
des projets d’agglomération ou de projets connus.

Le Canton dispose d'un préposé a la sécurité routiére au sens de la
loi fédérale sur la circulation routiére veillant a la sécurité intégrée
des infrastructures. Il met en ceuvre et coordonne les instruments
fédéraux ISSI au niveau cantonal et préavise les projets
d’infrastructure de mobilité sous I'angle particulier de la sécurité.

Assainissement hors points noirs

Au-dela des points noirs officiels, les communes de Corminboeuf,
Duidingen, Fribourg et Marly ainsi que 'OFROU ont procédé a des
assainissements d’'aménagements identifiés comme problématiques
au niveau de la sécurité tels que traversées piétonnes et carrefours.
Les projets suivants, pour la majorité concernés par des mesures
des projets d’agglomération précédents, sont a mentionner:
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. Elargissement de la route de la Fonderie (entre le
croisement de la route de la Glane (carrefour de
Beaumont non compris) et le croisement de la rue de
I'Industrie) et réfection du pont sur la voie CFF ;

. Réaménagement de la route cantonale a Marly entre le
pont de Pérolles et le giratoire de la Grangette
comprenant une voie pour les TP en site propre ;

. Projet de reaménagement de la route cantonale entre
Tafers et Alterswil (élargissement et création de bandes
cyclables) : le début des travaux est prévu pour 2024 ;

= Création d’'une nouvelle liaison routiére Marly-Matran
(projet en cours d’études) ;

] Modération du trafic et sécurisation des chemins autour
de I'école de la Vignettaz et dans le quartier du
Schoenberg ;

=  Travaux concernant la N12 au niveau de la jonction de
Matran (modification des carrefours de la jonction avec la
RC 2000 en carrefours a feux, création d’une bretelle
d’entrée supplémentaire en direction de Fribourg, ajout de
voies de présélection) : travaux prévus des 2024.

Chemin de I’école

Les sondages réalisés relevent une forte disparité des habitudes de
déplacement en direction des différents établissements scolaires. Si
la situation est favorable a la mobilité douce dans les zones
fortement urbanisées avec 1 % a 6 % des enfants qui se rendent a
I’école en voiture dans les établissements de la ville de Fribourg, la
part des parents taxis augmente fortement en s’éloignant du centre,
avec par exemple 33 % d’enfants véhiculés dans les établissements
d’Avry. La problématique des parents taxis est double entre I'impact
sur le trafic aux heures de pointe et les habitudes de déplacement
prises par les enfants. Les parents taxis sont également un vecteur
de danger, réduisant I'attractivité de la mobilité douce sur le chemin
de I'école.

Cette thématique, nouvellement traitée lors du PA4, est également
étudiée dans le cadre du PAS5. Il est privilégié un diagnostic centré
sur les différents établissements scolaires et le fonctionnement de
leur acces a un diagnostic territorial global. Des plans de mobilité
scolaires (PMS) ont déja été réalisés (en plus de ceux cités
précédemment) sur les établissements de Chantemerle (Granges-
Paccot) et les écoles primaires de Matran. D’autres sont en cours
d’élaboration tels que le PMS pour les écoles du quartier de
Schoenberg (Fribourg). L’établissement d’'un plan de mobilité
scolaire est désormais imposé par la réglementation cantonale, suite
a I'entrée en vigueur au 1er janvier 2023 de la LMob

Par ailleurs, ’Agglomération soutient depuis 2011 la coordination du
Pédibus Fribourg, qui promeut les déplacements a pied sur le
chemin de I'école (Figure 35). Ce service de promotion de la
mobilité pédestre permet d’augmenter la sécurité objective et
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subjective sur le chemin de I'école et facilite le report sur la mobilité
douce.

Périmétre PAY.

Nombre de lignes

Périmétre PAS. 56 £ 50

Figure 35 : Nombres de lignes Pédibus dans les périmétres PA4 et PA5

La répartition de ces lignes de Pédibus est inégale en fonction des
périmétres. En effet, les 10 communes du centre cantonal
concentrent la majorité des lignes (75 % en 2022). Le nombre de
lignes a diminué ces trois dernieres années, notamment dans les
communes de la 2™ couronne et périurbaines, passant de 19
lignes a 13.

Requalification du noyau et de la 1% couronne

La stratégie du PA3 prévoyait la réduction de la pression du trafic
motorisé dans le noyau, grace a la mise en ceuvre d'une ceinture de
distribution urbaine du trafic, s'appuyant sur l'autoroute et le réseau
structurant. Le pont de la Poya, inauguré en 2014, a joué un rdle
prépondérant dans cette stratégie, permettant la mise en ceuvre des
premiéres mesures de maitrise ciblée du volume de trafic (fermeture
du pont de Zaehringen au trafic motorisé), et fonctionne
actuellement de maniére satisfaisante. La mise en place d’'une
stratégie de gestion du trafic a I'échelle de I'agglomération via le
développement d’'une centrale de trafic prévue au PA2 permettra en
outre de gérer et d’orienter les flux d’'une maniére optimale. Cette
centrale est en cours d’étude avec une mise en service prévue d’ici
2028.

Cette politique doit assurer I'accessibilité au noyau et a la 1
couronne pour tous, grace a un important transfert modal vers les
TP et la mobilité douce en garantissant un espace et des
déplacements sirs pour tous les modes de déplacement. Les
mesures liées au bon fonctionnement de la ceinture de distribution
(gestion d'acces avec priorité bus, aménagement des carrefours
internes) sont en cours d’étude ou commencent a étre mises en
place (modification du carrefour Pilettes/Pérolles en 2023 par
exemple). La mise en valeur du noyau de l'agglomération avance en
paralléle grace (Figure 36) :

= A une maitrise ciblée du volume de trafic dans les
différentes parties de cette zone centrale, réalisée pour la
traversée de la Vieille-Ville (Pont de Zaehringen) et pour
la place de la gare (sens unique) et la rue Louis-d'Affry
(Ouest de la gare) dans une étude de mobilité publiée en
mars 2022 ;

. A la requalification des axes du réseau structurant de
desserte urbaine (en cours / a I'étude) ;

. A la requalification de plusieurs espaces urbains majeurs,
tels que I'axe gare — centre-ville, la Vieille-Ville ou la
Basse-Ville (en cours / a I'étude). Les requalifications de la
place du Pertuis et de I'interface Richemond, qui sont des
mesures d’accompagnement de celle de la place de la
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Gare et de ses abords, vont dans ce sens, ainsi que la
requalification du quartier du Bourg (dont les premiéres
étapes ont déja été lancées) ;

=  Ades mesures de modération ponctuelles ou a plus large
échelle comme par exemple le passage de 60% du
réseau routier de la commune de Fribourg a 30 km/h
depuis le 2 octobre 2023.

Structure prévue du réseau routier (selon PA4)
= Réseau autoroutier
® Jonction autoroutiére a réaménager
Reseau routier structurant
6% Reseau routier structurant a déclasser

—— Réseau de desserte urbaine

Carrefour interne

Gestion des accés avec priorité bus
W Ceinture de distribution

Modération du trafic dans les quartiers
Aménagement du centre (Mesures PA2/PA3/PA4)
=X~ Maitrise ciblée du volume de trafic réalisée
=X~ Maitrise ciblée du volume de trafic en cours
%% VALTRALOC
%% Abaissement de la vitesse a 30 km/h (Fribourg)
%% Regqualification du réseau

='Requaliﬁwﬁon d'espaces urbains majeurs

NORD

0 J 500 m

ie Citec 2024

Figure 36 : Requalification du centre et modération du trafic

Hors du noyau, la requalification des traversées de localité
(VALTRALOC) se poursuit également, notamment a Belfaux, a
Dudingen, a Villars-sur-Glane et a Marly. Des carrefours sont
équipés pour pouvoir recevoir des installations électriques en vue de
la création de la centrale de régulation du trafic, par exemple a
Marly. Des mesures de modération du trafic, avec une diminution de
la vitesse légale, sont réalisées ou en cours de réalisation a Avry,
Corminboeuf, Diidingen, Givisiez, Granges-Paccot, Marly ou encore
Matran.

Sécurité subjective

Le sentiment de sécurité est difficile & mesurer et évaluer de
maniére précise. Les mesures de réduction de vitesse et de
limitation ciblée des volumes de trafic, par exemple I'introduction de
la limitation @ 30km/h d’une grande partie du réseau routier de la
ville de Fribourg en 2023 contribuent a la création d’un
environnement de déplacement apaisé. Les projets de
requalification et de réaménagement ainsi que la création de
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surfaces de déplacement généreuses dédiées pour la mobilité
douce (par exemple TransAgglo), en tenant compte d’aspects
qualitatifs en matiere d’aménagement et de nature, créent des
conditions propices a un sentiment de sécurité.

Evolution indicateur MOCA 2

L’indicateur MOCA 2 sur les accidents indique une forte diminution
du nombre d’accidents entre 2014 et 2017 suivi d’'un rebond entre
2017 et 2021. La situation reste cependant meilleure en 2021 avec
1.49 accident pour 1000 personnes contre 1.7 en 2014. La tendance
reste ainsi dans la bonne direction. Une analyse dans le périmétre
des communes du PA4 indique une évolution similaire.

Des points noirs d’accidents sont présent dans le périmetre VACo.
Certains points noirs sont déja concernés par des mesures

d’assainissement en grande patrtie issus de projets d’agglomération

précédents. Le Canton analyse et assainit les lieux particulierement
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accidentogenes. Les projets issus des mesures des PA précédents sécurité. Malgré une dégradation de l'indicateur MOCA sécurité

permettent un meilleur partage des espaces et influencent la entre 2017 et 2021, la tendance a long terme reste positive.
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2.2.2  Transports publics
Une offre structurée en plusieurs réseaux

Un réseau ferroviaire de qualité, mais desservant inégalement
le territoire

La gare de Fribourg, comme connexion principale au réseau
national

Au niveau national, 'agglomération est desservie par deux lignes :
IC1 (Berne - Fribourg — Lausanne) et IR 15 (Berne - Fribourg —
Romont - Palézieux Lausanne). Seule la gare de Fribourg est
desservie par ces deux lignes. Ainsi, les connexions de I'ensemble
de I'agglomération avec la gare de Fribourg sont nécessaires afin de
permettre un acces aisé au réseau supérieur. Le noyau de
I’'agglomération dispose grace a la gare nationale d’'une excellente
desserte (niveau A).

Un réseau ferroviaire régional structurant I'Ouest du territoire

Le réseau ferroviaire régional structure le territoire de
I’agglomération de Fribourg avec des lignes régionales en direction
de Romont, Neuchatel, Bern et Yverdon desservant 14 gares dans
I'agglomération. On notera toutefois que les communes du Sud et
de I'Est de I'agglomération (Gibloux, Marly Le Mouret, Tavel et plus
globalement 'est de la Singine) ne disposent pas d’'une desserte
ferroviaire. Grace au réseau ferroviaire régional, un niveau de
desserte C est assuré pour les gares, structurant ainsi I'Ouest et le
Nord de I'agglomération.

Des développements performants pour le centre de I'agglomération

La planification de 'OFT prévoit des développements performants
de la desserte ferroviaire avec la mise en place du RER a 15" au
sein du noyau de I'agglomération (prévue pour 2030) ainsi que par
la création de la nouvelle halte d’Agy (2028) qui va permettre
d’ajouter une offre conséquente sur le secteur éponyme. Ces
améliorations de l'offre vont permettre d’assurer un niveau de
desserte B pour les gares du centre de I'agglomération.

L’offre ferroviaire est inégalitaire dans I'agglomération de Fribourg.
Seule la gare de Fribourg bénéficie de la desserte des lignes
nationales. Du point de vue régional, I'offre ferroviaire structure le

territoire du Nord et de I'Ouest de I'agglomération. De forts
développements des cadences sont prévus dans le centre de
I'agglomération.

Un réseau de bus régional dense desservant I’entier du
territoire

L’offre régionale de bus est fortement développée dans
I'agglomération avec de nombreuses lignes connectant les
communes périphériques. La majorité des lignes sont a destination
de la gare de Fribourg afin de permettre les connexions avec le
réseau national et régional. Ces lignes disposent de cadences
oscillant entre la demi-heure et parfois une cadence supérieure a
I'heure. L’offre relativement dense permet d’assurer un niveau de
desserte D sur une grande partie du territoire. Toutefois, certains
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noyaux villageois historique disposent d’une offre inférieure a un bus
par heure ne permettant pas d’assurer ce niveau de desserte D.

Le réseau régional dense permet de desservir en complémentarité
du réseau ferroviaire une majorité des communes périphériques.
Toutefois, la cadence relativement faible de ces lignes péjore la

bonne desserte de I'agglomération (principalement au Sud et a
I'Est).

Une offre urbaine forte

Les communes formant le noyau et la 1¢¢ couronne de
I'agglomération de Fribourg dispose d’un réseau urbain. Celui-ci se
décompose en une dizaine de lignes. Cette offre a pour but
principalement de connecter les différents quartiers denses de
'agglomération avec la gare nationale. Certaines lignes disposent
d’'une forte cadence (7.5 minutes) et d’autres desservant des
quartiers moins denses disposent d'une cadence a 15 minutes.
L’ensemble des lignes dessert la place de la gare de Fribourg. Un
nouveau réseau urbain a également été inauguré sur le périmétre
de Dudingen pour améliorer la connexion a la gare. Il est important
de noter que I’Agglomération de Fribourg est en charge de la
planification de I'offre urbaine et cocommandite annuellement cette
offre a son exploitant en collaboration avec le Canton. Ainsi, la
desserte TP est adaptée en fonction des besoins de mobilité des
quartiers et des projets de densification. L’ensemble des secteurs
denses (Schonberg, Villars-sur-Glane, Torry et Granges-Paccot)
sont donc bien desservis avec un niveau C au minimum.

Gréace au role de co-commanditaire de I'offre de transports publics
urbains de I'agglomération de Fribourg, la coordination entre

l'urbanisation et les transports est assurée au sein du noyau de
I'agglomération.

Des vitesses commerciales optimisables dans le centre de
I’Agglomération de Fribourg

Le PA4 mettait en évidence une problématique de vitesse
commerciale des bus dans le centre de I'agglomération de Fribourg,
sans y apporter une réponse suffisante. Dans le cadre, du PA5, la
volonté a été de traiter en priorité cette problématique qui, outre le
manque d’attractivité pour les usagers, entraine une augmentation
des colts d’exploitation annuels du réseau de transports publics.
Une étude TP spécifique a été réalisée dans le cadre du PA5. Cette
étude a identifié que les faibles vitesses commerciales étaient liées
a quatre facteurs.

Des aménagements ne priorisant pas suffisamment les bus

Aux heures de pointes, les aménagements existants ne favorisent
pas suffisamment la circulation des bus et pourraient étre optimisés.
La majeure partie des secteurs identifiés dispose déja d’'une mesure
PA2, PA3 ou PA4. Dans le PA5, seules les nouvelles mesures
seront donc considérées.

Des horaires jugés trop larges
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Les horaires sont jugés trop larges et ne permettent pas au bus
d’avoir une vitesse commerciale optimisée. A certaines périodes, les
bus sont souvent en avance par rapport a leur horaire, ce qui les
oblige a ralentir et & attendre aux arréts. Un horaire plus optimisé
augmentera donc la vitesse commerciale.

Des arréts trop rapprochés

Certains arréts sont situés a moins de 200 métres I'un de l'autre.
Ainsi, sur une courte distance (faisable en 2 a 3 minutes a pied), le
bus est obligé de s’arréter deux fois. D’une part, il perd deux fois le
temps d’arrét (estimé en moyenne a 30 secondes) et d’autre part, il
n’a pas le temps d’accélérer suffisamment entre les arréts. La
vitesse commerciale est donc doublement réduite.

Une superposition des lignes sur certains axes

Sur le boulevard de Pérolles, il y a actuellement 1 ligne forte avec
une cadence de 7.5 minutes et 4 lignes secondaires avec une
cadence de 15 minutes, soit au total 24 bus par heure et par sens.
L’ensemble de ces lignes est organisé pour offrir les
correspondances a la gare de Fribourg avec les trains nationaux.
Ainsi, celles-ci disposent du méme horaire sur I'entier du boulevard.
C’est donc parfois jusqu’a 5 bus qui se suivent, représentant un train
de bus. Or, les arréts de bus du boulevard ne sont pas congus pour
accueillir 5 bus en méme temps. Ainsi, les derniers bus doivent en
permanence attendre que les premiers bus aient fini la dépose pour
pouvoir utiliser I'arrét. Alors que le boulevard dispose
d’infrastructures conséquentes priorisant les bus, ces trains de bus
diminuent sensiblement les vitesses commerciales. Ce méme
constat s’observe, dans une moindre mesure, sur 'ensemble des
axes menant a la gare.

Les vitesses commerciales au sein du centre urbain sont
optimisables moyennant un travail sur les infrastructures, les
horaires, 'emplacement des arréts et la superposition des lignes.

Une décarbonation historique et progressive du réseau

Alors que le réseau fribourgeois a introduit depuis bientdét 100 ans
des modes de traction électrique, le réseau a récemment accéléré
sa transition vers un réseau entierement décarboné grace aux
mesures des PA2 et PA4. Cette dynamique doit se poursuivre dans
le cadre du PAS et assurer la transition de l'intégralité du réseau
urbain. En outre, il est également important de noter que le réseau
régional n’est pour I'’heure pas encore décarboné.

Certaines lignes urbaines ne sont pas encore décarbonées. Les

lignes régionales restent pour 'heure également a propulsion
thermique.
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223 Cycle
Réseau cyclable
TransAgglo

Succeés de cette nouvelle infrastructure

Projet phare des précédents PA, la TransAgglo commence
progressivement a redessiner le réseau cyclable de I'agglomération.
Ces nouveaux aménagements ont sensiblement développé la
pratique cyclable des fribourgeois, d’abords entre Fribourg et les
autres communes du noyau de I'agglomération, puis avec la 1¢
couronne. En effet, ils permettent aux cyclistes, pas forcément a
I'aise de partager la route avec les voitures, de pouvoir cheminer en
site propre. En ce sens, la TransAgglo est un succes.

Cohabitation avec les piétons

Le développement des premiers trongons de TransAgglo a fait
toutefois apparaitre ponctuellement certains problémes de
cohabitation entre les piétons et les cyclistes rapides. En effet, dans
I'agglomération de Fribourg, plus qu’ailleurs en Suisse, I'évolution de
la pratique du vélo est liée a 'augmentation de la vente de vélos
électriques. Cette caractéristique des cyclistes fribourgeois se
justifie par le territoire accidenté qui n’est pas favorable a la pratique
du vélo sans assistance. Ainsi, la vitesse moyenne des vélos
fribourgeois est plus élevée que la moyenne et peut, dans certains
secteurs de mixité piétons / vélos, représenter un danger pour les
marcheurs.

Une tendance fédérale a la séparation des modes

Une nouvelle loi fédérale sur les voies cyclables est en vigueur
depuis le 1¢ janvier 2023. Elle impose aux cantons de planifier et de
réaliser des réseaux de voies cyclables. Elle integre, en outre, des
objectifs qualitatifs (réseaux interconnectés, directs, sdrs,
homogenes et attrayants) qui font office de principes généraux en
matiére de planification. L'un des nouveaux apports de cette loi est
la préconisation, via l'art. 6 let. c, de séparer, dés que possible, le
trafic piétonnier du trafic cycliste. Cette nouvelle loi rejoint les
constats réalisés sur les trongons existants de la TransAgglo quant
a la difficile cohabitation sur des espaces restreints entre des
cyclistes rapides et les marcheurs.

La pratique du vélo augmente dans I'agglomération de Fribourg,
grace aux développements de la TransAgglo et des vélos
électriques rapides. La nouvelle loi fédérale sur les voies cyclables,

ainsi que les premiers constats effectués sur les trongons existants
de la TransAgglo, obligent toutefois a résoudre certains problemes
de cohabitation.

Un réseau cyclable hétérogene en dehors de la TransAgglo

En dehors de la TransAgglo, les infrastructures cyclables sont trés
hétérogénes. Certains trongcons du réseau principal de
I'agglomération de Fribourg sont en site propre (avec mixité
piétonne) et disposent de standards similaires a la TransAgglo.
D’autres aménagements sont uniquement cyclables mais non
prioritaires par rapport au réseau routier ; certains disposent
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uniquement de marquage. Certains trongons ne disposent d’aucune
infrastructure. Différents acteurs sont responsables du
développement de ces infrastructures, ce qui explique leur grande
hétérogénéité : les éléments du réseau principal et secondaire
d’agglomération sont a la charge des communes via les mesures
des anciens PA, les éléments d’importance cantonale sont a la
charge du Canton et les infrastructures régionales sont a la charge
des communes.

Cette configuration, bien que parfaitement coordonnée au niveau du
réle de chacun des acteurs, ne permet pas d’assurer un
développement cohérent et homogéne du réseau cyclable, comme
souhaité par la nouvelle loi fédérale.

En dehors du réseau de la TransAgglo, le réseau cyclable est tres

hétérogene. Le PA5 devra proposer une solution pour répondre a
l'objectif d’homogénéité de la nouvelle loi fédérale.

Stationnement cyclable

Le développement de I'offre en stationnement se fait
progressivement dans les différentes communes en fonction des
besoins constatés et des analyses des différents concepts de
stationnement. Pour 'heure, il ressort des conclusions de ces
analyses que I'offre correspond a la demande. En effet, la flexibilité
des mesures forfaitaires permet de répondre rapidement a la
demande si un manque d’offre est constaté. Il est important de noter
I'exception du secteur de la gare de Fribourg ou le retard pris par la

Il est & noter que le type de vélo évolue et que de nombreux vélos
avec remorques ou vélos cargo sont dorénavant utilisés. Ceux-ci

dépassant les tailles standards des vélos classiques, les

29
®
M PA5 — Agglo Fribourg / Freiburg
°

emplacements de stationnement existants ne permettent pas de
stationner ces vélos dans de bonnes conditions.

La pratique du vélo augmente progressivement dans I'agglomération
de Fribourg, pour I'heure I'offre de stationnement répond a la
demande. Toutefois, avec le développement souhaité de la pratique,
il est nécessaire de s’assurer de la réalisation d’une offre future

suffisante. En outre, I'offre doit également étre adaptée pour prendre
en compte le développement des vélos-cargos.
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224 Marche

Une volonté d’améliorer la prise en compte de la marche dans
la planification

De maniére préliminaire, il est utile de rappeler que la marche est un
mode de déplacement trés local qui se traite principalement au
niveau communal. Toutefois, certaines observations et traitements
sont possibles a I'échelle régionale, en se concentrant sur les
itinéraires de connexion entre les différents poles. La volonté du
PA5 est d’ailleurs d’améliorer la prise en compte de la marche dans
la planification régionale. Pour cela, la thématique marche est
différenciée de la thématique cycle pour améliorer son traitement
spécifique dans le PA.

La TransAgglo comme axe central du développement de la
marche

L’Agglomération de Fribourg présente une forte densité dans son
noyau tres favorable a la pratique de la marche avec des distances
relativement courtes. Toutefois, le profil accidenté du territoire avec
de nombreuses pentes tempere ce fort potentiel. De surcroit, ce
potentiel est également moins conséquent dans les secteurs
périphériques ou les distances sont souvent plus grandes.

Le développement de la TransAgglo a permis d’élargir les champs
d’action de la marche aux différentes communes du noyau de
I’'agglomération en comblant une partie des barriéres du territoire
fribourgeois comme, par exemple, la route de Cormanon a Villars-
sur-Glane ou bien le Toggeliloch a Diidingen. En proposant des
itinéraires végétalisés avec des espaces urbains de qualité, la
TransAgglo a stimulé la pratique de la marche. Cette stratégie doit
se renforcer et s’étendre progressivement afin d’atteindre I'ensemble
des poles de la 1¢© couronne. La prolongation au-dela de ce
périmeétre semble difficile puisque les distances deviennent
beaucoup trop importantes pour les localités, rendant la marche peu
compeétitive., La cohabitation entre les piétons et les cyclistes
rapides entraine parfois un sentiment d’insécurité pour les piétons
en raison d’un écart important des vitesses pratiquées. Le
développement de la TransAgglo doit s’Taccompagner d’'une
sécurisation des usagers les plus vulnérables.

Des zones a forte qualité piétonne

Le PA4 a introduit la notion de zones a forte qualité piétonne. Cette
stratégie a permis de peser sur le développement des projets et des
aménagements urbains afin d’assurer la bonne prise en compte des
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piétons. Toutefais, il est apparu que les éléments de cette stratégie
devaient étre précisés afin d’affiner les attentes concernant le
traitement des piétons. En outre, dans le PA4, seuls certains
secteurs stratégiques spécifiques font I'objet de cette stratégie. Il y a
un intérét, dans le cadre de la mise a jour de cette stratégie, a
formaliser également des attentes sur les autres secteurs,
notamment sur la 1%¢ et la 2™ couronnes ou le traitement des
piétons pourrait étre amélioré.

La TransAgglo est une réponse adéquate aux besoins des piétons
dans le noyau de I’Agglomération de Fribourg. La stratégie des

zones a forte qualité piétonne doit étre précisée et étendue a
d’autres typologies urbaines.

225 Transports individuels motorisés
Réseau et charges de trafic
Un réseau (auto)routier hiérarchisé, des secteurs excentrés

L’autoroute A12 (route nationale) traverse le périmétre VACo du
Nord au Sud en passant a I'Ouest du centre. La desserte a lieu par
cing jonctions :

= Gréce aux quatre jonctions de Dudingen, Fribourg Nord,
Fribourg-Centre/Sud et Matran, cette derniére devant étre
améliorée des 2024, la connexion du noyau et de la 1¢
couronne au réseau autoroutier est excellente ;

= Lajonction de Rossens, tout au Sud du périmetre VACo,
permet de desservir une partie de ce territoire a caractere
plus périphérique ;

. En revanche, de nombreux secteurs ne bénéficient
d’aucune liaison directe vers le réseau autoroutier, aussi
bien dans la partie Ouest (La Brillaz, Ponthaux, Grolley,
Misery, Courtion) que dans la partie Est (Le Mouret,
Giffers, St. Ursen, Tafers).

La hiérarchie du réseau routier cantonal est composée de deux
niveaux : axes prioritaires et axes secondaires. Les axes prioritaires
ont une orientation plutét radiale a I'échelle du périmetre VACo. lIs
sont complétés par des axes secondaires concentriques au centre
(Figure 37). Avec 'autoroute, une « ceinture » se constitue autour
du centre de I'agglomération.
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Figure 37: Hiérarchie des réseaux routiers

Capacité de I'autoroute et du réseau routier cantonal

L’autoroute A12 présente des charges importantes (jusqu’a 42’000
véh/jour entre Matran et Rossens, en légere baisse par rapport a
2018. Ces charges peuvent paraitre modérées au vu de la capacité
théorique a disposition (environ 80’000 véh/jour) mais cette capacité
est, dans la pratique, limitée par la capacité des jonctions qui
assurent la liaison avec le réseau cantonal. Concernant le réseau
routier principal (axes prioritaires), trois pénétrantes urbaines ont
des charges supérieures a 20’000 véh/jour : la jonction reliant
Givisiez a Villars-sur-Glane (I'axe jonction Fribourg-Sud), la route de
Morat passant par le pont de la Poya, et la jonction autoroutiere de
Matran. Le trafic journalier moyen (TJM) de la route de la Glane a
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cependant diminué sous la barre des 20'000. Les autres axes
prioritaires de I'agglomération présentent un TJM entre 1'800 et
19100 véh/jour, tandis que les axes secondaires présentent pour la
plupart des charges de trafic inférieures a 5’000 véh/jour. Il existe
cependant des exceptions. La route de la Rosiéere, axe secondaire
jouant un réle de pénétrante a Belfaux, présente des charges de
13’000 véh/jour. L’axe secondaire de la route des Musées achemine
8'000 véh/jour (Figure 38). De nombreux axes secondaires
dépassent également les 5'000 véh/jour, sur des axes
intercommunaux notamment.

49



Trafic Journalier Moyen (TJM) - Données 2020
~—— TJM - coupures - routes communales
= TJM - coupures
~— TJM routes cantonales
Diagnostic mobilité
== Autoroutes

@® Jonctions autoroutieres
Périmétres
2 perimetre institutionnel

Périmetre fonctionnel

Infographie CITEC 2023

Figure 38: Trafic journalier moyen en 2020

Le pont de la Poya comme élément structurant dans la
hiérarchie du réseau

Une ceinture d’usage du réseau routier s’est dessinée entre le pont
de Pérolles, I'autoroute A12 et le quartier du Schénberg suite a la
mise en service du pont de la Poya. La route de Bourguillon, entre
Marly et le pont de la Poya, compleéte ladite ceinture, mais dans une
moindre mesure.

La mise en service du pont de la Poya a donc occasionné une
réorganisation du trafic routier, dont la répartition des charges de
trafic coincide avec la hiérarchie du réseau routier (autoroute,
réseau structurant, réseau de desserte urbaine, etc.).

Une stabilité globale des charges de trafic (hors autoroute) ces
dix derniéres années

L’analyse de I'évolution des charges a été réalisée :

. D’une part sur la base des données issues de différents

points de comptage fédéraux et cantonaux, avec évolution

entre 2010 et 2018 puis de 2018 a 2020 ;

. D’autre part sur quelques points particuliers de
I'agglomération (Figure 39), avec valeur 2010, 2015/2018
et 2020.
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Les données 2020 correspondent trés majoritairement au plan
quinquennal de trafic édité par le Service de la mobilité, pour lequel
les comptages ont été menés en 2019. L’impact de la pandémie est
donc nul pour cette analyse.

Une stabilité du trafic routier sur le réseau cantonal peut étre mise
en évidence (Figure 39), voire une diminution notable sur certains
axes (Givisiez, Marly). Les trongons touchés par le pont de la Poya
ont en revanche enregistré une forte augmentation (+35 % sur la
route de Morat) lors des relevés faits pour le PA4, mais semblent se
stabiliser. L’autoroute A12 a vu une augmentation soutenue de 16 %
en 2018. Une évolution marquée est a signaler en ce qui concerne
le trafic lourd (>3,5 tonnes), dont la croissance de 8,6 % entre 2019
et 2022 est nettement supérieure a celle du trafic léger (<3,5
tonnes).
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Axe
Route Jo-Siffert (Givisiez)*

TJM 2010 TJM 2015/2018 Variation 2010/2018 TJM 2020 Variation 2018/2020

14800

15600

+5,5%

13'100

Route de la Fondens

A12 enire les jonctions Fribourg sud et nord | 31'300

36400

+16%

39'100

+1.5%

13400

13200

1.5%

14'000

+6%

Route de Marly

15'000

15400

“25%

15'600

3%

m|mio|e|e(>

Route de Moral (surface + Irémie)

1000

24600

+35%

23'900

-2,85%

Hauptstrasse (Dodingen)

18600

16700

+1%

16'700

*La vatour da 2010 comespand au frangon da f Routa de Batfaux gui passs aujourd s par Iz Route Jo-Sifart

Figure 39 : Evolution du trafic routier sur le réseau cantonal

Une saturation des points névralgiques aux heures de pointe

De nombreux points « névralgiques » du réseau routier principal

sont en revanche régulierement saturés aux heures de pointe ce
qui, dans la pratique, péjore I'efficacité de la ceinture de distribution

du trafic. Dans le noyau et la 1% couronne, ces congestions se
forment principalement dans les secteurs suivants (Figure 40 et
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Figure 41) : jonction autoroutiére de Matran, route de la Glane —
route de Cormanon, route de la Fonderie, rue Louis-d’Affry — avenue
du Midi, entrée et sortie du passage du Cardinal, acces a la gare
CFF de Fribourg, axe Belfaux — Givisiez, giratoire de la Colombiére
(Givisiez), et la traversée de Diidingen. Des mesures issues des
précédents projets d’agglomération sont réalisées ou en cours de
réalisation sur ces secteurs. Dans la 2¢™ couronne et au-dela, des
congestions sont observées autour de la jonction de Rossens, en
traversée de Courtepin et au centre de Tafers. Ces saturations
présentent des problemes, outre la fluidité du trafic, pour la
progression des transports publics, la sécurité des modes doux et
en termes de nuisances environnementales.

Figure 40 : Evolution du trafic et points de saturation (HPM)
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Figure 41 : Evolution du trafic et points de saturation (HPS)

Le réseau routier est composé d’axes (supra-)régionaux
hiérarchisés. Le réseau fonctionne en général de maniere
satisfaisante avec des charges de trafic globalement stables. Des

saturations ont lieu sur des points névralgiques (entrées et sorties
de ville, traversées de localités, jonctions autoroutieres) aux heures
de pointe.

Stationnement
Dimensionnement du stationnement

Les 10 communes du centre cantonal ont élaboré des concepts et
des stratégies de stationnement dans le but d’assurer une gestion et
une exploitation harmonisée et cohérente sur leur territoire. Ces
concepts restent, pour la plupart, relativement récents, ce qui peut
expliquer en partie la mise en ceuvre encore peu concrétisée de la
stratégie relative au stationnement privé en lien avec les activités
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prévues dans les PA3 et PA4 puisque ces régles doivent étre
retranscrites dans les reglements communaux. Cette pratique doit
cependant permettre une coordination intercommunale en matiere
de réglementation du stationnement. Seules deux communes
appliquent a ce jour les valeurs inscrites dans le PA4, plus
restrictives que les valeurs de la norme VSS.

La Ville de Fribourg a inscrit des valeurs plus contraignantes pour le
stationnement résidentiel et le stationnement lié aux activités dans
son réglement communal d’'urbanisme (RCU) (Figure 42). Les
communes de Granges-Paccot et Marly appliquent également des
valeurs spécifiques au stationnement, moins contraignantes que
celles inscrites dans le PA4 dans I'attente des révisions des bases
légales en ce sens.

Les autres communes dimensionnent le stationnement privé en lien
avec les logements sur la base des normes VSS.
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Commune Dimensionnement du stationnement dans le RCU

Etudes sectorielles

Politique de gestion du stationnement public

Concept de mobilité

Avry Valeurs PA4 Concept de stationnement (2019) Existante
Plan de charges TIM 2019/2025/2030
Valeurs V5SS
> { case de stationnement par logement d'habitations collectives (plus 10 % du nombre de cases de
Belfaux stationnement pour habitants est destiné aux visiteurs) ; Concept de stationnement (2018) Existante
> { case de stationnement pour 100 m2 de surface brute de plancher pour les habitations individuelles (plus
10 % du nombre de cases de stationnement pour habitants est destiné aux visiteurs).
Corminboeuf Valeurs V8S Concept de stationnement en cours d'élaboration Réglement de stationnement en cours d'élaboration
. Concept de stationnement (2014)
Fribourg Valeurs spécifiues Concept de stationnement - rapport complémentaire (2018) Bistante
Givisiez Valeurs VSS Concept de stationnement (2015) Non-planifiée
Granges-Paccot Valeurs spécifiques Concept de stationnement (2020) Existante
Dudingen Valeurs VSS Concept de stationnement (2018) Planifiee
Marly Valeurs spécifiques Concept de stationnement (2018) Existante
Matran Valeurs du projet d'agglomération de Fribourg Concept de stationnement (2018) Planifiée
Villars-sur-Glane Valeurs VSS Concept de stationnement (2018) Planifiée

Figure 42 : Etat des lieux des politiques de stationnement dans les communes du noyau et de lalére couronne

Le stationnement n’a jamais été analysé de maniére détaillé en
dehors des 10 communes du centre cantonal dans les PA
précédents. Un bilan sur les politiques de stationnement en vigueur
dans les communes situées dans la 2¢m couronne ou dans le
périmétre périurbain a été effectué (Figure 43). De maniére

générale, les différents RCU renvoient a la norme VSS. Plusieurs de
ces réglements sont anciens, ce qui explique qu'ils font parfois
référence aux normes VSS datant de 2006 (mise a jour en 2013
avec des valeurs plus basses) ou que certaines valeurs soient
supérieures a ce que préconisent les normes en vigueur.

Commune Dimensionnement du stationnement dans le RCU Etudes sectorielles Politique de gestion du stationnement public
Bois d'Amont Normes V8§ Absente
Chénens Valeurs spécifiques supérieures_aux normes V83 Concept de mobilité en cours Absente
Cottens Valeurs VS8 Absente
Courtepin Valeurs VSS Absente
Ferpicloz Valeurs VSS Absente
Gibloux Valeurs spécifiques supérieures aux normes VSS pour les logements / autres affectations - normes VSS Absente
Gifters Absente
Grolley Valeurs VSS Absente
Hauterive Valeurs V5SS Absente
La Brillaz Valeurs VSS Concept de mobilité (2021) Absente
La Sonnaz Valeurs spécifiques supérieures aux normes VSS pour les logements / autres affectations . normes VSS Concept de mobilité (2021) Absente
Le Mouret Valeurs spécifiques supérieures aux normes VSS pour les logements / autres affectations : normes V88 Absente
Misery-Courtion Valeurs V88 Absente
Neyruz Valeurs spécifiques supérieures aux normes VS8 pour les logements / autres affectations - normes VSS Concept de mobilité douce en cours d'élaboration En cours d'élaboration
Pierrafortscha Rien d'inscrit dans le RCU CD:;:;EGD; :Zs;?:;:z’;}e(ﬂggﬁ)m) Absente
Prez Valeurs VS8 Absente
Saint-Ursen
Tafers
Tentlingen

Figure 43 : Etat des lieux des politiques de stationnement dans les communes de la 2é™e couronne et des communes périurbaines

Gestion du stationnement

Les communes de I'agglomération institutionnelle ont une bonne
connaissance du nombre de places de stationnement publiques ou
privées a usage public sur leur territoire a travers des recensements
exhaustifs et géolocalisés (Figure 44). A l'inverse, sauf pour la ville
de Fribourg, les recensements du stationnement strictement privé
n’ont pas été effectués.

Commune Offre en stationnement TIM (nombre de cases)
Nom Public Privé & usage public
2021 2023 2021 2023
Avry 25 25 2340 2405
Balfaux 180 183 30 382
Carminbosuf 5 4 Non connu 14
Dudngen 30 561 700 4685
rcgio Friboury 3610 443 3300 375
y Givisiez a 0 760 Non connu
Granges-Pactot 500 257 2785 748
Marly 530 Nan rensexgné 155 Non renseigné
Matran 250 247 1875 1875
Vilars-sur-Gléne 270 Nan renseigne Non renseigne Non renseigne

Fribourg : 25432 places privees en 2023 contre 2496 en 2021

Figure 44 : Evolution du nombre de places de stationnement réservées aux automobilistes

depuis 2021, dans les communes du noyau et de la 1¢ couronne

Le nombre de places publiques est relativement stable, a I'exception
de la ville de Fribourg qui voit une augmentation et de la commune
de Granges-Paccot qui voit une diminution.
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Commune Offre en stationnement TIM (nombre de cases)

Nom Public Privé a usage public
Cottens 49 109
Courtepin 169 73
Ferpicloz 7 Non connnu
Gibloux 651 Non connnu
Giffers Non renseigné Non renseigné
Crolley Non renseigné Non renseigné
Hauterive 177 Non connnu
Agglo fonctionnelle La Brillaz Non renseigné Non renseigné
La Sonnaz 23 74
Le Mouret Non renseigné Non renseigné
Neyruz 208 90
Pierrafortscha 0 Non connnu
Prez 118 Non connnu
StUrsen 87 Non connnu
Tafers 481 Non connnu
Tentlingen 3 Non connnu

Figure 45 : Recensement des places de stationnement réservées aux automobilistes, dans
les communes du périmétre fonctionnel

Les communes situées dans la 2ém couronne et les communes du
périmétre périurbains disposent de maniére plus restreinte
d’informations quant au nombre de places privées a usage public
(Figure 45).

Le nombre de places de stationnement est directement dépendant
du nombre de véhicules. L’analyse de I'évolution du nombre de
voitures par ménage depuis 2005 permet de montrer que celui-ci est
stable, mais a tendance a augmenter dans le périmétre de 2éme
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couronne et périurbain, la ou il est déja le plus élevé. En effet, le
nombre de voitures par ménage augmente a mesure que I'on
s’éloigne du noyau (Figure 46).

&—&—38

2005 2015 2021
==g==\/ille de Fribourg
=g Apglo institutionnelle (yc ville de Fribourg)

Agglo fonctionnelle (hors agglo institutionnelle)

Figure 46 : Evolution du nombre de voitures par ménage

Une analyse de I'évolution du nombre de places de parc par
ménage depuis 2005 montre une tendance a I'augmentation pour
'ensemble des périmétres (Figure 47). Cette tendance est
cependant plus faible dans le noyau et croit en s’éloignant vers les
communes périurbaines. De méme, le nombre de places de parc
par ménage est sans surprise le plus faible en ville de Fribourg et il
est nettement plus élevé dans les communes du périmetre de 2éme
couronne et périurbain. Toutefois, le nombre de places a tendance a
se stabiliser entre 2015 et 2021.

Mobilité électrique

La stratégie énergétique de la Confédération vise la neutralité
carbone en 2050. Les véhicules électriques sont un aspect
important pour favoriser une réduction des émissions de CO2 pour
I'atteinte de cet objectif. A I'échelle européenne, les véhicules a
moteur thermique neufs ne seront plus vendus a partir de 2035,
ouvrant la voie a une transformation profonde des motorisations des
véhicules et des infrastructures associées nécessaires a leur
approvisionnement. |l n’existe a ce jour pas de démarche
coordonnée entre les communes visant a offrir des conditions-
cadres harmonisées pour ces développements infrastructurels
associés a la volonté d’une augmentation de la part des véhicules
électriques.

Un nombre de véhicules électriques encore faible mais en
augmentation

Le nombre de véhicules électriques dans le canton de Fribourg est
de 4’427 complété par 13’042 véhicules a motorisation hybride. Ces
chiffres correspondent a une part des véhicules électriques de 2,3%
et de véhicules hybrides de 6,6 % du nombre total de véhicules
immatriculés dans le canton. Bien que largement minoritaires, leur
nombre absolu ainsi que leur part par rapport au nombre total de
véhicules en circulation augmentent chaque année depuis 2015.
Ainsi, environ un véhicule sur cing nouvellement immatriculés dans
le canton de Fribourg est un véhicule électrique et un peu plus d’un
véhicule sur trois est un véhicule hybride. La hausse observée ces
derniéres années est moins marquée depuis 2023, probablement en
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Figure 47 Evolution du nombre de places de parc par ménage

Les réglementations sur le dimensionnement du stationnement sont
en cours d’introduction dans les réeglements communaux. Des
concepts de stationnement existent pour toutes les communes du
noyau et de la 1 couronne. Le recensement du stationnement
public et privé a usage public est répandu au sein des communes du
noyau et de la 1¥© couronne. |l est plus disparate dans les autres
périmetres.

Le nombre de véhicules par ménage a tendance a augmenter dans

la 2™ couronne et le périmétre périurbain, plus éloignés et moins

bien desservis par les transports publics. Le nombre de places de
stationnement par ménage se stabilise depuis 2015.

raison des incertitudes liées aux prix croissants de |'électricité. Le
trend général n’est cependant pas remis en question.

Un approvisionnement des véhicules électriques arendre
performant, fiable et adapté aux besoins

L’approvisionnement des véhicules a essence se fait dans un
réseau de stations-service fonctionnant selon les regles d’'un marché
privé.

L’approvisionnement des véhicules électriques peut avoir lieu selon
un mix répondant a des besoins différents. Ainsi les situations
suivantes sont identifiées selon I'étude « Conception Infrastructure
de recharge 2050 » de 'OFEN :

¢  Recharge a domicile, domaine privé, longue durée ;

e  Recharge sur le lieu de travail, domaine privé, longue
durée ;

¢ Recharge dans le quartier, domaine public, longue durée ;

e  Recharge sur le lieu de destination, domaine privé
accessible au public, durée courte a moyenne ;

e Recharge rapide, domaine privé accessible au public,
durée tres courte.

A long terme, le scénario de référence présenté dans la méme
étude prévoit que I'évolution doit permettre la présence d’un point de
recharge a domicile dans de trés nombreux cas (Figure 48). Une
offre concentrée de points de recharge accessibles au public sur les
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lieux de destination ou sur le trajet, une offre ponctuelle sur le lieu
de travail et des possibilités de recharge dans les quartiers doivent
permettre de répondre aux besoins restants. Les besoins de
recharge doivent étre comblés dans ce cadre, ce qui présente un
défi important par le nombre de bornes de recharges nécessaires a
domicile. Le nombre de bornes privées actuellement existantes n’est
pas disponible. La forte proportion du nombre de locataires en
Suisse nécessite d’élaborer des conditions pour leur installation. La
Commune de Marly propose par exemple dans la révision de son
RCU de prééquiper 50% des nouvelles places de stationnement
souterraines pour l'installation de bornes de recharge.

bR Hravait 14%

chargée
en%

ks s ...

PR, ~ des véhicules
. * n‘ électriques
x a batterie ne

( E peuvent étre
g . rechargés
W niadomicile
nisur le lieu
de travail

Mon véhicule
recharge
quand je suis
ala maison

A domicile

57%

Figure 48 : Scénario de recharge pour les véhicules électriques (OFEN)

Une analyse sur le périmétre du PA5 permet l'identification de 105
bornes de recharge accessibles au public (Figure 49). Bien que
toutes les communes ne disposent pas de bornes accessibles au
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public, il apparait que des bornes de recharge sont disponibles dans
tous les périmétres considérés dans le projet. Un peu plus de la
moitié des bornes est présente dans le noyau et la 1¢ couronne.
Une trame générale en fonction de la puissance des bornes et de
leur emplacement n'apparait pas. Les caractéristiques des bornes
présentes sur le territoire sont le résultat des installations par les
prestataires de service privés souhaitant mettre a disposition ce type
d’infrastructure et non le résultat d’une planification territoriale
publique.

Les projets de réaménagement publics récents intégrent des places
de stationnement avec des bornes de recharge pour les véhicules
électriques (Bourg a Fribourg, Quartier des Dailles a Villars-sur-
Glane) permettant une recharge dans le quatrtier.

Le nombre de véhicules électriques est amené a augmenter. Des
infrastructures de recharge privées accessibles au public existent.
Leur nombre n’est pas suffisant pour un développement a long
terme important de la flotte de véhicules électriques. Le nombre de
bornes privées au domicile des usagers n’est pas connu. La
proportion de logements en location nécessite d’encadrer la
réalisation de cette infrastructure. Les projets communaux récents

integrent la thématique des places de stationnement équipées de

bornes de recharge.

55



Misery-Courtion

O

Dadingen

Belfaux

Tafers

2]

St. Ursen

a Brillaz

Gibloux %

@ Pdles de recharge

Le nombre indique la quantité de bornes disponibles

Figure 49 : Bornes de recharge pour les voitures électriques
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2.2.6  Transports de marchandises et logistique
urbaine

La logistique comprend les fonctions de transport, manutention et
stockage. Les infrastructures, les processus et les
véhicules/déplacements sont des aspects incontournables a prendre
en compte. L’approvisionnement en marchandises des ménages et
des entreprises est un élément clé de I'attractivité ainsi que de la
qualité de vie dans I'agglomération et son importance ne cesse de
s’accroitre.

Surfaces et installations utiles ala logistique

Des surfaces aptes a la logistique déja construites

L’aptitude des surfaces pour des activités logistiques a été
examinée au travers de I'étude de la Conférence suisse des
directeurs cantonaux des travaux publics, de 'aménagement du
territoire et de I'environnement (DTAP) de 2018. Elle identifie un
total de 190 surfaces dans le périmétre VACo, dont 102 sont situés
dans les périmetres de noyau et de 1° couronne. Des
concentrations de surfaces avec une aptitude élevée pour les
activités de transport de marchandises / logistiques sont identifiées
a Dudingen, Fribourg, Gibloux, Givisiez et Grolley (Figure 50).

Eignung von Logistikflachen
nach BPUK
von O bis 1

NS 04 - 0.45
. 0.45-05
0.5 - 0.55

B 055-06

B o06-065

B os5-07

Figure 50 : Degré d’aptitude des surfaces pour les activités logistiques
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Plus de trois-quarts des surfaces utiles a la logistique sont déja
construites (77%). Les communes de Fribourg, Gibloux, Givisiez et
Marly possedent les plus grandes surfaces dédiées a la logistique
(entre 690°000m?2 et 950°000m?). L’aptitude des surfaces est jugée
moyenne a bonne avec une moyenne de 0.57 sur un intervalle
compris entre O et 1.

Installations logistiques

Un recensement des installations comprenant plus de 3EPT
impliquant un trafic intensif de marchandises a été effectué pour les
domaines de I'agriculture, la sylviculture, les carriéres, la production
de biens, I'élimination des déchets, la construction, le commerce et
les transports. Cette analyse indique que 840 installations sont
présentes dans les périmétres du noyau et de la 1¢ couronne. 427
installations supplémentaires sont situées dans les périmétres de
2¢me couronne et périurbain. Une concentration d’installations se
dessine sur trois secteurs. Le centre de I'agglomération concentre
ainsi la majorité des installations sur les communes de Fribourg,
Givisiez, Granges-Paccot et Villars-sur-Glane. Toujours dans le
périmetre du noyau et de la 1% couronne, une concentration

d’installations se dessine également dans la commune de Diidingen.

Enfin, un nombre important d’installations est identifié dans la
commune de Courtepin.

Flux de marchandises

Des flux de marchandises optimisables typiques d’une zone
urbaine

Les flux de marchandises lourds entrants et sortants du périmetre
VaCo ont été analysés. Comme il n’existe pas de statistique
officielle permettant d’obtenir ces données de maniére directe, des
combinaisons de plusieurs méthodes ont été utilisées, notamment
les statistiques de I'OFS et un calcul basé sur les emplois. Ces
éléments permettent d’estimer le total des marchandises
transportées a environ 7,9 millions de tonnes (mio t). Les flux
entrants sont plus importants que les flux sortants, ce qui indique de
maniére générale que Fribourg est plutdt un lieu de consommation
que de production. La réception importante de produits issus de
I'agriculture est cependant en lien avec une production
agroalimentaire. Les autres flux sont comparables avec d’autres
aires urbaines.

Une estimation sommaire du potentiel de report du transport de
marchandises de la route vers le rail indiqgue un maximum théorique
aux alentours de 1.3 mio t. Les transports de produits alimentaires
ou de matériaux de construction constituent les principales
catégories de marchandises transférables. Elles sont complétées
par le transport d’huiles minérales ou de produits chimiques et les
produits issus du bois. Une évaluation plus détaillée serait
cependant nécessaire pour quantifier correctement les possibilités
de report. Le maximum estimé de potentiel de transfert indique
cependant que d’autres solutions doivent étre recherchées, car ce
report ne pourrait absorber qu’au maximum 16 % du volume de
marchandises transportées.
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Croissance du transport de marchandises

L’évolution du transport de marchandises lourd jusqu’en 2050 a été
estimé par extrapolation sur la base des données OFS utilisées pour
I'estimation des flux de marchandises et les prévisions de
croissance du trafic au niveau fédéral. La croissance totale de la
guantité de marchandises transportées est modérée avec une
augmentation estimée entre 200'000 t et 1.8 mio t. supplémentaires.
La fourchette basse est considérée comme plus probable.
Cependant, des reports entre les types de marchandises
transportées indiquent la nécessité de prendre en compte des
volumes plus élevés pour certaines catégories, notamment pour les
produits agricoles.

Le potentiel de report de la route au rail pour les marchandises ne
présente pas de modification fondamentale. Il reste dans un ordre
de grandeur comparable a la situation actuelle. Il faut cependant
tenir compte du fait que le nombre de biens transférables pourrait
croitre et ainsi avoir un impact sur le potentiel de report.

Ces chiffres sont a mettre en perspective avec I'évolution, marquée
ces derniéres années, en ce qui concerne le trafic lourd (>3,5
tonnes), dont la croissance de 8,6 % entre 2019 et 2022 est
nettement supérieure a celle du trafic léger (<3,5 tonnes). Une
attention particuliere doit étre portée aux développements en la
matiére.

Installations ferroviaires

Des gares de marchandises sont présentes dans tous les
périmétres du projet d’agglomération. Une gare de formation de
convois existe a Fribourg. Des gares pour la réception de convois de
marchandises sont présentes a Belfaux-village, Chénens, Dudingen,
Givisiez et Grolley. En plus des lieux cités ci-avant, une installation
ferroviaire potentiellement intéressante est identifiée a proximité
immédiate de I'’Agglomération a Schmitten.

Toutes ces gares ne sont pas exploitées. A I'heure actuelle, seules
les gares de Diidingen, Fribourg, Givisiez et Grolley (Figure 51)
bénéficient d’'une offre en lien avec CFF Cargo.
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Figure 51 : Points d’exploitation CFF Cargo

Les surfaces logistiques identifiées présentent une aptitude
moyenne a bonne. Les emplois en lien avec la logistique sont
concentrés dans le noyau et la 1¢® couronne. Le trafic lourd crofit

plus rapidement que le trafic |éger. Une partie du trafic de
marchandises peut faire I'objet de report modal vers le rail, mais des
solutions pour optimiser le trafic de marchandises par la route sont
nécessaires.
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2.3 Nature et paysage d’exemple, il s’agit des places, cours d’école, parkings,
etc.

La volonté de densifier se heurte a celle de conserver les espaces
ouverts. Dans le présent projet d’agglomération, un espace ouvert

correspond a une portion de territoire dépourvu de batiments. Par le truchement de leur diversité typologique, les espaces

ouverts offrent tout a la fois des espaces de vie a la faune et a
Au sein du périmetre VACo, quatre typologies d’espaces ouverts, la flore, des espaces de détente et de sociabilisation a la
présentant chacune des composantes singulieres, sont population, des espaces de mitigation au changement
reconnaissables : climatique, ou encore des espaces de production. s jouent par
conséquent un réle central dans le maintien d’une bonne

e Le Grand paysage est une notion qui se rapporte a la i : :
qualité de vie dans les zones urbanisées.

structure générale du paysage. Il englobe les milieux
naturels et semi-naturels tels que les aires forestiéres, les
surfaces agricoles ou encore les marais et étendues
d’eau. Le Grand paysage forme ainsi le support a I'accueil
de différents habitats qui permettent aux espéces
végeétales et animales de vivre. Il forme également un
espace de détente et de délassement pour la population.

e Les espaces verts font référence a des terrains avec un
haut degré de couverture végétale tels que les parcs. lls
peuvent avoir un caractére aménageé et planifié ou étre de
substance plus naturelle.

e Les espaces viaires sont constitués par toutes les voies
de circulation, des plus importantes (autoroutes,
boulevards, voies de chemin de fer, etc.) au plus
modestes (rue, ruelles, chemin, allées etc.).

. Les espaces construits englobent 'ensemble des surfaces
construites mais dépourvues de batiments. A titre

ESPACES OUVERTS

GRAND PAYSAGE ESPACES VERTS ESPACES VIAIRES ESPACES CONSTRUITS

Figure 52: Schéma de la typologie des espaces ouverts de I'Agglomération de Fribourg
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231 Le Grand paysage
Structure générale du paysage

La richesse topographique, due aux origines glaciaire et fluviale,
offre un support a une diversité naturelle et paysagere spectaculaire.

La structure générale du paysage est définie par le socle
topographique et les diverses composantes spatiales qui s’y
inscrivent : étendues d’eau, espaces agricoles, ensembles forestiers
et aires urbaines. De nombreux outils de régulation sectorielle
encadrent déja I'évolution de ces composantes : PDCant,
contribution a la qualité du paysage (CQP), Loi cantonale sur les
foréts et la protection contre les catastrophes naturelles (LFCN) et
planification directrice des foréts, Loi sur la protection de la nature et
du paysage (LPNat), Loi sur les eaux (LCEaux), planification des
revitalisations des cours d’eau, Stratégie cantonale biodiversité
(SCB), Loi cantonale sur la chasse et la protection des mammiféres,
des oiseaux sauvages et de leurs biotopes (LCha).

Chaque composante de la structure paysagere rencontre des
dynamiques qui lui sont propres, bien que pouvant légérement varier

d’un endroit a I'autre. Ces tendances ont été mises en lumiére grace
a la comparaison de photos aériennes de ces vingt derniéres
années. Les principaux constats sont les suivants :

=Des étendues d’eau et marais pour lesquels des projets de
revitalisation de rus, ruisseaux et rivieres ainsi que le
renforcement des cordons boisés attenants sont en cours ;

=Des espaces agricoles périurbains sous pression
(développement urbain, loisirs, morcellement, etc.), dont la
viabilité de I'exploitation est remise en question ;

=Des foréts et des espaces naturels toujours plus fréquentés, ce
qui renforce les problématiques de cohabitation nature
(biodiversité, habitat) et société (délassement, loisirs doux) ;

=Des ensembles batis qui s’étendent, fermant progressivement les
espaces ouverts et dont les franges présentent des déficits
en termes d’'image, effacant des éléments paysagers
typiques (jardins et vergers).

LEGENDE

Aires urbaines
Etendues d'eau
. Aires forestiéres

Espaces agricoles

Figure 53 : Structure générale du paysage
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Trames et infrastructures écologiques
Trames écologiques

Chaqgue espéce a des exigences spécifiques en matiere d’habitat et
de déplacements. Les espéces sont par conséquent liées a certains
types de milieu, de structures d’habitat et d'itinéraires de
déplacement formant différents réseaux. En écologie du paysage,
cette typologie de réseau est définie sous le principe de trames
colorées :

. La trame verte fait référence aux milieux naturels et semi-
naturels terrestres boisés (foréts, boisements, haies,
lisieres, vergers, arbres isolés, etc.) ;

. La trame bleue correspond aux réseaux aquatiques et
humides (cours d’eau, plans d’eau, étangs, mares, zones
alluviales, marais, tourbiéres, foréts humides, etc.) ;

L] La trame jaune correspond aux milieux secs et agricoles
(éboulis, parois rocheuses, pelouses, milieux rudéraux,
vignes, cultures agricoles, etc.) ;

L] La trame noire concerne la pollution lumineuse et repose
sur la mise en réseau des espaces sans éclairage
artificiel ;

L] La trame brune touche a la propriété (perméabilité,
composition, etc.) et la fonction (habitat, régulation,
production, support, source de matiére premiere et
d’énergie, archivage, etc.) des sols sous I'angle de la
conservation des sols naturels face a I'artificialisation et la
fragmentation spatiale ;

L] La trame grise releve des qualités écologiques des
infrastructures (voies de communication, batiments) ainsi
que les espaces construits (places, cours d’école,
parkings, etc.) ;

L] La trame mosaique reléve de milieux naturels dont leur
variété s’inscrit essentiellement dans la transversalité de
plusieurs autres trames écologiques (biotopes, inventaires
de protection, etc.).

Afin d’'identifier et de qualifier les trames susmentionnées, une étude
a été menée a I'échelle du périmétre VACo. L’analyse distingue des
aires de mise en réseau (habitats de haute valeur écologique) et de
maniére indicative des sites d'intérét (sites particulierement
importants et sensibles en matiére de biodiversité devant étre
dédiés a la protection des milieux et especes). Elle permet de
révéler plusieurs constats.

Au niveau des trames verte, bleue et jaune, il ressort que les sites
d’intérét pour la conservation des espéces et de leur habitat de trés
haute qualité se localisent principalement dans 'axe nord-sud que
forme la Sarine ainsi qu’au niveau de la Gérine et de la Singine. Le
grand complexe de milieux humides de Diidingen apparait
également comme un site d’intérét de trés haute qualité.
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Le service cantonal compétent mene des travaux pour identifier la
trame noire, comme I'exige la Stratégie cantonale biodiversité. La
méthodologie est basée sur l'identification, au sein des zones
éclairées, de secteurs ou 'obscurité doit étre restaurée. Les travaux
visant & identifier la trame noire étant en cours au niveau cantonal,
cette derniére sera intégrée dans les prochaines générations de PA.

Sous l'impulsion de la Stratégie cantonale protection des sols qui
repose sur I'objectif de préserver la capacité de tous les types de
sols a fournir les services nécessaires au bon fonctionnement de la
société, 'organe cantonal compétent mene des projets pilotes pour
développer un indice de qualité des sols ainsi que pour
cartographier les sols a grande échelle. Les résultats de ces
démarches, constituant des données de base dans l'identification de
la trame brune, seront intégrés dans les prochaines générations de
PA.

Les espaces viaires et construits qui constituent la trame grise
appartiennent a une typologie d’espaces ouverts distincts du Grand
paysage. La trame grise fait donc I'objet de chapitres spécifiques
(1.3 et 1.4).

Finalement, les constats susmentionnés s’appliquent également a la
trame mosaique, cette derniéere étant le regroupement de plusieurs
des trames précitées.

Infrastructure écologique

L’addition des sites d’intérét pour la conservation des especes et de
leur habitat (aires de mise en réseau) présents au sein des
différentes trames écologiques forme l'infrastructure écologique.

La notion d’infrastructure écologique fait référence a un réseau de
surfaces importantes pour la biodiversité. Elle sert a préserver,
valoriser, restaurer et relier les milieux naturels et proches de I'état
naturel. Des milieux naturels fonctionnels, connectés et maintenus
durablement sont la condition pour la préservation d’'une biodiversité
riche et résiliente et des services écosystémiques assaciés. Ainsi,
en 2012, le Conseil fédéral a adopté la Stratégie Biodiversité Suisse,
qui table sur la mise en place d’une infrastructure écologique
fonctionnelle afin de conserver la biodiversité.

Linfrastructure écologique est planifiée au niveau cantonal a travers
la Stratégie cantonale biodiversité et selon les directives fédérales
en la matiére. En planifiant et intégrant I'infrastructure écologique
dans les outils de 'aménagement du territoire, le Canton entend
accroitre les surfaces qui lui sont dédiées a I'horizon 2028.

Dans I'attente que la stratégie cantonale en matiére d’infrastructure
écologique soit adoptée, I'étude menée dans le cadre de
I'établissement du PA5 a identifié, par I'addition des différentes
trames, des continuums écologiques a préserver/renforcer. Cette
démarche permet ainsi de toute de méme prendre en compte la
thématique de la conservation des espéces et de leur habitat dans
le cadre du présent projet d’agglomération, tout en restant en
adéquation avec les démarches cantonales.
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Figure 54: Trames écologiques (verte, bleue et jaune) identifiées au sein du périmetre
VACo

Les continuums écologiques
A I'échelle du périmétre VACo, deux types de continuums

A I'échelle du périmétre VACo, les noyaux d’urbanisation sont 3 . . - N 3
écologiques sont identifiés : les continuités et les césures.

cernés, traversés et pénétrés par les différentes trames écologiques.

Selon le contexte et leur imbrication avec I'urbanisation et les Continuités écologiques
infrastructures, ces trames sont soumises a de nombreuses
sollicitations, qui tendent a les fragiliser. De ce fait et dans l'intervalle
de I'entrée en force de la planification cantonale en matiére

Les continuités écologiques se matérialisent sous la forme de
liaisons majeures reconnues, aisément perceptibles, généralement
continues et composées par des ensembles agricoles, forestiers et

d’infrastructure écologique, qui vise a atténuer I'atteinte aux milieux ) J
hydrographiques cohérents.

naturels, les p