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« L'exaspération neurasthénique du déchainement dadbde la circulation

alentour, ce broyage rageur, [...]. Dehors, dehorssez de cet enfer. A la
périphérie, a la campagne, a l'air pur, au silendgela ne suffit pas. Des
centaines, des milliers de kilomeétres, et les faw&vissent toujours. Dehors,
dehors, aux limites du monde habité. Toujours fus Oui, dans le désert de
sable plat et vierge, ou depuis I'époque de la todgpas une &me n'a passeé. [...]
Quelle solitude ! Quelle paix ! Avec un soupir dicible soulagement, on ouvre

la portiere pour descendre. Un cycliste, qui rodéas la méme direction, vient se

jeter contre et se casse la figuné.[D. Buzzati]

Un point a I'horizon, il semble courir sur la bréwecd’un arbre, puis grandit de maniere
constante, se transforme en trait, il a quitté renbhe. On distingue désormais une forme
longiligne de métal qui s’avance rapidement et $ang, glissant sur I’herbe, croisant arbres,
espaces verts, maisons et immeubles collectifsoer mrbaine dense. Sa marche silencieuse
n'est pas entravée par un flot continu d’automahiésormais moins présentes car moins
utiles, dans une ville dense aux déplacements iteajement de courte distance, favorisant les

modes doux.

Le tram-train ralentit progressivement et stoppeade une demeure ordinaire, comportant

panneaux solaires, puits canadiens et systemexdpération des eaux de pluie.

A l'intérieur, une tasse de café vide d’'ou s’éctappencore des volutes de vapeur d’eau, un
homme s’appréte a partir, ticket a la main. La @alentrée s’ouvre laissant apparaitre la
double porte automatique du tram-train.

«Nous informons notre aimable voyageur que le treamin® 7643 au départ de son domicile
et a destination de son lieu de travail vient dfenien gare. Il desservira le bureau de poste
ainsi que le kiosque a journaux conformément awhaibs de notre voyageur. Nous vous

rappelons que le compostage de votre titre de prarisest obligatoire»

! D. Buzzati,Les nuits difficilegParis: Robbert Laffont, 1972), p.129-130. Issadadnouvelle intitulée Retites
histoires d’auto».



Ce texte introductif évoque I'idée d'un transpagtré individuel, non pour s’interroger sur
I'efficacité et la viabilité d'un tel systeme deamsport, mais pour avancer l'idée qu’une
reconfiguration des réseaux de transport et depd®s urbain pourrait amener a penser une
organisation urbaine favorisant un systeme de paits collectifs permettant quasiment de
réaliser un trajet de « porte a porte » (On poud‘ailleurs rapprocher cette idée d’'un systéeme
de transports collectifs individualis$sUne telle organisation des transports combinéeai
modes doux et les transports collectifs pour réals majorité des déplacements en recourant
le moins possible a la voiture particuliére. Estac@ne pure utopie ou un futur envisageable
sous certaines conditions et selon certaines hgpeth? Peut-on et doit-on imaginer ce

« meilleur » dans l'optique d’aboutir, au moingjramieux ?

Nous souhaitons nous demander dans quelle mesusfnonveau est possible, en passant par
des constats sur l'urbanisme et les réseaux, dgsest des idées nouvelles et d’autres

anciennes et renouvelées, des principes et dds adéquats.

Cette réflexion s’inscrit dans la perspective d’umeonfiguration des réseaux et d'un
renouveau urbain. Il s’agit en effet de voir dansltg mesure les transports et I'espace peuvent
étre aménagés pour répondre a des enjeux de rdieooeet urbain et de développement

urbain durable.

La notion de développement urbain durable s’appurecelle de développement durable. I
convient de faire un point synthétique sur cett@gonmgtrés utilisée, mais qui peut, dans certains

contextes, paraitre floue et manquer de précision.

Cette notion apparait en 1980 dans un ouvragea stratégie mondiale de protection de
I'environnement?® puis dans le rapport Brundtland en 1987 et le ¢ermuéveloppement
durable » se voit consacré par le Sommet de laeT@rRio de Janeiro (organisé par la

Commission mondiale sur I'environnement et le déppément des Nations unies en 1492)

2 B. Latour,Aramis ou I'amour des techniquésa Découverte, 1992).

% Union for Conservation of Nature and Natural Resesi et al.World conservation strategyliving resource
conservation for sustainable developme@80.

* «Les étres humains sont au centre des préoccupatdatives au développement durable. Ils ont diaine vie
saine en harmonie avec la natusePrincipe n°1 de la Déclaration de Rio. SourGossaire du développement
durable, Certu, http://env.certu.info/glossairegghire.php



La notion évolue et comprend par la suite I'idéend’ mise en pratique de principes visant a
améliorer le bien-étre des individus, a déveloplaerjustice sociale et a préserver les

écosystemes

La notion de développement durable et de celleédeldppement urbain durable apparaissent
tres proches. L’article 6 de la loi constitutioriaetelative a la charte de I'environnement
proclame en effet : kes politiques publiques doivent promouvoir un tiiyeement durable. A
cet effet, elles concilient la protection et la enien valeur de I'environnement, le
développement économique et le progrés sofiat le développement urbain durable peut se
définir comme l'intégration entre les trois sphéfésonomique, sociale et écologique) du
développement urbainCela comprend un ensemble de critéres spécifiguel® mesures,

notamment réglementaifes

C’est dans le cadre d'un développement urbain deirghe nous souhaitons étudier la

possibilité d'une reconfiguration des réseaux ahdenouveau urbain.

Il s’agit de s'interroger sur les possibilités e Imodalités du renouvellement urbain,
d’appréhender les problemes posés par une consdonmexcessive de l'espace et les
opportunités pour renouveler I'espace urbain sumi@&me. Plus largement, il est question
d’étudier le potentiel d’'un renouveau urbain. Cettéion comprend l'idée d’un changement
dans une optique d’amélioration du cadre de vieggiectant les principes d’'un développement
urbain durablg2 Elle évoque une évolution & la fois de la formeaine et des maniéres de

penser et de concevoir I'espace urbain.

Un renouveau de I'espace urbain se doit d’étrerapagné d’une reconfiguration des réseaux
de transports, comme nous le verrons, dans un simiaohérence et d’efficacité. Nous
entendons par « reconfiguration des réseaux »desilplités de réorganiser les réseaux de

transport¥’, & la fois collectifs et individuels.

® « Les espaces, ressources et milieux naturels, fes st paysages, la qualité de l'air, les espécimales et
végétales, la diversité et les équilibres biologisjauxquels ils participent font partie du patrimecommun de la
nation. Leur protection, leur mise en valeur, leastauration, leur remise en état et leur gestiontsd'intérét
général et concourent a I'objectif de développerdardble qui vise a satisfaire les besoins de dipmment et la
santé des générations présentes sans compromett@phcité des générations futures a répondre aursh
(article L110-1 du Code de I'environnement, modga la loi n° 2010-788 du 12 juillet 2010 - as32

® Loi constitutionnelle n°2005-205 du 1 mars 2008i tonstitutionnelle relative & la Charte de I'eamhement

" R. Camagni et M. C Gibelli, « Développement urlmirable: quatre métropoles européenné&weloppement
Urbain Durable-Quatre Métropoles Européenr{&897).

8 Nous aborderons plus en détail les aspects d'veloigpement urbain durable dans la suite de caitrav

° Nous utilisons la notion de renouveau urbain. Bledifférencie de celle de renouvellement urbqin, fait
référence a la politique de la ville et qui appadaihc trop limitée dans le cadre de notre travail.

191 a question des réseaux d'énergie et d’assainisene sera abordée que de maniére synthétique.
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Une reconfiguration des réseaux de transports atifleassociée a un renouveau urbain
demande de prendre en considération un grand naitddéenents. Les individus se déplacent
sur des réseaux pour atteindre des lieux, des ngeadsy effectuer des activités diverses.
L’emplacement et I'acces a ces activités sont eamts par les formes urbaines, les différents
types d’espace (agricole, naturel, urbanisé, echdfli’) et les limites réglementaires,
institutionnelles et géographiques. Le schéma stiisgnthétise la prise en considération des
différents facteurs qu'il apparait pertinent d’éardlans I'optique d’un changement coordonné
des transports et de I'espace urbain, notammentitiegant le potentiel représenté par les
friches ferroviaires. Nous verrons que les modeveires associés aux autres modes de
transports collectifs et aux modes doux peuventéssmter une opportunité pour réduire
'usage de l'automobile. De plus, les espaces dibee marginalisés a proximité du rail
pourraient représenter un intérét pour rendredpacees urbains plus compacts, hypothese qui

sera au cceur de notre travail.

1| es différents types de friches et leur définitammont développés dans la premiére partie deacailr
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Figure 1 Les éléments de la problématique d'une reafiguration des réseaux et d'un renouveau urbain.
Réalisation: T. Leysens, 2011
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Les divers éléments, présentés de maniere séparéela figure précédente, sont en fait
fortement liés et interdépendants, ce qui rendudiétd’'une reconfiguration des réseaux
associée a un renouveau urbain particulieremenplex®. Pour une question de lisibilité, nous
avons choisi d’aborder notre étude par I'exigenagnal limitation de la consommation
d’espace. C’est une entrée qui permet d’exposeraieens pour lesquelles un espace urbain
doit étre transformé afin de répondre aux princidas développement urbain durable

(Premiére partie, Chapitre 1)

Cette perspective incite a aborder la questiomdkehsification ainsi que les principes urbains
permettant de prendre en compte les exigencesdiédéveloppement d’un renouveau urbain
en densifiant les espaces disponibles pour unet@uvellement de la ville sur elle-méme
(Premiere partie, Chapitre. Les friches, notamment ferroviaires, que nousreddns comme

des espaces a I'abandon ou trés peu utilisés &nutéxd’'une gare ou halte ferroviaire ou du rail,
offrent des terrains susceptibles d’étre mobilipésr promouvoir une transformation des

conditions spatiales de l'urbanisatiGivemiere partie, Chapitre Il)

Au-dela, ce renouveau urbain, pour des questionscal®érence, doit entrainer un
questionnement sur les réseaux de transports. Bemnfiguration urbaine demande une
analyse des mobilités existantes, des modes d&ptvets en présence et de la place que chaque

mode occupéPremiere partie, Chapitre 1)

Nous verrons que la nécessité de coordonner urbanés$ transports se trouve justifiée pour
proposer une organisation urbaine respectant iesipes d’un développement urbain durable
(Deuxieme partie, Chapitre IVYNous montrerons ensuite comment un espace udoable
peut se concevoir et ce que cela suppose en ted'wbservation et de coordination

urbanisme/transport&remiere partie, Chapitre V)

Enfin, nous aborderons de maniere plus précisdust gpncréte les outils facilitant cette
observation croisée de l'urbanisme et des transpévtla base de ces outils, il existe une
démarche scientifique spécifique associée a detatsrpréalables sur I'urbanisme orienté vers

le rail ainsi qu’a un terrain d’étude, la régioa@tanoiséTroisieme partie, Chapitre \/I)

Nous présenterons ces divers outils d’analyse wigdaciliter 'observation pour l'aide a la
décision et la coordination urbanisme/transporta de favoriser le développement d'un
urbanisme orienté vers le rail et les transportiectifs, mais aussi de rendre possible une
reconfiguration des réseaux alliée au développeunfiantrenouveau urbaifi roisieme partie,
Chapitre VII)
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Les premiere et deuxieme parties de notre travedsint un tableau des concepts et des enjeux.
Nous avons exploré ces derniers en nous basadesuravaux de théses et des ouvrages de
référence fondamentaux pour ensuite les approfondiamment en étudiant des références
internationales. La troisiéme partie expose etieixplles méthodes et outils, élaborés dans le
cadre d'un projet de recherche-actions en lien descacteurs de I'aménagement, pour

répondre aux enjeux définis dans les précédentésgpa
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« La simplicité est la sophistication suprémé&éonard de Vinci

Les questions liées au renouvellement urbain liznigation de la consommation de I'espace,
aux transports collectifs — et plus largement ayeit a un développement urbain que 'on
qualifiera de plus durable — entrainent parfois dg®nses longues et compliquées. Or |l
convient d’exposer I'ensemble des problemes esdkgions ou esquisses de solutions, de la
maniere la plus simple qui soit, pour essayer da@p des réponses efficaces et

pragmatiques.

Il sera donc question dans cette premiere partiealyser le probleme de la consommation
excessive de I'espace : peut-on permettre unesaioige urbaine n’alimentant pas ou peu
I'étalement urbain en favorisant un renouvellemdatla ville sur elle-méme ? Il s'agit de
densifier des espaces déja urbanisés, ce qui degeerrains urbanisables au sein méme du
tissu existant. Les espaces abandonnés ou treuutpeg@s et situés en zone urbanisée
apparaissent de ce fait intéressants. Les fridggsentent donc un potentiel non négligeable,
mais encore faut-il savoir comment les utiliserlairésence d’espaces disponibles donne une
marge de manceuvre pour le développement d’'un win@ndurable, subsiste la question du
transport pour réduire la dépendance automobiléagporise I'étalement urbain. Il s’agit donc
aussi d’'analyser les mobilités existantes afin dep@ser des alternatives cohérentes et
efficaces en accord avec un renouveau urbain. Neusns que la structuration de I'espace
urbain autour du rail apparait comme I'une destiwig pertinentes aux probléemes posés par la

consommation de I'espace et par la dépendance abtlem

121 n’est pas question ici de se refuser de s'irspi’utopies, mais il faut les adapter au « réel »
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Chapitre 1) L'objectif de renouvellement urbain

Chapitre I) L'objectif de renouveau urbain

Le renouvellement urbain en France est devenu jettifiprioritaire et affiché des politiques
publiques dans le domaine de I'urbanisin€’est un des facteurs de I'’équation menant & un
développement urbain durable, car il vise a régtili’existant. Il s’agit de renouveler la ville
sur elle-méme. La croissance urbaine peut aingaeser sans provoquer une consommation
excessive de I'espace. L’espace n’est pas uneunessmepuisable et les transformations qu'il

subit peuvent se révéler irréversibles, c’est domeressource qu’il convient de préserver.

Préserver cette ressource tout en permettantilssar@ce urbaine peut impliquer de rendre les
espaces urbains existants plus denses. Il sembtemiotinent de se pencher sur la densité et
d’en dresser un historique synthétique afin de mgu comprendre les enjeux pour pouvoir
ensuite se poser la question de la densificatian epaces urbains. Cette démarche doit
permettre de s’interroger sur les méthodes a ettilidous verrons que la densification n’est
alors qu’une partie de la réponse qu’il est possiiapporter aux problemes posés par le

développement d’un renouveau urbain.

D’ailleurs, des concepts novateurs en urbanismebkesin répondre aux exigences d'un
développement urbain plus durable comme la stratitur de I'espace urbain autour du rail

(transports collectifs lourds : trains, tram-traitmamways).

13 On précise « affiché » afin de mettre en avafditgjue cet objectif n’est pas forcément mis ewmu
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Chapitre 1) L'objectif de renouvellement urbain

1.1) Consommer moins d’espace : une exigence

9 % du territoire francais seulement sont urbahfsésis la progression de I'artificialisation
est rapide « En 10 ans, la consommation d’espace par I'urbaiog équivaut a la surface
d'un département francais. Cette progression sé¢ & majorité aux dépens de terres

agricoles.»™

De plus, « Dans les décennies antérieures, les villeseaitles espaces ruraux ont perdu des
habitants au profit de la croissance des espacesifp@ins. Depuis les années 2000, cette
tendance s’est rééquilibrée. Les espaces centrausuraux connaissent a nouveau une

croissance positive. Les espaces périurbains restggendant les plus dynamique?.

Il convient de faire le point sur la question ddiaitation de la consommation d’espace et de
montrer que I'espace n’est pas une ressource isaplei Nous prolongerons cette perspective
en nous intéressant aux liens entre consommatespdte, étalement urbain et transports pour
ensuite aborder les outils juridiques et réglemisrgaexistants pour renouveler et restructurer

I'espace urbain.

1.1.1) Pourquoi consommer moins d’espace ?

Figure 2 La consommation de I'espace. Réalisatioil.. Leysens, 2010

1. C Castell.a densité urbainesavoirs et débat&Certu, avril 2010).
'3 bid., p.1.
'° Ibid.
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Chapitre 1) L'objectif de renouvellement urbain

Aujourd’hui, l'urbanisation continue de s’étendre le périurbain continue de croitre. Le
périurbain, en 1999 et au sens de I'INSEEomprend’ :

- 10 808 communes des couronnes périurbaines dedegragglomérations ;
- 4122 communes multipolarisées ;

- Un total de 12,2 millions d’habitants (dont 2,9 lroils dans les communes

multipolarisées et 9,3 millions dans les courorp&surbaines) ;
- 1 habitant sur 4 de I'espace a dominante urbaine.

De plus, «depuis 25 ans, cet espace a gagné plus de 3 nsiltidrabitants alors que les poles
urbains (5 fois plus peuplés en début de périoden pnt gagné que 2,5 millions®. Cette
extension urbaine est a relativiser, selon F. P¢2@07), car, sur la fin de la période étudiée
(1962-1999), les villes centres gagnent a nouvesuhdbitants et les banlieues et communes
périurbaines en gagnent moins. Néanmoins, le psased’étalement urbain continue, méme

s'il semble ralentir.

L'urbain se « répand » telle une tache d’encrdesuterritoires agricoles et les espaces naturels
et vient « imprimer » le territoire de maniére p&findélébile (comme lorsque les sols sont
impermeéabilisés de maniere excessive). La villedéeerse sur les espaces environnants,
donnant naissance a une urbanisation diffuse etdalement urbain non maitrisé, autorisé par
la voiture (on entend par la la vitesse de la veitt le fait que les politiques publiques ont

longtemps encouragé le développement du péritihain

Consommer des espaces agricoles pour l'urbanisatiest pas difficile a développer
(viabilisation des terrains et développement desaéx, changement du plan local d’urbanisme
ou de la carte communale, ...). Mais, une fois leSraons d’aménagements réalisées, le
processus est quasiment irréversible. Une foiedpaces, anciennement agricoles, urbanisés, il
est difficile, voire impossible de redonner a I'asp son état antérieur (sols imperméabilisés ;
espaces habités qu’il faudrait préempter ou acqueri procédant a des expropriations,
impliquant des procédures longues et compliquées) souhaite que ces espaces retrouvent
leur fonction antérieure ; ...). La consommation daxe pour l'urbanisation est donc un

phénomene quasi-irréversible. Or, I'espace étaertnessource limitée (les espaces naturels

7 |Institut national de la statistique et des étustEmomiques

8 F. Potier, « Le périurbain: quelle connaissance@li@s approches? Espaces sous influence urbaingse
bibliographique » (2007): p.19.

" Ibid.

20 M. Wiel, La Transition urbaingSprimont: Mardaga, 1999).
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Chapitre 1) L'objectif de renouvellement urbain

sont protégés, certains espaces ne peuvent, ppuiidens technigues et/ou économiques, étre
adaptés pour des fonctions précises telles queadidtyire ou I'habitat, ...), il convient de le
préserver et de limiter I'étalement urbain, prov®aun partie par une fuite d’'une partie de la

population vers les espaces périurbain.

Certains habitants fuient la ville et sa banligue; choix ou par obligation, lorsque les prix
fonciers et immobiliers sont trop élevés dans tereeurbain et méme dans le périurbain proche
du centre, pour aller s’installer dans les esppéesirbains afin d’échapper a la pollution, a la
congestion et a la densité mal aménagée, pourshisp@espace. Or cet espace, qui est colonisé
(par les sauterelles sur l'illustratidh est une ressource qu'il faut préserver d’'unemigation
trop étalée.

La solution pourrait paraitre évidente a certagssdun contexte ou le développement durable
est, dans une certaine mesure, une notion pargsyaen grand nombre. Cela ne signifie pas
pour autant qu’un changement des comportementgrg&a@u sein de la population : un grand

nombre d’individus est d’accord avec le principeré@uction de la pollution mais ce nombre

fond s’il s’agit, pour ce faire, de procéder a defpnds changements, comme réduire
I'utilisation de la voiture. A cela s'ajoute le fajue cette notion reste encore flétie

Néanmoins celle-ci nous est utile pour abordeulkstion d’'un renouveau urbain.

Il s’agit donc ici de se pencher sur le développgmadurable et son corollaire dans
'aménagement ; la moindre consommation d’espaae I@aenouvellement urbain et le
contrdle de I'étalement urbain. Un constat et aigsux clairs et précis doivent étre mis a jour et

exposeés afin de pouvoir apporter des idées et s&goadéquates.

Comme on le verra dans la suite de ce travail ddete de ville compacte est accepté et partagé
par une majorité de spécialistes de 'aménagementégligeant quelque peu les impacts
négatifs que peut comporter ce type de modéle mrbian va donc de l'intégrité de ce travail
de recherche de remettre en question et de neepeendre telles quelles les affirmations du

Grenelle de I'environnement et des discours conyenu le développement urbain durable.

2 'image des sauterelles a été utilisée pour remtés les personnes qui s'installent dans le géainret qui
participent a I'étalement urbain. L’'espace est rsoonmé » par les sauterelles et changé de maniesque
irréversible. Le souhait de la maison individueliec jardin est encore un phénoméne de masse (siffa@it
préciser que si certains décideurs politiques pereseore qu'il s’agit du réve de tous, ce n‘est pécessairement
le cas et des propositions innovantes concernambaleelles facons d’habiter et de construire densé possibles
comme nous le verrons dans la suite de ce travail).

2 Tout au moins dans son acception politique, daresit employée par la majorité des acteurs deétemmgement
sans pour autant que chaque acteur en ait la m@pneche voire définition, ce qui peut rendre I'@edtion et la
mise en place de mesures difficile. Si on s’appuiele rapport Bruntland, entre autres, la débnitest précise.
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Avant d’aller plus loin, il convient de définir de caractériser I'étalement urbain.

Figure 3 Le périurbain : transports collectifs versus voiture. Réalisation: T. Leysens, 2010

L’extension urbaine fut d’abord permise par lesgmorts en commun ; par les trains et
tramways qui ont structuré les villes de I'époquduistrielle. C'était un étalement relativement

concentré autour de communes dotées de garesl’{di@tét de terrains en friches a proximité

des gares et nceuds de transports collectifs atijouyd

A partir des années 1960, le développement deobaobile va changer la dimension et la

forme de I'étalement urbain. Il est diffus et ndosplinéaire et structuré. L'urbain devient

aréolaire pour reprendre le terme de F. BeaucD8(QR Alors que les transports en commun

structuraient I'urbain en produisant une périurbation linéaire, la voiture vient bouleverser

I'urbanisation et permet I'étalement urbain. Latuce a favorisé un étalement urbain et une

urbanisation peu dense ainsi gu’une séparatiosgeision des activités (habitats, commerces,
21
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travail, loisirs, ...). Cette dispersion augmentedesoins de mobilité auxquels seule la voiture
peut répondre, comme I'a démontré G. Dupuy dana @dpendance automobil&»Lorsque
I'urbanisation suivait les axes de transports ctifig, I'urbain était un trait plus ou moins épais
(les nceuds du réseau favorisant des discontinuitgisuin trait d’encre, alors qu’'avec la
diffusion importante de la voiture, I'urbain preladorme d’une tache d’encre centrale dont les
trop nombreuses éclaboussures envahissent lesssa@oles et naturels, comme lillustre la

figure ci-avant.

L’'urbanisation diffuse pose aujourd’hui probléemer{sommation excessive de I'espace, colts
des infrastructures et services a déployer, ..3 wille par et pour la voiture est « en panne ». Il
ne s’agit donc pas simplement d’'une question enmementale, c’est aussi une question
sociétale : réorganiser I'urbain et agir sur I'urization afin d’améliorer la qualité de vie des
habitants. Pour poser les termes du probleme déensaynthétique sur les effets cumulés de
I'étalement urbain et du déclin des centres viliegst pertinent de présenter la synthése
effectuée par I'architecte R. Rogers et la chersban sciences sociales de la London School
of Economics, A. Power, dans le cadre d’'un ouvragéseé par I'Urban Task Force (mission de

réflexion sur 'urbanisme lancée par le gouverneriiemy Blair en 1998},

Figure 4 Les effets de I'étalement urbain: synthésé'A. Power et R. Rogers. Source: R. Roger et A. Rer®®
in Desjardins, 2007

%3 G. Dupuy,La dépendance automobilEconomica, 1999).
24 X. Desjardins, « Gouverner la ville diffuse. Lapification territoriale & I'épreuve », 2007.
% R. G Rogers et A. PoweEjties for a small countryFaber and faber, 2000).
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L’étalement urbain va a I'encontre d’'un développetarbain durable car il engendre,

principalement :
- une consommation trop importante de I'espace ;

- une densité relativement faible (I'espace est dontal utilisé »), mettant en

péril les espaces dédiés a I'agriculture et lea@aspnaturels ;
- un mitage de I'espace ;

- une utilisation intensive de la voiture particudiefpollution, congestion,

dépendance automobile).

L’étalement urbain produit également des ségrégatamciales entre les différents espaces

composant le territoire :

- fuite de certaines catégories de la populationéiughain (fuite permise par les

revenus) et renforcement de I'entre-soi;

- certaines catégories de population quittent lereemtbain en raison des prix
élevés du foncier et de I'immobilier et d’une ceréatertiarisation du centre, et

s’installent en périurbain tres éloigné la ou leg pont abordables ;

- couches sociales défavorisées coincées en bandintre le centre et le

périurbain.

L’étalement urbain peut aussi engendrer des difésud’ordre administratif : il dépasse les
limites administratives des communes ou méme desupgments de communes
(intercommunalités), ce qui pose des problemesdadement des équipements et d’équite, de
gestion et de coordination (gestion du sol et dadport notamment). Une organisation, ou tout
au moins une coordination (entre les différentasiciires et échelles territoriales) des
territoires a I'’échelle des régions métropolitaifegsainsi partie des réflexions actuelles tant au

niveau de la recherche que de la pratique.

L’étalement urbain n’est pas uniquement produit lpaconstruction de batiments dédiés a
I'habitat. Des activités économiques s'implantamgsa dans des zones périphériques pour des
raisons de codt du foncier (généralement moinséétav périphérie) et de disponibilité de
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I'espace, d’accessibilité difficile au centre urbaiu de développement de nouveaux modes
d’offre commerciale basés sur la voittire

L’étalement urbain a des conséquences néfastes indaut aussi en comprendre les
principales causes pour pouvoir, a terme, prodigsespaces urbains plus denses congus de

facon a préserver une certaine qualité de vie.
Les facteurs qui expliquent I'étalement urbain anétre synthétisés comme it

- détérioration de la qualité environnementale devilee historique (bruit,

pollution, manque de qualité des espaces publigds, ...

- remplacement progressif, dans le centre, des zéniekentielles par les activités
tertiaires (seules les entreprises du secteuaitertsemblent capables de payer

les loyers élevés pratiqués en centre-ville) ;

- accroissement des revenus permettant I'acquisitologements plus spacieux

et excentrés ;

- faible disponibilité de logements dans les cenwidsains pour de jeunes
ménages avec enfants, phénomeéne accentué pardtotraation de maisons de

ville en appartements pour étudiants, entre autres

- codts de reconstruction du patrimoine immobiliep&ieurs aux co(ts de

construction neuve en périphérie ;

- influence des promoteurs trouvant moins de régsiswmret de contraintes

institutionnelles et plus d’opportunités dans leses périurbaines.

De plus, si les transports collectifs ont permisstieicturer partiellement I'espace urbain,
engendrant une périurbanisation linéaire, la veitparticuliere a organisé I'urbanisation
diffuse?®. La voiture particuliére — par le biais de la site — a bouleversé I'espace et continue

d'étendre la tdche d’encre sur les territoires.

La vitesse a permis I'étalement urbain comme linohtré de nombreuses études et notamment
les travaux de G. Dupuy, qui avance la notion derritoires de I'automobile®. Ils sont

définis comme des lieux situés en périphérie dasoméles caractérisés par une faible densité

%\, Fouchier,Les densités urbaines et le développement durdlelecas de I'lle-de-France et des villes
nouvelles. Editions du SGVN (Secrétariat général du grougdral des villes nouvelles)., 1997.

" p. Rigamonti, R. Camagni, et M. C Gibelli, « Foramkaine et mobilité: Les colits collectifs desétihts types
d’extension urbaine dans I'agglomération milanais@evue d’économie régionale et urbain& 1 (2002): 105.
8 M. Wiel, La Transition urbaing(Sprimont: Mardaga, 1999).

%9 G. Dupuy, « Les territoires de I'automobileAnthropos, Paris, coll.” Ville®16 (1995).
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et le réle majeur joué par 'automobile dans leplag&ements. Elle permet de compenser la
réduction de I'accessibilité aux emplois et pergsnfpar une plus grande distance a parcourir)
par la vitesse. Cet état de fait peut évoluer, rparsdes actions, des projets et des politiques
liant transports et urbanisme sur le long term@ 1'échelle nationale, dans les pays européens,
le nombre de ménages non motorisés diminue maeguwe par le passé, indiquant I'approche
de la saturation en équipement automobile. La gagt ménages non motorisés tend méme a se
stabiliser en ville, en réponse a la stabilisaties vitesses de circulation (congestion) et a la
multiplication des contraintes qui pésent sur lsgession d’'une automobile (stationnement,
péage). Cela montre aussi que lorsque les transpmtiectifs sont disponibles et relativement
concurrentiels en termes de temps de parcours etodéort, la motorisation et I'usage de

I'automobile peuvent étre contenwg?

La périurbanisation, méme si son évolution est sifonte, progresse encore et ce phénomeéne
assure le maintien de la dépendance a la voitige ¢dlutions viables pour les transports

collectifs dans le périurbain sont encore rares)riieu urbain plus dense, la performance des
réseaux de transports collectifs et les contraildes au stationnement peuvent permettre de

limiter 'équipement en véhicule particulier.

La ville par et pour la voiture est aujourd’hui sius en panne », non que l'urbain ne puisse plus
s'étaler, mais bien que I'étalement est considéjéuad’hui comme un dysfonctionnement du
développement urbain. La place de la voiture estige en question a cause de ses codts
economiques (infrastructures, congestion, ...) etrenmementaux (pollution, consommation

d’espace, ...).

L’étalement urbainife la consommation d’espace) a donc des colts emgroantaux mais
également des codts économiques et sociaux, qtidemt a I'encontre d’un développement

urbain durable.

Pour freiner I'étalement urbain sans comprometrerbissance urbaine, il est envisageable
d’urbaniser en cherchant a renouveler la villeedlerméme, en s’appuyant sur les opportunités
gue représentent les espaces en friches et en axamiveau la croissance urbaine sur les
transports collectifs, notamment le rail. Avantsgepencher sur la question particuliere de la
densité et de la densification, faire le pointlgsroutils juridiques et réglementaires, pouvant
faciliter le développement d’'un urbanisme plus Bleaest nécessaire. Cela nous permettra de

mettre en lumiére certains moyens existants pouldpper un urbanisme plus durable.

%M. Appert, « Coordination des transports et dedigpation de I'espace pour réduire la dépendartoermbile
dans la région métropolitaine de Londres », 2008656>367.
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1.1.2) Les outils juridiques et réglementaires pour un urbanisme plus durable

Les politiques publiques portant sur I'urbanisméaghénagement ont évolué pour intégrer la
dimension transport et la notion de développemardhde. L'urbanisme réglementaire a été
modifié en conséquence par plusieurs lois sucoesgour intégrer de nouveaux principes
d’aménagement. Les textes |égislatifs ne permefiastde régler I'ensemble des problemes
liés a I'étalement urbain et plus précisément gdstion fonciere, mais ils donnent un cadre
|égal et des orientations générales ainsi que diils pour aboutir a un développement urbain
maitrisé et respectant les principes du développehgable, réaffirmés lors du Grenelle de

I'environnement.

Sur le plan juridique, l'urbanisme a subi d'impaorties modifications sous le gouvernement
Jospin entre 1999 et 2000 :

- LOADT (Loi d’orientation pour 'aménagement et léweloppement durable du
territoire) du 25 juin 1999, dite loi Voynet. Elgénéralise da procédure
contractuelle pour inciter les acteurs locaux afédérer autour de projets de

territoire »°~.

- Loi sur le renforcement et la simplification det@pération intercommunale du
12 juillet 1999 dit loi Chevenement.

- Lol SRU (Solidarité et renouvellement urbain) du d&embre 2000. Elle
change les outils de planification urbaine et pitéiarticulation des documents

de planification urbaine.

La loi Voynet introduit la notion de développemduntable. «Cette stratégie de développement
engendre une mutation de la gestion traditionnelée I'environnement : il ne s'agit plus
seulement de protéger les ressources naturelledeetutter contre les pollutions et les
nuisances, mais, par une approche dynamique, despinéces dommages des lI'amont et de
chercher a internaliser les codts de lutte conge pollutions et les nuisances, afin d'orienter
les choix des acteurs vers les programmes les nusi@eeux pour la collectivités. La loi
Chevenement apporte de nouvelles structures poerr igé divers aspects de 'aménagement et

de l'urbanisme, entre autres, a des échelles jygésgertinentes pour améliorer la cohérence

%1 X. Desjardins, « Gouverner la ville diffuse. Lampification territoriale a I'épreuve », , 2007, §.2
%2 ph. DuronRapport fait au nom de la commission de la produrcét des échanges du projet de loi d’orientation
pour 'aménagement et le développement durablediidire, décembre 22, 1998, p.16.
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territoriale. Elle vise & renforcer I'intégratioesicompétences sectorieffed a communauté
d’agglomération se voit doter de compétences dioligegs en matiére de transport et
d’aménagement. kn revanche, les incitations en matiére d’ajusteintEs périmétres aux
échelles fonctionnelles jugées pertinentes neastres fortes, en dehors de la mise en place

de quelques seuils démographiqués. »

La loi SRU apporte, quant a elle, de nouvellesafigfipns concernant le transport. Celles-ci

sont nombreuses et techniques. Trois dispositiagsdassent plus directement le périurbain :

- amélioration de l'articulation entre documents damisme et programmation

des investissements dans les transports ;

- création de syndicats mixtes des transports powsedeir les zones

périurbaines ;

- geénéralisation de la régionalisation ferroviairenpettant de mieux articuler

offre et demande.

Ensuite, les PD® (Plans de déplacements urbains) sont modifiédaptni SRU. Celle-ci

permet a I'établissement public en charge du SC&héma de cohérence territoriale) de se
voir transférer la compétence de I'élaboration dRIDU pour I'ensemble du périmétre de la
compétence (le périmetre doit inclure la totalitéodi des périmétres de transport urbain gu'il

recoupei®.

La loi SRU a aussi intégré des obligations surd@ plu développement durable puisqu’elle a
rendu obligatoire (dans le cadre du SCOT) I'élabonad’'un PADD (Projet d’'aménagement et
de développement durable) qui peut étre assimilé dprojet politique de développement
durable concernant I'habitat, les loisirs, le dépplement économique, les déplacements des
personnes et des marchandises, le stationnemenvétésules et la régulation du trafic

automobile.

% C. Gallez et C. Guerrinha dos Santos, « La régiéphanoise », daf®composition intercommunale et enjeux

94es transports publics en milieu urbain (coord. Rtenerault & C. GallezjParis: ADEME-INRETS, 2005), 46.
Ibid., p.9.

% Créés par la loi du 30 décembre 1982 (orientadies transports intérieurs) et modifiés par la toi l&ir et

I'utilisation rationnelle de I'’énergie du 30 décemld 996 et qui ont pour objectif la constructiomrd’systeme

global de déplacements de personnes et de marskardins les périmétres de transports urbaind'dptigue

de réduire le trafic automobile.

% J. M Offner, «Les transports urbains, entre sesteréseaux et territoires », daAsnuaire 2002 des

collectivités localegParis: éditions du CNRS, 2002), p.169-184; X.jBelns, « Gouverner la ville diffuse. La

planification territoriale a I'épreuve », , 2007.
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Néanmoins, un constat s'impose Mieux articuler les politigues de déplacement alesc
politiques d’urbanisme : un regard vers le passéntreo que l'intention est ancienne, les
arguments trés similaires, et les réalisations smidécevantes.>’ Le |égislateur constate, en
2000 (loi SRU), entre autres, un gaspillage depbes et une croissance continue du trafic
automobile dus au manque de maitrise de I'extensiosine. Il suggére une mise en cohérence

des politiques spatiales, de déplacements et d4tibi

Les principes du développement durable incitenté@maer les déplacements et a assurer une
mixité fonctionnelle et sociale lors de I'élaboostides SCOT et PLU. Par exemple, les SCOT
peuvent subordonner I'ouverture de l'urbanisatian zbnes naturelles et agricoles et les
extensions urbaines a la mise en place de dessearteemsports collectifs et au renouvellement

préalable de terrains situés en zone urbaniséeseedsis (donc potentiellement des friches).

L’étalement urbain et le devenir des espaces [iing apparaissent comme la préoccupation
majeure, ou plutdt réapparaissent car cette pr@aticun n’est pas nouvelle. Mais cela dépasse
le stade de I'effet d’annonce puisqu’il est préwas ¢ punitions » pour les communes qui ne
jouent pas le jeu : k..] pour les communes qui ne veulent pas entreisdam SCOT, la «
punition » consiste a soumettre I'ouverture a l'ansation de nouvelles zones a l'avis
préalable du préfet. Cette solution révele le raisement des auteurs de la loi : la
périurbanisation, fruit des politiques d'urbanisnees communes périurbaines, a des
conséquences négatives (dont celle d’engendrer gadudéplacements); il convient donc de

mieux controler et coordonner la croissance deamamuness=>

Le cadre juridigue et réglementaire est certes mapg mais il ne régle pas la question d’'un
développement urbain durable a lui seul, malgréuwe peuvent laisser a penser certaines
dispositions : €e qui est remarquable dans ces dispositions, f'eft'idée selon laquelle la
ville durable pourra se réaliser grace a la seuteadination des développements des réseaux
de transports collectifs avec 'urbanisation. Ce#t@cuation de I'automobile du raisonnement
trouve sa traduction dans une innovation I|égisktiy...]: pour la réalisation des
infrastructures, la déclaration d'utilité publiguéDUP) entraine, de droit, la mise en
compatibilité du SCOT»*

" X. Desjardins, « Gouverner la ville diffuse. Lampification territoriale a I'épreuve », , 2007, $81
% X. Desjardins, « Gouverner la ville diffuse. Lampification territoriale & I'épreuve », , 2007.
¥ |bid., p.139-140.
0 Ibid., p.140.
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Parmi les documents de planification, le SCOT, dprine I'édifice mis en place par la loi
SRU, fonctionne a I'échelle de l'aire urbaine eupait étre en adéquation avec le niveau
pertinent de fonctionnement des transports : leonégrbaine. Plus exactement, le périmetre du
SCOT devrait s’accorder obligatoirement avec legttéres de travail, de loisirs et d’habitat. |l
pourrait correspondre a I'échelle d’'une région w@btitaine, lorsque celle-ci existe ou
s’accorder aux territoires de coopération métreaiole lancés par la DATAR (Délégation
interministérielle a 'aménagement du territoir@dtttractivité régionale, qui a I'époque était
la Délégation interministérielle & 'aménagemend & compétitivité des territoires, DIACT).
Le territoire administratif correspondrait ainsieumx au territoire fonctionnel. Cela peut

présenter un triple intérét pour :

- planifier sur le long terme, ce qui correspondeaufs nécessaire pour assister a

une réorganisation de I'espace et au temps, errgéda foncier ;

- donner des principes et indications d'aménagementie général, ce qui est
une bonne chose car il faut adapter les principasedville durable a chaque

territoire en tenant compte des spécificités lacale

- établir un document de planification pour un espgadterent telle qu’'une région

métropolitaine.

Le SCOT comporte donc des éléments pour créer tihdeuplanification a I'échelle de la
région métropolitaine — ou tout au moins une cowtidn au sein d’un espace cohétent
dans la perspective d’'un développement urbain deirabéme si I'idée d’une vision globale

d’un tel territoire peut présenter quelques diffiést.

Dailleurs, le constat d’échec de la politique daage (qui découle des principes énoncés dans
la Charte d’Athenes et qui a déterminé une graraddepde I'urbanisme contemporain) est
annoncé lors de la création de la loi SRU ainsilgusesoin d’'une articulation des différents

aspects qui font 'aménagement et la définitiomdevelles échelles :

- « Chacun le reconnait, la logique fonctionnelle denage sur laquelle
s'appuyait la démarche de planification a failli e correspond plus aux
aspirations de nos concitoyens. Il nous faut reperia ville non pas en
séparant ses fonctions, mais au contraire en faaor leur intégration afin

d'éviter une ville toujours plus tentaculaire, toufs plus génératrice de

1 C'est d'ailleurs un des enjeux d’un systéme d’obston pour 'aide & la décision comme nous lewes.
42 C. Gallez et al Habiter la ville, accéder aux territoireganvier 2011.
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déplacements codteux tant pour la société que peucitoyen, une ville
ségrégée spatialement et socialementextrait du discours de Jean-Claude
Gayssot® devant le Sénat, 26 avril 206t)

- «ll convient donc d'harmoniser la politique spatidke politique de I'habitat, la
politique de déplacement, car organisation de Begpet gestion de l'espace
sont intimement liées et leur évolution interactiiz ce, a I'échelle la plus
appropriée, celle du bassin de vie car c'est |la sgigouent les enjeux majeurs
d'aménagement du territoire, de développement éonapee, de stratégie de
I'emploi, de politique de I'habitat.(Extrait du discours de Jean-Claude Gayssot
devant le Sénat, 26 avril 2000)

Si la politique de zonage est remise en causd,@ied’ étalement urbain et ses effets néfastes,
la densité n’'est pas encore citée, comme le fag justement remarquer X. Desjardins :
« Remarguons toutefois, que, dans les propos du tvenisi les effets négatifs de I'étalement
sont dénoncés, le mot de densité n'apparait jafnajsOn peut donc remarguer une certaine
appréhension a aborder ce theme, tant 'imaginaiaéure négativement ce terme, le connote
des expériences malheureuses d’'un urbanisme de &iwle barres dont la densité est peu
importante, mais auquel le sens commun répugneoau diun urbanisme plus aéré, plus «

humain » »*°

Il faut aussi noter que la loi Grenelle 2, promdlgue 12 juillet 2010 et portant "engagement
national pour I'environnement”, apporte de nouwetlespositions concernant les transports, le

stationnement et la coordination urbanisme / trartSp

L’article 51 vient modifier le code général deslediivités territoriales. Il doit permettre
d’améliorer la coordination transports urbains firieo/ stationnement (au travers des
compétences de chacun et des pouvoirs de policaaess en matiere de stationnement) sur le
territoire des EPCI dotés de PDU. Concernant lgostaement, les dispositions portant sur sa

gestion dans les SCOT et les PLU sont renforcéeeparticles 17 et 19 de la loi Grenelf& 2

43 Ministre de I'Equipement, des Transports et dudragnt de 1997 & 2002 dans le gouvernement Jospin.
:‘5‘ X. Desjardins, « Gouverner la ville diffuse. Lapification territoriale a I'épreuve », , 2007, o1

Ibid.
“% |bid., p.180.
4" Elle permet aussi d’instituer un péage urbain afssagglomérations de plus de 300 000 habitaés dtun
PLU, pour une durée de 3 ans, dans la mesure @pnéise en place d'infrastructures et de servieesahsports
collectifs capables d’accueillir le report de teafarticle 65).
8 CERTU, Développement des transports collectifs urbainséeiurbains (Articles 17, 19, 51 et 6X)écryptage
Grenelle Transports (Lyon: CERTU, 2010).
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L’article 51 oblige ainsi les maires, des communeembres d'une communauté
d’agglomération, d'une communauté urbaine ou deoramunauté de communes (ayant les
compétences voirie et un PDU), aéglementer le stationnement des véhicules a moteur
lorsque cela s’avere nécessaire pour faciliteril@alation des véhicules de transport collectif
ou l'acces des usagers au service. |l peut étrerdit, soit réservé a des catégories
particuliéres de véhicules, soit limité dans le psmsoit soumis & paiement'’Cette
disposition concerne les voies publiques accueilid®s lignes de transports collectifs

régulieres ainsi que les trottoirs adjacents.
L’article 17 permet de prévoir:

- des normes minimales de réalisation d'aires destament pour les véhicules
non motorisés en fonction des conditions de dessamt transport collectif
régulier en I'absence de PDU. Ces normes peuvenpgétvues par le document
d’orientation et d’objectifs du SCOT (DOO) ;

- la subordination de I'implantation d’équipementsntoerciaux a des conditions
concernant la desserte en transports collectifstditonnement et la livraison

des marchandis&s
L’article 19 prévoit, quant a lui, dans le cadrs .U :

- des dispositions concernant le stationnementrdalation et I'organisation des
transports de personnes et de marchandises daas t& PLU intercommunal
tenant lieu de PDU ;

- la possibilité de fixer un nombre maximal d’aires stationnement, méme en

I'absence de PDU, lors de la construction de battmkors habitats
Deux mesures viennent aussi favoriser l'intermaéat la coordination urbanisme/transports :

- possibilité pour un syndicat mixte en charge du $@& au moins deux de ses
membres sont AOTE?) de mettre en place un systéme d'information &
I'intention des usagers, la recherche d'une taift; coordonnée et de
transports uniques ou unifiés, ainsi que la podsikd’'organiser des services

“bid., p.2.

0 CERTU, Développement des transports collectifs urbainpésturbains (Articles 17, 19, 51 et 63)Lyon:
CERTU, 2010).

*! Ibid.

%2 Autorité organisatrice de transport urbain.
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publics réguliers et a la demande et de géreradised des infrastructures de
transport’ ;

- obligation pour les autorités organisatrices degparts urbains et interurbains
«de coordonner leurs services lorsque plusieurs rpéties de transports

urbains sont inclus dans une agglomération de gri200 000 habitants™*

Les outils juridiques pour favoriser une meillemraitrise de I'urbanisation existent donc, ainsi
que leur transcription réglementaire. Néanmoirsssdnt parfois méconnus ou difficilement
applicables et les outils d’analyse et d’'observafant défaut. Les collectivités disposant de
moyens importants ont la possibilité, généralensinettre en place des outils d’observation
pertinents et disposent des services techniquep&mettant de connaitre et d’appliquer les
outils de I'urbanisme réglementaire. Cela n’estfpasement le cas pour les collectivités plus
modestes, comme I'a montré un rapport universitgréant sur I'Atelier des méthodologies du
foncier (notamment les entretiens), tout au moinsla région Nord-Pas-de-Cal3isll ne
s’agit néanmoins pas que d’'une question de moyeremps peut aussi manquer aux services
techniques pour le développement d'outils d’aidéa aécision, car de tels projets sont
généralement chronophages. C’est pourquoi destprdgerecherche-actions, regroupant des
représentants des services techniques, des é@las ehercheurs, tels que les projets BahnVille
et BahnVille 2, peuvent avoir une vertu pédagogieisont I'occasion de confronter théories et

pratiques dans le but d’élaborer des outils sppeis d’analyse et d’observation.

Pour maitriser I'étalement urbain et réduire laplde la voiture, la question fonciere et celle de
I'interaction transport/espace sont essentielles.témps du foncier étant un temps long,
comme le rappelle J. Comby dans de nombreux atfabel ouvrage¥, I'observation et

I'analyse doivent étre mises en place suffisamreargmont pour faire face aux enjeux actuels

et futurs, et assurer un renouveau urbain cohérent.

Pour prétendre apporter des solutions durablesest-a-dire respectant les principes du
développement durable et autorisant une croissabeine moins gourmande en espace vierge
d’urbanisation — il apparait nécessaire de tenimgte de 'ensemble des éléments composant

cet espace, notamment si des opérations lourdés, gig€une densification urbaine, sont

3 CERTU, Développement des transports collectifs urbainpéeturbains (Articles 17, 19, 51 et 63Lyon:
CERTU, 2010).

>* |bid.

°5S. Delcambre et alle faire-part de I'atelier des méthodologies dudien (rapport universitaire, Master 2
d’'urbanisme, Université Lille I, Etablissement gabibncier du Nord-Pas-de-Calaig)AUL, mars 2006).

%6 J. Comby, « Quelques idées simples sur les padiidonciéres locales Efudes fonciéresao(t 2004.

5" J. Comby et V. Renartles Politiques fonciére@resses Universitaires de France - PUF, 1996).
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prévues. En effet un espace comporte plusieursughes »° (transport, foncier, limites
administratives, .).qui ne coincident pas toujours exactement et taut prendre en compte
pour assurer une bonne maitrise de I'usage dessals développement urbain durgBlél
semble a la fois nécessaire de prendre consciencesddifférents aspects du territoire et de les

étudier séparément sans oublier qu'ils font paltime seule et méme réalité qui évolue.

Consommer moins d’espace parait justifié pour assuin renouveau urbain cohérent (les
décisions prises aujourd’hui auront des impactsesomoyen et long terme, de quelques années
a plusieurs dizaines), mais la question « commerg f » est toujours en débat au sein de la
communauté scientifique. Des questions portantasplace de la voiture, la densité (le modéle
de la ville compacte, par exemple, ne fait pasdhimité parmi les chercheurs), la mixité
sociale et fonctionnelle, entre autres, sont tagjoen débat. Pour les praticiens de
'aménagement, la question « comment faire ? foestaussi cruciale mais elle porte plus sur
la faisabilité technique d’'un développement urbdimable. Elle se décline en de multiples

questions : « comment observer ? », « quels autliser ? », « quels outils créer ? », ...

Tout cela amene a la question suivante : que pesplassqu’on connait les facteurs de
I'étalement urbain et les formes urbaines favotisar® consommation excessive de I'espace
mais qu’une forme urbaine plus dense, axée sutrd@sports collectifs semble difficile a
définir ?

La densité apparait en effet comme un des élénocafts-a analyser pour permettre une
croissance urbaine n’engendrant pas d’étalemerdirurtt de consommation excessive de
I'espace. Il convient donc de dresser le portraitadnotion de densité et de mettre en lumiére
les apports d’une densification de I'espace urlddous nous demanderons pourquoi et en quoi

la densité peut aider au développement d’un urb@ndus durable

8 Qui sont tout autant physiques (constructionseaésroutier, cours d’eau, ...) que virtuelles (limite
administratives, zonage, ...)

*¥Plus concrétement, il s'agit de développer comguitent I'urbain et les transports collectifs etlideiter la
consommation d’espace non-urbanisé pour obtergispace urbain plus dense et axé sur les transudigstifs.
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1.2) La densification : une partie de la solution

La densification peut apparaitre comme un moyeluite contre I'étalement urbain. Mais il

convient de ne pas oublier que c’est une notionrgu@t souvent une connotation négative,
étant donnée son histoire. C'est un élément es$eptiur aborder la question de la
densification et des maniéres de densifier I'espabain, pour qu’elles soient socialement

acceptables.

1.2.1) Une approche de la densité par trois utopies  urbaines des XIX ®™ et XX°™M®
siécles

L’histoire urbaine enseigne que la ville s’est éigmpour obtenir des densités plus faibles a des
fins hygiénistes (aérer les villes, faire entrerldaieére, voies de circulation plus larges,
batiments moins élevés, ...) pour faire face au @bl de la hausse de la mortalité dans les
villes au début du £8°siécle. e lien entre les fortes densités et la mortalig/ée des
populations urbaines a été étudié de maniere tlp@eridés le XVllle siecle dans de
nombreuses enquétes meédicales qui ont stigmagistasement, la promiscuité des hommes,
I'étroitesse du bati et des rues comme autant deefms encourageant la propagation des

miasmes responsables des épidémi®Ss.

Les cités idéales, telles la cité-jardin d’E. HotdiEixample (ou Ensanche) d’l. Cerda ou de

la Cité linéaire d’A. Soria y Mata, entre autreygosent des densités failffes

La faible densité était également recommandée prmumouvoir I'équité sociale. Fin XIX®et
début XXM a volonté de réduire la densité dans les centfesins et d'inscrire des densités
plus faibles dans les plans d’extension urbainenast par la crainte d’'un mouvement de
spéculation fonciere. €elui-ci, en effet, favoriserait la densificatiorespaces de plus en plus
rares, densification qui nourrirait en retour la&gulation et chasserait les mal lotis vers les

périphéries urbaines éloignée®

%0 X. Desjardins, « Gouverner la ville diffuse. Laupification territoriale a I'épreuve », , 2007, 41
®1 F. Choay/ 'urbanisme: utopies et réalit¢&ditions du Seuil, 1965).
%2 X . Desjardins, « Gouverner la ville diffuse. Lampification territoriale a I'épreuve », , 2007, $61
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Cette volonté de prévenir la spéculation foncidrdesdéfendre une certaine équité dans la
distribution des habitats, motive la recherchetdralatives a la ville concentrique.

I. Cerda a proposé un plan en damier a base dfitais la ville de Barcelone pour favoriser le
développement d’'un systeme de circulation efficztaene distribution égalitaire de I'habitat et
des équipements (qui favoriserait une certaine ly@méité des densités et permettrait de
freiner la spéculation fonciére en assurant I'éqrelde toutes les situations spatiales). A. Soria
y Mata a aussi veillé a lutter contre la spécutafmnciére : la forme linéaire de la cité et son
éloignement des cités existantes doivent effacefote gradation des densités entre le
centre-ville et la banlieue par la promotion d'weatralité continue le long de la voie feffée

Le modele proposé par A. Soria y Mata est une Vifiéaire qui comporte une seule rue
principale de 500 métres de large et sans limitéodgueur (53 kilométré&pour le projet
proposé pour Madridj. Cet axe est celui des transports par rail, massiacelui d’autres
réseaux de communication et d’approvisionnement, (gaz, électricité, ...) et des servites
Cet axe doit guider l'urbanisation. La Cité lin€arespecte les principes hygiénistes : basses
densités, accés pour tous aux bienfaits du pragrasix qualités environnement&leLette
ville, organisée horizontalement, marque une r@pt@wec la ville verticale bourgeoise et
spéculativ€®. A. Soria y Mata souhaite aussi que la ville diiné assure une mixité sociale et
exprime la volonté, comme |. Cerda, de combattspérulation en prévoyant de construire sa

cité en dehors des zones déja urbanisées, ce muépaussi de garantir 'accés a la ndture

Malgré leurs limites et les difféerences de contedéstels modeéles paraissent a méme d’inspirer
les politigues d’aménagement et les documents akeifjglation dans leur volonté de lutter
contre la spéculation et de favoriser un accesransports, notamment dans le modéle proposé
par A. Soria y Mata. Les fortes densités n'y o fwur place, mais cela s’explique par la
volonté de respecter les principes hygiénistesoéai'hui, il semble possible de densifier en

évitant les maux dénoncés par les hygiénistes.

La ville linéaire d’A. Soria y Mata montre un déeppement conjoint de l'urbain et des

transports collectifs (ainsi que les autres réspdur’y a pas de rupture dans I'urbanisation,

83 . Coudroy de Lille, « Arturo Soria (1844- 192@)baniste de la cité linéaire », dabss faiseurs de ville
1850-1950 (Infolio, 2010), 9; X. Desjardins, « Gouverner Vdle diffuse. La planification territoriale a
I'épreuve », , 2007.
® Seuls 5 kilométres ont été réalisés.
22 L. Coudroy de Lille, « Arturo Soria (1844- 1920Q)baniste de la cité linéaire », (Infolio, 2010).
Ibid.
*7 Ibid.
°8 |bid.
% |bid.
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comme on peut le constater dans la ville actuetidatée par la voiture particuliére. Le mitage
urbain n’existe pas dans le modéle de la cité iiréa

Si elle n'est pas conforme au projet initial, 'éxgnce d’l. Cerda a Barcelone donne un
exemple de réalisation concrete d'une densité hemagontrdlée. La forme des ilots urbains
autorisait des espaces verts a l'intérieur des #otdes espaces traversalilesinsi qu'une
densification ultérieure (des espaces de formagemrcomposées de 2 cbtés construits, par
exemple, pouvaient étre densifiés par I'ajout diobisieme pan dimmeubles). Certains
éléments de la Cité linéaire, de la cité-jardin’EEixample peuvent se retrouver dans une
approche conceptuelle plus récente comme la vilese de J-L. Maupu qui sera abordée par
la suite. On y retrouve certaines propositions paurdéveloppement durable appliqué a
'aménagement : éviter le mitage urbain et lesurgs, organiser I'urbain autour d’'un mode de
transport collectif, préserver des espaces natubegslleurs, E. Howard propose un nombre
limité d’habitants pour chaque cité-jardin sansrpmutant empécher la croissance urbaine. Il
insiste sur le fait que la cité-jardin sera limi&® nombre d’habitants (32 000) mais qu’une
croissance n’est nullement impossible puisqu’etiesiste en la création d’une nouvelle cité
au-dela des jardins et parcs et reliée en quelguasdes a la ville préexistante par un moyen de
transport rapid&. On retrouve ce principe de croissance urbaineggtion d’'une nouvelle

entité urbaine dans le concept de la ville creuse.

Le degré de densité est toujours sujet au débptosbque encore des craintes lorsqu’est
évoquée une densification de certains espacesnstb@ir, il semble désormais possible

d’urbaniser de maniére dense sans dégrader ldéjdalvie.

Le concept d’'une ville dense va progressivementgenet muter avec le temps. Dés 1979 les
autorités publiques constatent le mitage de I'espasmme l'indique le rapport Mayoux, et
craignent de mettre en péril les espaces agrietleaturels par leur consommation excessive.
A cette époque, il est également question d’égter les centres des grandes villes perdent de
leur vitalité économique et démographique, comrestde cas aux Etats-UnisLe spectre de

la crise urbaine qui a affecté les villes amériasnavec le départ des populations les plus
aisées (le « White flight ») et la paupérisatios dentres n’est pas loin. Les avantages d’'une
ville de forme compacte, susceptible de réduirgtleme de I'expansion urbaine et de faciliter

la préservation des espaces libres, sont expligtgndéfendus des les années 1970, aux

0 Aujourd’hui les Tlots sont presque tous urbanisés.
'S, E HowardGarden cities of tomorroLondres: Faber & Faber, 1946); F. Choayrbanisme (Editions du
Seuil, 1965).
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Etats-Unis, par 'ouvrage Compact city : a Plan toLiveable Urban Environment, de Dantzig
et Saaty. Ce livre est devenu une des référensepatisans de la smart growth (croissance
intelligente) en opposition aux tenants de I'urlsgmaw! (étalement urbainy’? Le mouvement
Smart Growth (et ses avatars et dérives: New UsbanNew Community Design,
Neotraditional Design, Traditional Neighborhood BBpment, Location Efficient
Development and Transit Oriented Development) spoad a un ensemble de pratiques visant
a créer des communautés plus structurées, ratleanattractives et avec une meilleure qualité
de vie, tout en recherchant simultanément une amaéilbn de I'accessibilité et une réduction

des déplacements automobifes

La densité est cependant aujourd’hui moins pergoae un danger, méme si cela ne signifie
pas pour autant qu’elle bénéficie d’'une image pasiupres de la population (nous verrons
gu’il est aussi nécessaire de changer 'image denaité pour la promouvoir). La densité n’est
— par un retournement de perspective — plus asgsaaié problémes sociaux comme elle I'était
au début de la révolution industrielle. Au contaimn associe plus volontiers densité et mixité
sociale. Les progres concernant la réduction dedgurité sociale y sont pour quelque chose
(protection sociale, logement social, ...). Pourfagsociation de la densité et de la mixité
sociale a souvent une existence uniquement vieuelir I'ensemble des paramétres d’une
densification accompagnée de mixité sociale (massiafonctionnelle) ne sont pas toujours

maitrisés et les difficultés pour parvenir a cgeotif sont grandes.

Densifier pour consommer moins d’espace est unse;hmais encore faut-il controler les
conséquences d’'une densification des espaces srtdies politiques de transport qui doivent
'accompagner. Plus simplement, il faut se demargiezlle densification convient a un

développement urbain durable.

2 X. Desjardins, « Gouverner la ville diffuse. Lapification territoriale & I'épreuve », , 2007, @12

"3 Définition du New Urbanism, Transportation Demavdnagement Encyclopedia, Victoria Transport Policy
Institute, http://www.vtpi.org «New Urbanism (also called Smart Growth, New Comiguribesign,
Neotraditional Design, Traditional Neighborhood @Réapment, Location Efficient Development and Transi
Oriented Development) is a set of development @mestto create more attractive, efficient and lileab
communities. These can significantly improve adb#itg and reduce per-capita automobile travel.

Le Transit oriented development sera développéieltfement.
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1.2.2) La question de la densification

Urbanisme et transports sont fortement liés, cotamappelé G. Dupu¥ dans « I'urbanisme

des réseaux ».

Dans cet ouvrage est notamment reprise la célée de P.W.G. Newman et J.R. Kenworthy,
réalisée en 1988 qui suggeére un lien entre consommation énergétitps villes et densités :

la densité permettrait de réduire les dépensegétigues.

Figure 5 Lien entre consommation énergétique deslias et densités. Source: P.W.G. J.R. Newman et
Kenworthy "

Cependant cette causalité est remise en cause .p&u@uy qui note que Newman et
Kenworthy n’ont pas défini correctement la déperéaautomobile (équipement automobile,
kilometres parcourus, consommation de carburant)r Bet auteur, la dépendance automobile
se définit par la difference entre l'accessibilitderte a I'automobiliste et celle offerte au
non-automobiliste. La dépendance touche le nonraaiddiste (le niveau d’accessibilité qui lui
est proposé est-il supérieur ou inférieur a cetul’@utomobiliste) et I'automobiliste quand il

est privé de son véhicule.

" G. Dupuy,L’Urbanisme des réseayfaris: Armand Colin, 1991).
S PWG Newman et J. R Kenworthy, « Gasoline conswnmnd cities. A comparison of US cities with abglb
survey »Journal of the American Planning Associati®, If. 1 (1989): 24-37.
76 [1h;
Ibid.
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G. Dupuy affirme que I'étude de Newman n’apporénri’évident aux aménageurs et que la
densité n’apparait pas étre le meilleur moyen péduire la dépendance automobile.a
dépendance automobile augmente ainsi que I'écartcdssibilité entre automobilistes et

non-automobilistes (aux dépens de ceux-ci) lorsgueclub » des automobilistes gro&sit

La densité ne suffit donc pas pour réduire la ddproe automobile. |l apparait nécessaire de
'accompagner d’une politique volontariste de dépeement des transports en commun
assujettie a une politigue de restriction de l'autbile afin de garantirdes niveaux
d’accessibilité proches de ceux des différents maliedéplacements motorisés individuels.
L’accessibilité peut se définir comme la plus ouimeagrande facilité avec laquelle on peut
atteindre un lieu en vue d'y effectuer une actipd&aide des moyens de transports existants
Cette notion traduit aussi la pénibilité du déphaeat et la difficulté de mise en relation des
lieux. Les indicateurs en découlant permettent @surer la performance du systeme de

transpor’.

Les conditions d’accessibilité sont un enjeu fondatal des politiques d’aménagement car
elles influent sur I'organisation et la dynamiques derritoires et donc sur la localisation des
activités et des homni&sll s’agit de permettre I'accés aux différentesates (habitat, travail,
commerces, loisirs, ...) en transports collectifspetir faciliter les liaisons, développer une
politique d’aménagement visant a réduire les digarentre les activités et/ou le nombre de
déplacements. Une politique restrictive ne sigrpis la disparition de la voiture, car certains
déplacements sont tres difficilement réalisables sdle, mais un usage plus collectif de ce
mode de transport peut étre envisagé. D'aillewastitle 54 de la loi Grenelle 2 définit
l'autopartage comme lamise en commun d’une flotte de véhicules de tratsparrestres a
moteur au profit d’utilisateurs abonné#” et I'article 57 donne une nouvelle compétence aux
communes leur permettant de créer et d’entreteed idfrastructures pour les veéhicules

hybrides ou électriques, quand une telle offre istexpas ou est insuffisafiteCela permettrait

" G. Dupuy, « “ Cities and Automobile Dependencelisié: les contrariétés de la densitdeyue d’économie
régionale et urbaingr’. 1 (2002): 141.
% Ibid.
;Z J.-J. Bavoux et alGéographie des transpor{Paris: Armand Colin, 2005).

Ibid.
® |bid.
8 CERTU, Nouveaux services et modes de transport (Articles58 et 57). Décryptage Grenelle Transports
(Lyon: CERTU, octobre 2010), p.1.
8 Un tel systéme existe par exemple sur le terdtdie la communauté urbaine de Lille, c’est le systéilas.
Lilas est une Société Coopérative d'Intérét Collecéée en février 2007 par Keolis et la villeldke. Il existe 14
stations desservies par le réseau de transporteramun et le service compte plus de 1 000 adhéggrits
véhicules.
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aussi de réduire la place occupée par I'automohiteeffet, méme si de nouveaux véhicules
« propres » ne fonctionnant plus a I'énergie fessémplacent a termes les automobiles
actuelles, la question de la place occupée pavdbiules particuliers et les infrastructures

demeure.

La place des espaces verts dans un espace plusndErisurbanisé est aussi un sujet de
réflexion dans la conception de nouveaux modelésins. L'accés a la nature doit étre
préservé pour le bien-étre des habitants et lenisird (protection des espaces naturels,
protection de la biodiversité, préservation d’egsadgerges d’'urbanisation pour permettre tous
les loisirs liés a la nature, ...). La création despace vert peut entrainer une urbanisation
alentours alors que lenanque de tels espaces entraine les individusrta paur s’en
rapprocher (dans le périurbain par exemple). Cotemeontre d’ailleurs X. Desjardins dans sa
thésé&, en s’appuyant sur les propos de V. FouéRierquand on crée un hectare d’espace
vert a Paris, cela provoque 42 hectares d’'urban@anouvelle en milieu rural [...] Quand on
fait a Paris un hectare d'espace vert, c'est-a-ditespace non dédié au logement de la
population, on reporte donc en périphérie une coms@tion accrue d'espace. Il se trouve
gu’actuellement, dans le cceur de I'agglomérationgi@nne, on fait plus d’espace vert que
d’'urbanisation, car il y a une attente sociale giase vert par la population et, en I'absence de
réponse a cette demande, les gens vont cherchpérgohérie ce que ne leur donne pas la
ville. »* La solution & ce dilemme est peut-étre & cherthies le modéle de « la ville creuse »,

expose par J-L. Maupu.

Pour cet auteur, la densité peut devenir un mogecodtrer I'étalement urbain et I'extension
du périurbain, car si ky a bien, avec le péri-urbain, une nouvelleesdjui émerge, une ville du
choix ou la mobilité vous permet d’accéder a depler® loin de chez vous, des centres
d'intérét culturel et de loisir dans une directiopposée, des amis un peu partoflf, «cette
liberté nouvelle se paie d’une double dépendanueers les moyens de transport d’une part,
envers les garanties de tranquillité qu’offre ledid’habitat. S’agissant du transport, il faut
d’abord disposer de deux ou plus souvent encorteaike véhicules. Puis intervient la qualité
des voies de déplacement, I'existence ou non diliteenative en moyen de transport public,

avantageuse ou de secours. Enfin et surtout, cobémegnement des services, la distance ou

8 X. Desjardins, « Gouverner la ville diffuse. Lapification territoriale & I'épreuve », , 2007.

% V. Fouchier, « La densitéun outil pertinent pour la ville durable », ddresplanification durable du territoire,
Economie de la forme urbaine, Actes des sémindf@sovembre 1998 — 2 avril 1999, MontpelliEditions de
I'Espirou., 1999.

% X. Desjardins, « Gouverner la ville diffuse. Lampification territoriale & I'épreuve », , 2007, P52

87 3. Donzelot, « La Ville & trois vitessesRevue Espri(2008). p.15
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se trouve un bon lycée, la possibilité ou non didkk soir dans le centre ville et de rentrer sans
que I'affaire soit une expédition trop harassant€.

La densité apparait réalisable si la volonté mplii et les moyens existent, comme le montre
I'exemple de 'Allemagne étudié par X. DesjardiBgns ce pays l'utilisation de I'urbanisme

pour limiter I'extension urbaine est d’autant pgignificative que lI'automobile y a une forte

valeur sociale et que le taux d’équipement des gesast le plus élevé d’Europe : 60% des
ménages habitent dans des maisons individuelleg¢a0% en France), mais peu en maison
isolée du fait d’'une législation limitant les pdBkiés de vivre en maison isolée (et interdisant
'aménagement de zones résidentielles de faiblsit®nll faut insister sur ce point car sans
une législation un tant soit peu contraignante,rgaoi les individus renonceraient-ils a

certains choix ? Néanmoins, si des contrainteodalisation, d’'urbanisation et de modes de
déplacements (comme les péages en centre-villé)sigas en place, il convient de proposer

des alternatives pour ne pas entraver la libergégéacement des individus.

Les problemes urbains sont souvent compliqués eudés, méme s'ils peuvent s’exposer
simplement. Des solutions pragmatiques (et noniglés) existent et doivent s’accompagner
de politigues publiques justifiees et volontaristeppelant que densité ne signifie pas
nécessairement promiscuité, comme le craignentrenoeaucoup d’élus pour qui le mot
densité évoque les tours, les barres de bétomedteue d’espace. Pour changer la perception
de la densité, il apparait utile de montrer querdegens existent pour densifier en préservant

une certaine qualité de vie

bY

Dailleurs, si on continue de se référer a I'exeenple I'Allemagne, il faut noter que la
|égislation ne débouche pas sur une densité moydeseilles allemandes plus élevée que
celle des autres villes européennes, car elle yamied’'un quartier a l'autre. La Iégislation
allemande permet ainsi une certaine homogénéiig diensité et montre que I'on peut agir sur

celle-ci pour la contréler.

La densification des espaces périurbains existamtéllemagne pose moins de problémes
puisqu’en général, ils sont accessibles par la {faéquence et amplitude horaire plus élevées
gu’en France, le plus souvent). Les réponses gednt donc dans la coordination de plusieurs
éléments : la densité alliée au développementrdasports collectifs. Urbaniser autour du rail
et des nceuds de transports collectifs peut coastitne piste intéressante comme nous en
faisons I'hypothése dans ce travalil.

8 J. Donzelot, « La Ville & trois vitessesRevue Esprif2008): p.15.
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Néanmoins, une réorganisation des transports emconme saurait suffire pour développer
une urbanisation durable. X. Desjardins, qui a iétles agglomérations de Caen, Dijon et
Montpellier, arrive a cette conclusion [.«] la réponse par le renforcement des réseaux de
transport urbain, principalement la création de esit propres ne peut étre suffisante,
notamment parce que de nombreux habitants de I diffuse n’ont qu’un faible intérét a
I'utilisation d’'un réseau qui ne s'étend pas audldk la ville agglomérée. C’est la principale
critigue adressée aux plans de déplacements urbadteborés a une échelle beaucoup trop
réduite, a I'échelle de la seule ville aggloméiéesont incapables de répondre efficacement a
la demande de déplacements des périurbsiin<On peut d'ailleurs noter, plus généralement,
gue «L’élévation du niveau d'intégration des intercomralités s’est faite au détriment de la
prise en compte des dynamiques spatiales, singutiént du développement de I'habitat

périurbain. »”°

La densification de I'espace urbain semble donastfier mais elle peut prendre différentes
formes : étre accompagnée de mesures variées étfia dtile au renouveau urbain et a la lutte

contre I'’étalement urbain.

1.2.3) Les conditions d’'une densification

Pour lutter contre I'étalement urbain et urbaneerespectant les principes du développement
durable, il apparait donc utile de promouvoir lagi® et un urbanisme orienté vers les
transports collectifs (bus, cars, tramways, tramms, trains). Dans cette optique, I'une des
pistes de recherche visant a réduire les besoimsaibdité a porté sur 'aménagement d’'une

ville favorisant les trajets coufts

L’idée est alors de réduire la place de la voi{uneins de parkings pour libérer de I'espace,
moins de trajets en voiture particuliere pour lanita pollution et la congestion, ...) sans que

cela ne se traduise par une entrave a la molfiiitér ce faire, densifier autour des haltes, gares,

8 X. Desjardins, « Gouverner la ville diffuse. Lapification territoriale & I'épreuve », , 2007, 74
% J.-M. Offner, « Les transports urbairentre secteurs, réseaux et territoire&nnuaire des collectivités locales
n°. 22 (2002): 169-183.
°LE. Korsu, M. H Massot, et J. P Orfeufjlle cohérente débat entre ville compacte et étalée, Rapport
intermédiaire(PREDIT / ADEME, avril 2008).
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arréts et voies de transports collectifs attraatifefficaces (rapidité, prix, confort, desserte,

fréquence) constitue une option envisagee.

Dans une certaine mesure, la ville compacte peet @nsidérée comme un palliatif a
I'étalement urbain et comme compatible avec un ld@pement durable. Or, elle nécessite de
nombreux outils pour étre élaborée et construitelaetdensité qu’elle suppose doit
s’'accompagner de mesures permettant une mobibliéégiant des trajets courts et 'usage des
transports en commun, que favorise une organisatisaine multipolaire et polycentrique. La
question des conditions d’'une densification péaure se trouve aussi posée par la présence

méme de ce type d’urbanisation avec lequel il famposer.

Des doutes subsistent cependant sur la ville commpagDes politiques d’aménagement
durable basées sur une diminution de la dépendantmmobile et favorisant une densification
plus élevée sont en place en Europe, au Royaumetldni Australie. Il existe une probabilité
pour que des actions soient menées et des solutippiquées, sans qu’il y ait une
compréhension précise des impacts qu’elles pountagoir ni a quel point elles seront
durables. La théorie suggére des résultats positigss de nombreuses questions subsistent

malgré le soutien apporté a la ville compacte elébat existans *

Ce questionnement n’existe pas sans raison. Ef effsme peut pas dénombrer beaucoup de
certitudes concernant une forme urbaine dite dardl#s seules certitudes portent sur ce qui
n'est pas considéré comme durable, mais il estrerttifficile de déterminer une forme urbaine
durable précisément étant donné le nombre de facjeuant dans I'équation (accessibilité,
mobilité, modes de transport, politiques menéetréts collectifs, souhaits individuels,
activités économiques, ...) et la difficulté a détieren I'ensemble des interactions entre tous

ces facteurs.

Les débats concernant la ville compacte et les esmuw principes d’'urbanisme pour une ville
durable suscitent un intérét certain dans la mesuirge nombreuses théories urbaines se sont
révélées insatisfaisantes au fil du temps alorslgs étaient présentées comme les solutions a
un grand nombre de problémes existants (cf. 'egpée des grands ensembles). « LA »

92 M. Jenks, E. Burton, et K. Williams, « The compeity: A sustainable form st,ondon, E & FN Spoi{1996):
p.6. «Palicies for creating higher density developmentjimnmentally friendly design, and reduced reliarmn
private transport are in place in Europe, the UKdafwustralia. There is the likelihood of action bgitaken and
solutions implemented, without an accurate undeditag of the impacts they may have, nor how suskdé they
may turn out to be. The theory would suggest beiaéfiutcomes, yet despite the advocacy and debzay
guestions remaim (Les traductions sont de I'auteur de cette thése
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bY

solution idéale, applicable partout et apportard déponses a chacun des problémes de

'aménagement n’existe pas comme I'échec relagfutepies urbaines a pu le montrer.

Celles d’E. Howard, de F.L. Wright et de Le Corlensporteuses d’espoirs, laissent la place au
scepticisme dans les années 197Mepuis les années 1970 les acteurs de 'aménagemént
perdu leur foi dans la seule chose qui unissaitieis [E. Howard, L. Wright, Le Corbusier] :
I'idée qu’une solution idéale aux probléemes urbaipsut étre trouvée. Les acteurs de
I'aménagement sont devenus plus pragmatiquesfenhelus confiance aux « grandes » idées

et savent que la seule « grande » idée est quéitiate pas de solution magigué>,

Il ne faut pas pour autant négliger les apporttegtréflexions issues de ces utopies. Le
Corbusier insistait sur la nécessité de faire resgiespace urbain, c’est-a-dire de ne pas
oublier de le doter de poumons verts, notammerg Enespaces denses. D’ailleurs, il expose
comme principes fondamentaux le décongestionnedeantentres des villes, I'accroissement

des modes de transports, 'augmentation de la eeisiles espaces véfts

Le Corbusier met aussi en avant le principe de soegerraines, notamment pour les poids
lourds et leurs livraisons et précise que la gaieétre le centre de la ville,le moyeu de la

roue » et connectée a tous les modes de transpomsygs, trains régionaux, taxis, °-.)

Certaines idées de Le Corbusier concernant I'exigete géométrie et de division par zones
spécifiqgues de I'espace urbain peuvent paraitreuadihui dépassées mais il ne faut pas
oublier sa volonté de faire respirer les espadesing denses. Lewis Mumford insiste aussi sur
ce point en insistant sur la dimension sociale despaces libres »: Nous nous devons
d’accorder davantage a la fonction biologique depaxes libres, aujourd’hui que la ville est
menacée par la pollution radio-active et que, dengérimétre des centres urbains, I'air méme
fourmille de substances cancérigénes. Mais ce p&stout, nous avons appris que les espaces
libres ont également un rdle social, trop souveégliyé au profit de leur seule fonction
hygiénique»™. Il insiste aussi sur la nécessité de respecsepdgsages en n'aménageant pas

des routes permettant une vitesse maximale, magal# la possibilité de profiter des espaces

% M. Breheny, « Centrists, decentrists and comprersis/iews on the future of urban formTke compact city: a
sustainable urban form@2000): p.20. By the 1970s planners had lost faith in the oneghihat united all three
[E. Howard, L. Wright, Le Corbusier]: a belief thatsolution to the urban problem can be found. R&ns had
become more pragmatists, either no longer intetkste« big » ideas or convinced that the big idedhiat there
should be no such idea

% Le CorbusierUrbanisme(Paris: Crés, 1925); F. Chodyurbanisme (Editions du Seuil, 1965).

% Le CorbusierUrbanisme (Paris: Crés, 1925); F. Chodyurbanisme (Editions du Seuil, 1965).

% L. Mumford, « Landscape and Townscapéd», The Highway and the City, Harcourt, Brace aNdrld, New
York (ed or. 1960§1963); F. Choayl, ’urbanisme (Editions du Seuil, 1965). [Traduction de F. Qfjo®our plus
de détails sur les utopies urbaines, le lecteurrpalintéresser a I'anthologie de F. Choay citde@demment.
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traversés. Cela rejoint I'idée d’une réduction diégssses automobiles et de favoriser d’autres
moyens de transport, comme les transports cobeddif les modes doux. Il précise aussi la
nécessité de disposer de solutions souples etaddept@ chaque situation et de plans a la fois
globaux et locaux (applicables sur de petites é$)l Nous considérons aussi cela comme

trés important comme nous le verrons dans la deitee travail.

Les attentes concernant la ville compacte sontdgsret les arguments en sa faveur
n'apparaissent pas indiscutables. Ses effets fsogdurraient étre surestimés. Ainsi la densité
ne produit pas forcément de la mixité sociale etielu social ni une ville plus durable. Plus
largement, les connaissances manquent encore fhionrea des liens entre une forme urbaine
précise et durabilité. En revanche on peut affirquer la consommation d’espace et I'étalement
urbain (associés a la voiture particuliere) neipi@ent pas a un développement urbain durable.
La question n’est pas de changer totalement I'espagain en ne densifiant que les espaces
urbains centraux et en figeant I'urbanisation dgmees périphériques. Il apparait simplement
gu’une densification des zones urbaines existagit@pi’une organisation de I'ensemble de
I'espace urbain sous une forme polycentrique sowisageables, comme nous le verrons en
détail par la suite. Cela impligue une maitrise l@g¢alement urbain couplée avec une
densification urbaine y compris dans les zoneuggaines existantes, essentiellement celles
situées a proximité des nceuds et axes de trangdidstifs.

La densité ne peut régler, a elle seule, les pnobéelies a 'usage intensif de I'automobile.
Densifier des secteurs non-desservis ou mal desgmav les transports collectifs (et dont la
situation n’est pas amenée a évoluer) peut engeandesaugmentation du trafic automobile et
de la congestion. Densité et réduction de l'usageladvoiture particuliere ne vont pas
forcément de pair. Pour développer conjointemensifieation et transports collectifs, une
coordination des politiques fonciéres, de I'habgtiaties transports apparait indispensable. Cet
objectif de coordination demande cependant, pawar éfficace, des outils d’observation et

d’analyse qui sont au cceur de notre problématiguecherche.

De méme, la mixité fonctionnelle et la proximitésdactivités ne peuvent, a elles seules,
garantir une réduction de l'usage de l'automobNM&Eme dans une ville des « distances
courtes », il subsiste une différence entre besstidgsirs de mobilité. L’hypothése qui sert de

point d’appui a ce travail est la suivante : urdugtion des besoins de mobilité couplée avec un

7. Mumford, « Landscape and Townscape », (1963%;Hoay L 'urbanisme (Editions du Seuil, 1965).
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développement et une adaptation judicieuse despoats collectifs devrait pouvoir faciliter un
développement urbain durable.

Procéder a une densification des espaces urbaeisésnouveler l'urbain sur lui-méme
demandent d’analyser I'existant, de tenir comptespecificités historiques et géographiques.
De plus, les caractéristiques de chaque lieu (@getivité, type de logement, configuration et
histoire de I'espace concerné, ...) que I'on souhaitanénager, doivent étre étudiées, dans
'optique d’'un développement durable. L'exemple Meuchatel s’inscrit dans une telle
perspective. Le réaménagement d’'une friche fernavia permis de mettre en pratique les
objectifs de densité, de mixité fonctionnelle etird’'urbanisme orienté vers le rail et les
transports collectifs (places de parking réduibesine deserte en transports en commien
gardant 'empreinte dehistoire du lieu ou les espaces verts reprentesidimensions d’un
wagon (2,50 m par 12 #) ou la courbe des anciens batiments comme on ile suo

I'illustration suivante :

% La dimension historique doit étre prise en congras les projets de renouvellement urbain notamment
travers de l'architecture, comme I'a rappelé K. Bo{Ecole nationale supérieure d’architecture desPa
Villette) lors de la conférence « Un urbanisme méevers le rail », le 28 mai 2010, ENSA Paris-8dlle
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Figure 6 L'Ecoparc a Neuchatel.

Il est & noter que ce projet réunissait de nomieegsnditions favorables et qu’'une grande

liberté a été laissée aux aménageurs, ce quiresheat le cas, notamment sur de tels espaces.

Les friches représentent un véritable potentiellgair situation (souvent « dents creuses » en
tissu urbain dense) et une opportunité économiggegssitant tout de méme une intervention
publique. Cet aspect économique n’est pas a négt@eil conditionne le colt de la ville

compacte. Est-elle plus « onéreuse » que I'étalenréain’® ?

La densification et la régénération urbaine demande encadrement et un contréle efficaces
de la part des pouvoirs publics — tout au moinsramce étant donné le systéme de production
urbaine — afin de faire respecter les principemdété (sociale et fonctionnelle), d’'urbanisme

orienté vers les transports en commun, de densitEéf, dans le méme temps, la régénération

% Cette question, qu'il convient de se poser capli conditionne les champs du possible, trouvessétéments
de réponse par la suite.

47



Chapitre 1) L'objectif de renouvellement urbain

urbaine doit présenter des avantages pour le sepr@€ afin de pouvoir rendre plus
dynamiques et rapides les changements. Si le squieé n’est pas inclus dans le processus de
régénération urbaine, la réussite de la mise enresdiun développement urbain durable

pourrait se voir compromis®.

L’adhésion de la population semble étre un atoétipux mais n’apparait pas aisée a obtenir :
« La plupart d’entre nous se plaignent des nuisarpediution, congestion, dégradation du
paysage par les constructions etc.) et adherentmincipes de changement (favoriser les
transports publics, construire en ville plutdét quacampagne)... pour les autres: c’est le si
répandu syndrome du NIMBY, pour Not In My Back ¥4y

Pour résumer, pour développer la ville selon lexcjpes d’'un développement durable, on peut

se baser sur le modéle de la ville comp&&tgui comprend les éléments suivafits

limiter la consommation du sol ;

- réduire les déplacements automobiles ;

- valoriser la mobilité douce ;

- mettre en place des systemes de transports ursféicesces ;

- diminuer la consommation d’énergie et d'eau ;

- améliorer la qualité de vie et la mixité fonctiohae@lu tissu urbain.
Pour atteindre ces objectifs, certaines mesuresnsmessaires’ :

- densifier dans les zones déja urbanisées par leuveliement urbain

(réutilisation des friches, urbanisation des espaterstitiels) ;
- accroitre la mixité dans les usages du sol ;
- densifier les espaces périurbains et limiter l&tant urbain ;

- reconquérir les espaces publics ;

190 CABERNET, Sustainable Brownfield Regeneration: CABERNET NetviReport 2006. Nous aborderons
cette question par la suite.

191 M. ThomannPotentiel des friches industrielles des secteurgate pour un développement urbain durable.
La reconversion du secteur gare/Crét-Taconnet acNatel. (mémoire dirigé par A. Da Cunhf)ausanne:
Université de Lausanne. Institut de Géographiet 2005), p.24, Google Scholar.

102 -6 modele apparait officiellement pour la premféere dans le « Livre vert pour I'environnement airb>» de
I'Union européenne en 1990. Le développement urthaiable acquiert une naissance officielle avecHarte
d’'Aalborg (issue de la conférence européenne suwrilles durables en mai 1994), qui reprend lesqipes du
développement durable pour la ville et vise a rexwgl les principes énoncés par la Charte d’Athdae933.
igiP. Rigamonti, R. Camagni, et M. C Gibelli, « Forambaine et mobilité », (2002).

Ibid.
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- urbaniser autour des nceuds de transports collectifs
Ces mesures doivent étre encadrées car elles peanandes effets indésirables :
- congestion au centre ;

- opposition des résidents des zones périurbainesngusouhaitent pas que

« leur » espace accueille de nouvelles construgtion
- risque de gentrification des centres urbains suiteenouvellement urbain.

La densification apparait comme une piste intérdsgaour développer un renouveau urbain.
Néanmoins, pour ce faire, il s’agit de tenir comghe spécificités des espaces a densifier et de
pouvoir réunir I'ensemble des acteurs de I'aménapnipublics ou privés) autour d'un
modéle d’urbanisation permettant une forme urbedmepacte axée sur les transports collectifs

et ne compromettant pas la qualité de vie. Il centvdonc d’étudier les modéles d’urbanisme
adéquats.

Selon B. Bochet et A. Da Cunha (2083) la meilleure solution réside dans un modéle
polycentrique en réseau avec des centres secomdhirersifiés, et bien desservis par les

transports collectifs.

1958 Bochet et A. da Cunha, « «Métropolisation, feranbaine et développement durable®A,CUNHA, A. et
RUEGG, J. Développement durable et aménagememtrdioire. Lausanne: PPUR2003): 83—-100.
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1.3) De nouveaux concepts d’'urbanisme pour répondre aux exigences
d’'un développement urbain durable

Un développement urbain durable peut étre favgraséune densification des espaces urbains
existants, principaux et secondaires, autour dessports collectifs (présents ou futditd)
L’'urbanisation autour du rail (historiguement liivéaet structurée) n’est pas exempte de
contradictions comme le montre I'évolution de I&CQinéaire d’A. Soria y Mata. Il convient,
bien sar, d’éviter les écueils rencontrés par lel@® de Soria y Mata tant sur le plan de la
maitrise fonciére que sur le plan social (embotisgeoent de la Ciudad Lineal de Madtff)et
économique (démantélement de la Compagnie madml@émbeanisatior®®. Nous aborderons
d’ailleurs la question du financement d’'un urbargsprienté vers le rail et les transports
collectifs aprés avoir évoqué les opportunitésasgntées par la conception de la ville a partir

de la gare et la diffusion d’un tel modele de déppkement urbain.

1.3.1) Se tourner vers la gare

La gare est une porte d’acces a différentes échelieale, régionale, nationale[.«] la gare

et son quartier sont des lieux urbains dont leexjse déclinent en une série d’échelles :
I'agglomération et ses marges (role des gares damsobléematique de la « ville renouvelée »
et potentialités offertes par les gares de banlietégionale (la gare comme lieu d’affirmation
de la métropole régionale : localisation des cestdérectionnels), nationale et internationale
(la gare, comme opportunité pour une stratégie derman réseau des métropoles). Parce gu'ils
cristallisent ces différents niveaux spatiaux, ¥aeget son quartier constituent des espaces de
création en mouvement et en chantier permanettsElle peut donc jouer un réle structurant
dans le développement d’'une forme urbaine a unelléatohérente de vie, telle que la région
métropolitaine. Méme si I'arrivée du rail a aussigmgendrer de nouvelles frontieres urbaines,
notamment lorsque les voies ont divisé des quartarles ont isolés du reste de la ville, une

urbanisation autour des gares et haltes ferrogidee plus largement autour des nceuds de

198 e développement urbain orienté vers le rail (carisit oriented development) sera détaillé pauiie s
1071 Coudroy de Lille, « Arturo Soria (1844- 192Q}baniste de la cité linéaire », (Infolio, 2010).
1% Déclarée en cessation de paiement en 1914.
199ph, Menerault et A. BarréGares et quartiers de garessignes et margesLille, Rennes et expériences
internationalegINRETS, 2001), p.12.
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transports collectifs) peut représenter une oppdéupour le renouvellement urbain. La

densification autour des axes de transports cdeset notamment du rail apparait réalisable
d’autant plus que des espaces en friches existamx@mité ou au sein de quartiers de gare et
que les coupures provoquées par le rail sont dasabs surmontables aujourd’hui : passages
souterrains aménageés de facon a éviter un sentifiesécurité, passerelles comportant des

aménagements spécifiqgues pour les personnes aitdoéduite, ...
Plusieurs constats donnent a penser que I'urbarosimeté vers le rail est une piste a suivre :

- beaucoup de gares sont aujourd’hui entourées dbeefiferroviaires et/ou

industrielles ;

- il existe un potentiel de voyageurs car le traintpgevenir concurrentiel par
rapport a la voiture si I'offre ferroviaire est cectement structurée et que les
territoires sont correctement desservis. Le trant peprésenter le confort, la

possibilité de travailler pendant le temps de traje se reposE?, ... ;

- la structure urbaine des quartiers de gare peaiuétfrein au développement du
systeme de déplacements (quartiers qui peuvenegtiavés et empécher une

bonne circulation des différents modes) mais peatamélioré&™ ;

- abondance d'études et renouvellement des concepts g aménagement
durable autour du rail (Grenelle de I'environnem@nbjets tels que BahnVille
1 & 2 — qui serons abordés dans la suite de caitramultiplication d’'ouvrages
et de séminaires sur I'urbanisme autour du ralaetensification des friches
ferroviaires'?, la coordination urbanisme/transpdtfs le concept de Transit
oriented development) ;

- contexte de renouvellement urbain et d’économispiiee.

Auparavant, la plupart des gares se situaientart@le la ville, dans une métrique de piéton car

le train était considéré comme un moyen de trangmdiuant (poussiere, bruit, ...) ou parfois

109G, Wulfhorst, A. L'Hostis, et B. Puccio, « Urbamis et transport dans les régions urbaines. Enjéux e
perspectives d’un urbanisme orienté vers le radiegherche - Transports - Sécur4, 1f. 94 (mars 2007): 25.

111 ph. Menerault et A. Barr&ares et quartiers de garedNRETS, 2001).

12.0n peut citer, entre autres, le séminaire déjagé&odans ce travail : Symposium international sur |
densification des friches ferroviaires, Ecole Padyinique Fédérale de Lausanne, 14 novembre 2008

113 On peut évoquer, parmi d'autres, « Densité et abéphents, au regard du Grenelle : consensus ou
ambiguités ? » 2éme Séminaire Déplacements Urbanimironnement organisé a Lyon par le Certu, le 7
octobre 2010. ou encore « La planification intégiéd’aménagement et des transports a I'échellerélgisns
métropolitaines » dans le cadre des Vingt-troisiefBntretiens Jacques Cartier a Lyon le 23 nove2i6.
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comme porteur d’un brassage social non désiré.|®@gare est devenue le point de départ de la
cristallisation urbaine et s’est retrouvée au cdeuturbain dense, de la ville.

Figure 7 La gare de Zurich en 1846. Source: CFF Imobilier, Symposium international sur la
densification des friches ferroviaires, Ecole Polgchnique Fédérale de Lausanne, 14 novembre 2008

La pollution et la poussiere ont disparu avec t#iécation des lignes et les progres techniques.
Le bruit n’a, quant a lui, pas disparu mais de®wations, comme de nouveaux systémes de
freinage, ont permis de le réduire et des systéiiigslation phonique existent et permettent

une urbanisation a proximité des voies.

Figure 8 Exemple de construction de logements a pxonité des rails & Zurich (une enquéte de satisfaicn a
montré que la majorité des habitants n’était pas déngée par le bruit). Source: CFF Immobilier,
Symposium international sur la densification des fiches ferroviaires, Ecole Polytechnique Fédérale de
Lausanne
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Les exemples de réalisations ou de projets de filmigin urbaine axée sur les transports
collectifs dans des quartiers de gare (en utiliska® friches ferroviaires) ne manquent pas.

Ainsi, le projet suisse présenté dans la figurapis a été suivi de réalisatioiis

Figure 9 Exemple de projet d'urbanisme orienté verse rail

Les projets et réalisations (Ecoparc a NeuchateZiwetch) visent a utiliser les friches
ferroviaires présentes aux abords d’un noceud depoats collectifs multimodal pour densifier
I'existant. lls se basent sur une densité plusageainsi qu’une mixité fonctionnelle (activités et
logements) avec une meilleure place faite aux €sppaoblics et aux espaces verts. La voiture
perd sa place dominante (peu de places de parki@gtde réduction de la place de la voiture se

justifie par une desserte de qualité en transjpoitsctifs.

Des études témoignent de I'intérét que les colléés commencent a montrer, aussi en France,
pour un urbanisme orienté vers le rail. C'est ls cmtamment d’'un travail consacré a
I'interface urbanisme/réseau ferré dans la régiétropolitaine lilloise. Il simule, entre autres,

'ouverture dune nouvelle porte d’entrée slille & partir des territoires composant la

114 « Symposium international sur la densification fteshes ferroviaires » (Lausanne Ecole polytechaigle
Lausanne, 2008).
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métropole. Il nous faut préciser que I'histoireldeplanification lilloise a été marquée par la

relation entre I'organisation urbaine et la locatiisn des gare¥’

Dans sa dimension locale, cette porte d’entréeitpgemettre de relier les quartiers du centre
et de Lille-sud séparés actuellement par 'aut@@ut vue de participer a la revitalisation de
cette partie de la ville. Cette nouvelle porte tféa se base sur le réseau ferré (train ou
tram-train) pour tenter d’améliorer a la fois laafji¢ urbaine d’'un quartier et I'accessibilité

métropolitaine. De plus, il s’agit de profiter dggportunités foncieres et ferroviaires dans un

tissu urbain dense pour créer ou valoriser de rtmsvgolarités™®

15 ph, Menerault, « Gares ferroviaires et projetsropétitains: une ville en mutation », daslle métropole
Laboratoire du renouveau urba{fParenthéses, 2009). La gare proposée était dijarte dans le plan Dubuisson
de 1921.
"% bid.
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Figure 10 Une nouvelle porte d'entrée pour Lille. Burce: Multipolarités urbaines et nouvelles
organisations intermodales®’.

17ph, Menerault et alMultipolarités urbaines et nouvelles organisationsermodales(Villeneuve d’Ascq:
GRRT, 2006).
55



Chapitre 1) L'objectif de renouvellement urbain

Cette perspective de recherche a été partiellem&urée dans les études urbaines lilloises
(comme le montre la figure suivante) mais il ragte marge significative entre le plan et la

réalisation.
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Figure 11 Projet urbain: la gare a Porte des PostesSources: Etude pour la restructuration urbaine du
secteur de la Porte d'Arras a la Porte des Posteslille '

18ville de Lille (Direction de I'urbanisme) et aEtude pour la restructuration urbaine du secteurlaéorte

d’Arras a la Porte des Postes a Lille. (Phase 3;aébre 2007)s. d.; Ville de Lille (Direction de 'urbanisme}
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Ces projets montrent la prise en compte de I'agpmesport dans 'aménagement ou les projets
d’aménagement de quartiers de gare et le renoavefieurbain. lls affichent la volonté de

favoriser la densité ainsi que la mobilité parttesisports publics.

L’'urbanisme orienté vers le rail apparait comme uégonse pertinente au besoin d'un
aménagement durable Rassembler le bati sur une ligne permet de rapppgens et lieux
par une ligne de transport en commun en site pr@vec un systéme guidé et électrique,
c’est-a-dire efficace, frugal, équitable et peuifgaréservant la qualité des espaces traversés
et desservis, comme dans la ville linéaire d’Art@oria y Mata. Les faibles longueurs et
surfaces des voies dotées de circulations ou &esivibruyantes permettent de mieux les
protéger. Leur bonne protection permet de s’en rapper et donc d’en réduire les longueurs
et surfaces : la boucle est bouclé&" Le rail peut permettre de structurer I'urbain, coenle

montrent les schémas suivants (pour la théorikd>ample de Karlsruhe (pour la pratique).

al., Etude pour la restructuration urbaine du secteuda@®orte d’Arras a la Porte des Postes a Lilleh&Be 3,
mars 2008)s. d.

119 3.L Maupu,La ville creuse pour un urbanisme durabliouvel agencement des circulations et des lieux
(L’Harmattan, 2006), p.58-59.

58



Chapitre 1) L'objectif de renouvellement urbain

Figure 12 Deux processus d'urbanisation. Source: Rez, Tournier, 2009%, modifié par T. Leysens, 2010

Cette maitrise de l'urbanisation par le rail etplargement par les transports collectifs peut
donner de tres bons résultats, en termes de dessettansports collectifs et d’aménagement

autour du rail, comme l'illustre la figure suivargertant sur Karlsruhe.

120\, Perez et L. Tournier, « Gares périurbainpsints d’appui du développement urbain durabldietéseau
ferré. L'intégration transport/projet urbain a Kadhe.exemples de réalisations concrétes », septembr20p9.
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Figure 13 Le modéle de structuration urbaine autourdu rail & Karlsruhe. Source: Perez, Tournier, 2008*

Se tourner vers la gare semble représenter unertapfié pour développer un renouveau
urbain. Les gares et leurs alentours représentemgossibilité de valoriser des polarités
existantes ou d’en créer de nouvelles en déveldppenurbanisation plus dense et axée sur les

transports collectifs.

1.3.2) L'urbanisme orienté vers le rail : un modéle qui se diffuse

Ce modéle d'urbanisme est en plein développemenbtmpeuvent le montrer, entre autres, le
rapport Kellet?® qui propose de faire de la gare (et de son qupie centre urbain et de

développer les réseaux de transports collectifla(nment autour des nceuds ferroviaires) et

121 |
Ibid.
122F Keller,La gare contemporaine. Rapport a M. le Premier slidi de Mme Fabienne Keller, sénatrice du
Bas-Rhin. mars 10, 2009.
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I'intérét suscité par les deux phases du projenBite. A I'appui de cette idée, on peut encore
citer le communiqué de presse d’un colloque orgapé La Fédération nationale des agences
d’urbanisme (FNAU), la Fédération nationale desoeissions d'usagers des transports
(FNAUT) et le Groupement des autorités responsatidesransport (GART), le mardi 29
septembre 2009 qui avait pour théme: « les gasurbaines points d’appui du
développement urbain durable et du réseau fertées>constats de la déclaration commune
rejoignent ceux établis dans cette thes®ans ce sens, les réseaux ferroviaires, souvest tré
anciens mais longtemps négligés, sont une chasegsi pour développer la ville durable de
demain. Favoriser un urbanisme orienté vers le redt a la portée de nombreuses
agglomérations francaises. Les gares périurbainesntres de services des territoires
périphériques et pbles de densification de I'habéhdes activités, sont au centre de cette
approche. Les élus des communes concernées dpwewbir entrer dans un processus de
contractualisation portant sur la densification aut de la gare et sa desserte, en utilisant au
mieux les étoiles ferroviaires existantes. Il stadiencourager I'utilisation des étoiles
ferroviaires existantes ou leur réouverture, legpeses foncieres étant encore le plus souvent

disponibles»*?®

. Ce communiqué de presse met aussi I'accent s@xigériences en cours en
France et notamment sur le projet BahnVille 2 quafl'objet d’'une étude poussée dans la
troisieme partie de cette thése Plysieurs expériences de ce type sont déja a I'esamr
France qu'il s’agisse des « contrats de gares »oalduse, Grenoble, Nimes, de la réutilisation
ou de la rénovation de lignes de chemins de feiyanlLde la construction de lignes de
Tramway dans les villes d’lle de France ou encore de I'ambitieux projet de
'agglomération de Saint-Etienne baptisé « BahreViRk » et destiné a favoriser le

développement d’un urbanisme tourné vers le sff*

On peut avancer I'hypothése qu’'une ville orient&svle rail faciliterait le transport de
voyageurs et le transport du fret. Pour trouverlanes éléments théoriques et utopiques,
prenons le temps de nous attarder sur le conceptuilée creuse ». Méme s'il n'est pas
question d’aller jusqu'a développer complétement«lgille creuse » proposée par J-L.
Maupu®, en étudier certains éléments et analyser unéepdes constats dressés, donne la
possibilité de tirer quelques enseignements poarville compacte et axée sur les transports

collectifs.

12 GART, FNAU, et FNAUT, « des gares périurbaines points d’appui du dévelogmemrbain durable et du
réseau ferré Communiqué de presse » (conseil régional d’'de France, 2009), p.2.
124 i
Ibid., p.3.
125 3. Maupu,La ville creuse pour un urbanisme durab{e’Harmattan, 2006).
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Tout d’abord, I'ouvrage sur la ville creuse remetcause quelques idées recues. L'idée selon
laguelle chaque citoyen (en France) réve d’un fmvien banlieue avec une ou plusieurs
voitures est encore tres répandue, parce qu'dliengsartie confirmée, mais aussi parce qu’elle
impregne encore les mentalités de nombreux acteufent la ville (élus, techniciens, ...). La
densité ne rime pas forcément avec promiscuitéegtedemples montrent que la densité est

possible tout en respectant les besoins de caleneadquillité et d’intimité de chacun.

Figure 14 Le Plan Voisin (Le Corbusier,
1925) pour la ville de Paris. Source:
http://www.fondationlecorbusier.fr

Comme on l'a vu, le terme « densité »

peut encore évoquer l'urbanisme de

zones découlant de la Charte d’Athenes,

utopie (donc tendant vers un certain

idéal) pour [I'époque et considérée

quasiment comme un cauchemar
aujourd’hui. L’échec de l'urbanisme de dalles tégne du rejet de cette utopie.Peur
maitriser la périurbanisation, il est nécessairemteduire une offre résidentielle alternative,
qui satisfasse les désirs des habitants en terretendté, d’acces a la verdure. Il s’agit de
rendre la densité désirabl »*° Or, la densité est encore associée au bétonnameubles en
formes de barres et de tours hautes et dont lat@@athitecturale est discutable et discutée
aujourd’hui. Néanmoins, a I'époque de leur conceptet de leur construction ces grands
ensembles (surtout les Habitations a loyer mode&sggyaient et ont en partie réussi a répondre
a des besoins importants en logements et ont ard&igualité de vie d’'une grande partie de la
population en donnant I'accés a des logements laeaac courante et I'électricité (confort qui
n’était pas répandu) a des prix abordables.

Pourtant, a I'étranger (par exemple en Allemagnero8uisse), la densification n’exerce pas la
méme influence sur les esprits et ne renvoie issaaspects aussi négatifs. Il est possible de
densifier tout en gardant un réve encore apparemoler & une majorité de la population
francaise (80 % des Francais selon J-C. C&Stela maison individuelle avec jardin et un
certain degré d’'intimité, comme le montre 'exemglane réalisation urbaine a Saintes. Il

s’agit d'un projet (comprenant rachats de parceliésnolitions, réhabilitations, ...) mené a

126 Agence d’urbanisme et de développement de lamégandre-Dunkerqué,e foncier (revue Visionsjévrier
2007, p.8.
127 3. C Castell.a densité urbainesavoirs et débatgCertu, avril 2010).
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bien (sur 12 ans, de 1994 a 2005) qui a permisriatouction de maisons individuelles au coeur

d’'un ilot.

Figure 15 Commune de Saintes,

densité et qualité de vie. Source:

Visions, 2007. Photo : Ph. Babled
Nouvet Reynaud Architectes

64 logements (35 neufs et 29
réhabilités / 38 logements sociaux,
26 en accession / 53 collectifs, 11
individuels) ont été créés avec un
parking souterrain de 30 places et
des espaces publics. De plus, les
matériaux issus de la démolition
ont été réutilisés dans les
nouveaux logements et pour les
espaces public¥®, comme le

montre I'image ci-contre.

Figure 16 Matériaux des anciennes
constructions utilisés pour aménager
les cheminements piétons. Source:
Visions, 2007. Photo: Ph. Babled
Nouvet Reynaud Architectes

Ce genre de projet permet de

donner une autre image au terme

« densification ». Il est de plus en
plus utilisé et les craintes qu’il inspirait peuvegtre estompées grace aux exemples de
réalisation qui conjuguent densité et qualité de La densification est, de toutes maniéres,
difficilement contournable, puisqueles besoins en construction sont énormes dametaure

ou les évolutions démographiques des quinze desiannées — la hausse du nombre de

128 Agence d’urbanisme et de développement de lamégandre-Dunkerqué.e foncier (revue Visions) février
2007.

63



Chapitre 1) L'objectif de renouvellement urbain

ménages due a I'émergence massive des famillespammdales, a la décohabitation des

jeunes, au vieillissement — n'ont pas été suffisanranticipées»'*°

De plus, I'habitat périurbain est souvent qualifié calme par opposition aux tumultes de

I'urbain, mais cet espace n’est pas dénué de meesgpour autant :

- pollution sonore liée au trafic routier (la voitéant souvent le seul moyen d’accéder a
cet espace) et aux travaux des champs (qui perendisenter une géne comme l'odeur

des épandages) ;

- les activités du voisinage (la distance entre édsthations ne réduit pas les problemes de
voisinage, voire les accentue puisque chacun ceresgl’il a payé pour sa tranquillité
et son espace.)

J-L. Maupu propose, pour contrer la
périurbanisation, une organisation urbaine
autour d’une boucle de tramway (ayant la forme

d’'un hexagone) structurant le territoire.

Figure 17 Les formes de réseau. Source: J-L. Maupu,
2006

L’idée générale de la « ville creuse » implique furbanisation se fasse autour des noeuds et
des voies de tramway, avec des densités élevéssvarables en fonction de la distance a la
voie. Le centre de la boucle est occupé par uncespart préserve. La voiture peut circuler

mais de maniére souterraine pour ne pas génerclaation du tramway et des modes doux.

1291bid., p.6.
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Figure 18 La densité et la mixitgé (fonctionnelletesociale). Source: Maupu, 2006

La densification proposée par J-L. Maupu s’accompatjune mixité sociale et fonctionnelle.

Néanmoins, si l'utopie proposée par J-L. Maupu egipaboutie et attirante, il ne faut pas
oublier les limites et certains aspects négatifadmixité, comme le souligne d’ailleurs J-L.

Maupu lui-méme.
En effet, la mixité fonctionnelle peut poser destpemes :

- probléme de cohabitation entre habitat (ou le calsteecherché) et activités bruyantes

(entreprises, usines, ...) ;
- dévalorisation possible des habitations par laipriig d’activités « polluantes ».

Mais la mixité fonctionnelle peut étre réalisé&ahelle du quartier et non pas de la parcelle et

ainsi séparer efficacement les lieux de calme d& eecueillant des activit&s.

«Quant a la mixité sociale, il est difficile de po@vies effets pervers que peut cacher a terme
un nouvel urbanisme en particulier s’il s’avereratttif. Les forces a I'ceuvre dans I'exclusion

et la ségrégation ne vont pas disparaitre avec Saius leurs pressions, le plus beau projet

130 e modéle de la « ville creuse », tel qu'il egp@sé, se développe sur un espace vierge. Néanril@ipparait
possible d'appliquer ce modéle, tout au moins emiggasur des espaces déja urbanisés. Cela denagtnder
processus lent et progressif, mais ne peut étrsiddér® comme irréalisable.

65



Chapitre 1) L'objectif de renouvellement urbain

social peut lentement se dénaturst! Des habitations architecturalement identiques mais
avec des loyers ou des prix différents peuventrfagp une mixité sociale en limitant le

phénomeéne d’exclusion et de stigmatisdfian

Densifier autour du rail peut permettre un déveépent urbain durable, sans aller jusqu’a
essayer de développer la ville creuse dans sograiit€. Il s’agit d’adapter le modéle de la
ville creuse a I'existant et de développer un uidrae orienté vers le rail (ce qui implique de
développer un espace urbain compact, plus derssetedur les transports collectifs). L'utopie
doit étre adaptée au terrain, relativisée mais sengcher des idées nouvelles d’émerger. Par
exemple, les régles et encadrements |égislatifeedbipermettre de trouver un équilibre entre
une cohérence de l'urbain (par exemple l'alignenenies facades) et une certaine liberté
laissée a I'expression architecturale et a I'oatjié@ esthétique, entre autres. Il s’agit ici tout
simplement d’exprimer l'idée selon laquelle les piés peuvent donner un apercu des
possibilités (en se libérant, par I'imaginations @entraintes de I'existant) et faire émerger de
nouveaux concepts d'urbanisme. Ces possibilitéetepts pourront ensuite étre repensés
pour intégrer les contraintes du terrain. |l Salg trouver un compromis entre les utopies (qui
peuvent prendre la forme de projets irréalisabétdes differentes formes de planification
urbaine. Il est intéressant de rechercher un égeilentre une liberté sans limite et les
planifications et réglements nécessaires a la bonaehe de I'urbanisme. C’est en partie
I'objet de notre recherche : se baser sur des piset utopies pour étudier dans quelle mesure

ils peuvents aider a répondre aux enjeux d’'un @@pament urbain durable.

131 3.L Maupu,La ville creuse pour un urbanisme durab{e’Harmattan, 2006), p.87.
132 Agence d’urbanisme et de développement de lamégandre-Dunkerqué.e foncier (revue Visions) février
2007.
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Figure 19 Trouver le juste milieu pour un aménagema durable. T. Leysens 2010

De plus, urbaniser autour du rail peut donner lssfilité de réaliser, a terme, des économies
au niveau des transports (moins de dépenses ligemfaastructures routiéres, transports en
commun plus rentables). Cela peut aussi perméeé&cenomiser I'espace : I'étalement urbain a

un co(t environnemental mais aussi économique pilisq

- grignote voire dévore les espaces agricoles (Eat,afiéme si &’'espace artificialisé
représente seulement 9% du territoire«sa progression est rapide. En 10 ans, la
consommation d’espace par l'urbanisation équivauaasurface d'un département

francais. Cette progression se fait en majorité dégens de terres agricole$™ ;
- engendre une imperméabilisation excessive legsossellements, inondations, ...) ;

- rend les habitants dépendants de la voiture (Essports en commun’étant pas
développés dans itains secteurs périurbains par manque de comyikétitCe n’est pas
la seule raison, il est aussi question de volométigue pour développer des
alternatives a la voiture dans les secteurs péiosben rendant, par exemple,

contraignant 'usage de I'automobile) ;

133 ). C Castell.a densité urbainesavoirs et débatgCertu, avril 2010), p.1.
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- provoque un rallongement des réseaux (viaire, missaiment, électricité, ...) et donc
des colts d’aménagement supplémentaires (aménagementretien des réseaux)

supportés, en partie, par la collectivité ;
- aggrave le mitage urbain et la discontinuité dudtade I'identité architecturale.

Les collectivités pourraient réaliser, a terme, de®nomies et procéder donc a des
investissements dans d’autres domaines (économeéd kocial, ...) : <es municipalités et
'Etat devraient donner I'exemple : construire lsunouveaux batiments techniques ou
administratifs avec des usages mixtes et les spites des stations de TCSP ; inciter leurs
employés a choisir des modes doux en supprimargnamele part des places de stationnement
qui leur sont en général réservéet™. Cela rejoint les principes adoptés dans le prdget
réhabilitation de I'espace autour de la gare decNatel ou du projet autour de la gare centrale
de Zurich.

Figure 20 "Une" de Lille Métropole Info" n°62, mai 2009

Les études pour urbaniser durablement autour duseai
multiplient en France, et les collectivités déveglept de
plus en plus de projets axés sur les modes dour et
transport collectif en communiquant beaucoup s ce
projets. L'exemple de la métropole lilloise est quant,
comme le montre cette une du journal « Lille Métiep

Info »*3°

(la photo en couverture illustre parfaitement le
theme des transports collectifs et de la mise &@remce

du rail et des bus, tramways et métids

D’ailleurs, la communauté urbaine de Lille (Lille

métropole communauté urbaine ou LMCU) affiche des
objectifs volontaristes concernant les transpodsrdes dix prochaines années: 65 % de
déplacements en modes doux, 20% en transportgiifsilecontre 10 % aujourd’hui), 10 % a
vélo (contre 2 %), 35 % a pied (contre 31 % en 208%% en voitures et deux-roues motorisés
(contre 56 %Y". Il existe donc une volonté d’augmenter la pastiaie des modes doux et des

transports collectifs et de réduire celle de lawei. Cette politique de développement des

134 J-L Maupu,La ville creuse pour un urbanisme durab(e’Harmattan, 2006), p.120.

135 Journal de la LMCU (Lille Métropole Communauté Hiire)

1% | a correspondance entre le train et les autrespiarts collectifs sera abordée plus amplementldarsisiéme
partie.

137 Ce sont les objectifs affichés par la communarttéine dans Lille Métropole Info n°62
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transports collectifs (construction de pbles vébbsproximité des stations de métros,
doublement des rames de métro, augmentation dpsefnées, mise en place des lignes de bus
« Liane » desservant les territoires périurbains pagsant par le centre-ville de Lille)
s’accompagne d’une politique plus large de renderent urbain : volonté de développer des
éco-quartiers ; d'utiliser, pour le renouvellemeriiain, le potentiel que représentent les friches
(la question des friches sera abordée dans leeparitvante). Les illustrations suivantes, tirées

de numéros de « Lille Métropole Info », montrerteaffichage politique :
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Figure 21 Un écoquartier qu'est-ce c'est ? Sourctille Métropole Info n°67 (décembre 2009), supplénr.
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Figure 22 Mobilité et friches. Source: Lille Métrople Info n°67 (décembre 2009), supplément.
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Cette communication monir& que I'idée d’une urbanisation axée sur les trarispmllectifs
et le renouvellement urbain commence a étre biggiée par les décideurs et la population (il
existe une adhésion large a ces principes, ceegsignifie pas que les personnes se prononcant

pour, accepteraient d’étre elles-mémes concernees).

Si le développement urbain durable progresse demsdiscours et les politiques de

communication, il n’en est pas moins difficile attreen place. Il nécessite une observation et
des analyses précises avant la conception de prefain encadrement efficace lors de sa
réalisation, car certains de ses aspects posenrteeigestion. La densité est associée a la mixité
fonctionnelle et sociale, mais si c’est un prin@paple a énoncer, il n’est pas facile a mettre en
place et on en connait mal les répercussions. gthiéma suivant (réalisé par J-L. Maupu) met
a jour la complexité des interactions entre diffiésedomaines pour changer les formes de

['urbanisation.

138 Qui doit bien entendu s’accompagner d’une véritablonté politique et d’une réelle politique d’amgement

avec des outils d’analyse et d'observation indispbtes, pour obtenir des résultats probants. Oistass
beaucoup d’effets d’annonce en France concernatéeloppement urbain durable, mais sa mise e plase
encore des questions. .
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Figure 23 Impacts favorables des qualités des mah de la ville creuse sur les trois dimensions du
développement durable. Source: Maupu, 2006

La complexité du schéma ci-contre montre a queitpbest difficile de prévoir les interactions
et les liens nécessaires pour favoriser un développt durable au travers d’'un modele

d’urbanisme, utopique ou non.

Un développement urbain axé sur le renouvellemeraini et les transports collectifs ne pourra
se développer gu’'avec les outils d’analyse et dolation indispensables au croisement des
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deux dimensions fondamentales d’'un développemdrginur durable que sont la dimension
fonciére et la dimension transport. Tant que de®kceaux » de ville organisés en réseau (dont
la structure s’apparenterait a celle de la villeuse, c’est-a-dire en « nid d’abeille ») ne seront
pas « mobiles » et transposables au gre des bésomse dans les mégastructures proposées

dans les années 1960 et 1970), I'étude croiséacidimansport apparait indispensable.
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Figure 24 La ville en réseau modulable. Réalisatio. Leysens, 2010
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Un renouveau urbain orienté vers le rail peut edgamndes codts importants, ce qui implique
de trouver des financements L.’étude d’impact de la loi Grenelle 1 estime pdtairs que les
projets de transports ferroviaires liés au Grenelle I'environnement pour la période
2009-2020 codlteront 53 milliards d’euro hors frdta question du financement des
infrastructures est donc aussi une question majqoer les autorités organisatrices de
transports ferroviaires de voyageurs dans une peape de développement important de leur

offre. » 2

1.3.3) Approche synthétique de la question du finan ~ cement

Les projets urbains menés par les collectivitésgsiont des réussites) ont pour effet de donner
plus de valeur au foncier environnant par la redyisation d'un quartier, la revalorisation d’'un
site. Or cette valeur « ajoutée » par l'action decobllectivité ne bénéficie encore qu’aux
propriétaires du foncier et non a la collectivitéarrivée d’'un tramway, par exemple, peut
améliorer I'image d’une ville ainsi que I'acces$iBide certains quartiers. Le prix du foncier a
donc, en général, tendance a augmenter avec I'imgtlan d’'un mode de transport collectif.
L’implantation de nouvelles lignes ou de nouveawodes de transport collectif demande des
investissements importants de la part des coligesivCeux-ci peuvent constituer un frein a la

mise en place et au bon déroulement du projet.

Jusqu’a récemment, les collectivités n'avaient [gagpossibilité de taxer une partie des
plus-values foncieres privées générées par somna€liette manne financiére pourrait servir a
financer en partie les projets de transports ennwonf®. Or I'article 64 de la loi Grenelle 2
compléte le Code général des Impdts en permettiam@TU, hors lle de France, de mettre en
place une taxe forfaitaire sur le produit de leoviahtion des terrains nus et immeubles batis
suite a la réalisation d’infrastructures de tramspaollectifs en site propre : Hors
lle-de-France, les autorités organisatrices de sparts urbains peuvent, sur délibération,

instituer une taxe forfaitaire sur le produit devalorisation des terrains nus et des immeubles

139 CERTU, Nouveaux modes de financement des transports lgs 5 et 64)Décryptage Grenelle Transports
(CERTU, octobre 2010), p.1.

1“0E . Boucq, « Evaluation Economique d’une Infrasiiee de Transport en milieu urbaite cas du tramway T2
Val de Seine » (Université des sciences et tecigresale Lille-Lille I, 2008). On pourra lire avettemtion cette
thése si I'on souhaite avoir des précisions squksstion du financement.

76



Chapitre 1) L'objectif de renouvellement urbain

batis résultant de la réalisation d'infrastructurde transports collectifs en site propre devant
faire I'objet d'une déclaration d'utilité publiqumi, lorsque celle-ci n'est pas nécessaire, d'une
déclaration de projet.[...] Les terrains et les imrhlas soumis a la taxe ne peuvent étre situés
a plus de 1 200 metres d'une station de transpwitsctifs, créée ou desservie a I'occasion de
la réalisation du projet de transports collectifs aite propre, ou d'une entrée de gare
ferroviaire. [...]La taxe est assise sur un montagdlé 80 % de la différence entre, d'une part,
le prix de cession défini a I'article 150 VA egudte part, le prix d'acquisition défini a I'artiel

15 [...] »*** Cette mesure est & considérer avec prudenceleaselrécente et demande a étre

testée.

On peut aussi penser que les collectivités pourtaiendre des terrains leur appartenant pour
financer les projets de transport. A I'étrangegxiste aussi des systemes visant a utiliser la
manne financiére représentée par les terf&imen peut donc en évoquer quelques-uns afin de
voir s'ils sont réellement utiles et en quoi on pait s’en inspirer pour compléter la récente

possibilité de taxation instituée en France.

A Copenhague, il a été décidé de vendre desriemain-batis appartenant a la collectivité dans
le quartier d’Orestadt pour financer le projet détnm : «Copenhague n’aurait certainement
pas pu se doter d'un métro sans ce mécanisme €nakement couvert 60 % du besoin de
financement (45 % par la vente de terrains et 1&h les taxes fonciéres}*> Ce genre
d’opération est trés risqué étant donné que le méade I'immobilier est trés volatil. D’autres

exemples étrangers montrent des systémes de ocapdas plus-values :

- L’agglomération allemande de Minster a mis en plaoe politique fonciere qui lui
donne la possibilité de capter une partie des ydlises foncieres et de limiter la hausse

des prix des terrains ;

- aux Etats-Unis existe aussi un systeme de colldetglus-values foncieres :Le
financement par augmentation attendue des rechsiemes (tax increment financing)
est un outil frequemment utilisé aux Etats-Unisolhsiste a mettre a contribution les
bénéficiaires indirects d’une infrastructure, notauent les propriétaires fonciers. Sur

les 5 derniéres années, plus de 10 milliards d’surnt été prélevés aux Etats-Unis,

141 Extrait de l'article 1531 du Code général des Itapéréé par LOI n° 2010-788 du 12 juillet 2010t- &4. I
existe un certain nombre d’exceptions détailléasdarticle 1531. Les collectivités doivent débattie la mise
en ceuvre de la taxe avec les acteurs concernésep@s, exemptions de paiement, durée, ...

142 3 -p. Orfeuil L’évolution de la mobilité quotidienne : comprendes dynamiques, éclairer les controverses
(Arcueil: INRETS, 2000).

3G, Lacoste, « Valorisation fonciére et financemees infrastructures de transport, (Note rapide iMéb
Institut d’aménagement et d’urbanisme, lle-de-Fedns juin 2009, p.1.
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dans le cadre de tels dispositifs. lls reposent e anticipation de la hausse des
valeurs foncieres, et donc des recettes fiscalexdiectivités. Ils consistent & investir
les recettes fiscales supplémentaires attendues @améalisation d’infrastructures

nécessaires a la valorisation fonciese®*

- En Irlande, une loi sur I'usage des sols

« planning and development Act » (qui

peut se rapprocher du dispositif francais

de participation pour voiries et réseaux,

mais étendu a un projet urbain global)

permet aux autorités de disposer d’outils

juridiqgues permettant de récupérer

Figure 25 Le systéme de taxe en Irlande. Source: «aupres des promoteurs fonciers et
Visions, 2007 immobiliers une partie des colts des

infrastructures de transport public au moyen destdbutions d’aménagement»+>

Ces exemples étrangers pourraient inspirer dedgystemes de financement des projets de
transport. L'innovation législative récente inséiéu en France doit encore prouver son

efficacité.

144 Agence d'urbanisme et de développement de lamégandre-Dunkerqué.e foncier (revue Visions) février
2007, p.24.
% |bid.
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Conclusion Chapitre |

La consommation d’espace a des fins d’urbanisatiinétre limitée car I'espace n’est pas une
ressource inépuisable. Nous avons expliqué ce auiam a 'étalement urbain et ce qui
justifiait la limitation de la consommation d’espadNous savons donc que la dépendance
automobile peut poser probléme et que les trarspmfilectifs peuvent venir appuyer le

développement d’un renouveau urbain.

Nous avons aussi vu qu’un renouveau urbain pagrnaitication peut représenter une partie de
la solution et que des outils juridiques et régletaiees existent pour faciliter le développement
d’un urbanisme qualifié de plus durable. D'ailledesnouveaux concepts d’'urbanisme peuvent
venir compléter les solutions et outils existarggucturer la croissance urbaine et restructurer
I'espace urbanisé autour des transports colleatifsde développer une ville plus compacte,
peut se révéler intéressant. Nous avons développéremiere approche de la densification.
Nous préciserons cette dimension d’un développenrbain durable dans le chapitre IV aprées

avoir abordé la question des friches et des tratspo

Le rail peut apporter une dimension multiscalait@écessibilité et permettre la structuration
du territoire de I'échelle locale & I'échelle métotitaine dans I'optique d’'un développement
durable. Orienter 'urbanisme vers le rail semiile &ne piste intéressante pour assurer un
renouveau urbain pertinent. Pour ce faire, descesparbanisables et densifiables sont a

rechercher.

Les terrains en friches représentent un potentipbrtant pour le renouveau urbain et il peut
donc étre intéressant de les mobiliser pour demsikn effet, il parait important pour les
collectivités de maitriser ces terrains par togsnh@yens mis a leur disposition (préemption,
négociation, ...) — il faut pour cela qu’elles aiée® moyens financiers nécessaires — afin de
disposer d'une maitrise fonciere suffisante poumimiser les contraintes dans le
développement de projets urbains et pour acquésitatrains qui serviront au renouvellement
urbain avant que ceux-ci voient leur prix augmexiprix du foncier a toutes les chances
d’augmenter aprés I'annonce de limplantation diamway par exemple). Pourquoi ces

espaces sont-ils si importants et comment leseitil?
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Chapitre 1) Le potentiel des friches

«Brusquement, au détour d'un virage, I'échangeur apfi. Il est suspendu en l'air sur
d’'imposants piliers en forme de H. C’est un nceupldgieurs voies qui partent en étoiles mais
ne conduisent nulle part. [...] Rien ici ne conduieffjue part. Tout conduit au néant. [...] Ce
nceud autoroutier indiquait la présence paradoxalmdrou noir. Il ne faisait nceud avec rien,

il était suspendu dans la stase de I'apres-éconojmig. Il indiquait un potentiel qui ne s’était
pas actualisé, il indiquait que la seule vraie bigadu monde technique était contenue dans ses

accidents, c’est-a-dire dans ce qui annoncait sai*°

Ce type d’espace en friche, s'il représente unmadéale beauté pour le romancier, est également

une opportunité pour un renouveau urbain basééroriomie de I'espace et I'accessibilité.

Avant d’exposer pourquoi les friches peuvent regmésr un potentiel pour développer un
renouveau urbain, il nous faut définir le concepfrithe qui peut avoir de multiples sens. Nous
montrerons pourquoi nous utiliserons le sens lafgspace abandonné ou peu utilisé a
proximité du rail, appelé ici friche ferroviaire @mcore Espace libre et marginalisé (ELM) a

proximité du rail.

Cela permettra d’analyser les enjeux de Il'utilizatiles friches ferroviaires dans un processus
de renouveau urbain et les possibilités d’useredesspaces qui peuvent s’avérer compliqués a

maitriser et a urbaniser.

196 M. G. DantecCosmos IncorporatetAlbin Michel, 2005), p.365-367.
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2.1) Quelles friches ?

Le terme de friche est relativement vague et géaéral, une connotation négative, car c’est un
mot qui évoque I'abandon, le délaissement. Maisfriebes représentent aussi un potentiel
important pour un renouveau urbain car certainemndat des « dents creuses » dans le tissu

urbain, qui se situent parfois a c6té de nceudsadsports collectifs.

Dans le domaine de l'urbanisme, on dénombre lehdd agricoles, militaires, urbaines,
industrielles et ferroviaires. Les espaces intietiqui nous intéressent dans le cadre de cette
thése sont ledriches ferroviaires définies, de maniére large, aome les espaces a
'abandon ou en passe de I'étre a proximité du rése ferré et des gares ou haltes
ferroviaires**’. Les friches utiles au renouvellement urbain sdoric les friches urbaines,

industrielles et ferroviaires définies comme suit :

- une friche urbaine est un terrain laissé a I’abanda utilisé a titre transitoire, en milieu

urbain, dans I'attente d’une nouvelle occupdftdn

- une friche industrielle est un terrain sur lequadssstent des installations industrielles a

I'abandort*®:

- une friche ferroviaire n’a pas de définition ofélie en France. Dans ce travail, nous
désignons une friche ferroviaire comme un espdiebdandon ou trés peu utilisé, situé a
proximité du réseau et des nceuds ferroviaires. §lgtdfie que les espaces désignés
sous le terme de friches ferroviaires peuvent éa® friches urbaines, industrielles,
miniéres, portuaires ou méme militaires a proxindté rail et des haltes et gares

ferroviaires.

On peut aussi utiliser la définition assez largeLd (Espace libre et marginalisé) urR ELM
est un espace mis a I'écart, laissé a 'abandonséautif a I'arrét de sa fonction initiale. C'est
un état pérenne ou temporaire de I'espace, biervesmuune étape transitoire entre deux

fonctions »™>°

1473, Lufkin, « Entre ville et campagnestratégies de densification qualitative ciblés fliches ferroviaires
régionales » (Lausanne: Ecole Polytechnique FéeléemlLausanne, 2010).

148 Journal officiel du 16 décembre 1998, http://wwgltdulture.gouv.fr/,
http://franceterme.culture.fr/FranceTerme/
149 Journal officiel du 16 décembre 1998, http://wwgicdtulture.gouv.fr/,

http://franceterme.culture.fr/FranceTerme/
%0 Master 2 professionnel Géomatique et conduiterdgets de développement - Université d’Avignon es d
Pays de Vaucluséges Espaces Libres et Marginalisés du bassin de#eignon mars 2006, p.9.
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On peut aussi se baser sur la définition des fsiémeise par CABERNET" : sites «qui ont été
affectés par des usages antérieurs sur le siterdtespace environnant ; en état d’abandon ou
de quasi-abandon ; potentiellement pollués ; ppatément situés dans des espaces urbains

développés ; nécessitant une intervention pourrégaalifiés et réutilisés™?

Cette définition permet d’englober la plupart dasdins stratégiques pour un renouveau urbain
axé sur le rail. La définition du terme « frichdiffere entre les pays européens et cela découle
directement du contexte urbain. En Europe de I'o(lgance, Allemagne, Autriche, Belgique,
Pays-Bas, Royaume-Uni), les définitions insisteinie besoin de renouvellement et de densité,
ce qui n'est pas le cas des définitions en Bulgdiadie, Pologne, Roumanie et Espagne qui
insistent sur la contamination des sites. Au Damkpean Finlande et Suéede, il n’existe pas de
définition officielle, mais les professionnels d&anhénagement associent les terrains
contaminés & des friches (le terme « brownfieldutilisé, pour étre plus précis) Les
différences de définitions (comme le montre ledahl suivant) ont un impact sur la maniere
d’analyser, de repérer et de traiter les frichélsest important de le souligner si la questioa de
friches émerge a I'échelle européehifieCette profusion de termes et de définitions corare

les friches rend difficile le repérage et I'analyietels sites dés qu’'on dépasse les frontieres

nationales.

151 CABERNET est un réseau européen d’experts sufrites. Il a été fondé par la Communauté europgenn
pour examiner ce probléme d'usage des sols avecappeoche transversale. Cabernet vise a facilger |
développement des solutions concernant le ren@ameht des friches en tenant compte de tous learaatie
'aménagement (collectivités, propriétaires privés) Il se présente comme un « outil » d'informatieinde
communication (débats, mise en avant de I'impoeates friches pour le renouvellement urbain).
152 CABERNET, Sustainable Brownfield Regeneration: CABERNET NeétvReport , 2006, p.12. that have
been affcted by the former uses of the site anbsnding land ; are derelict and underused ; maydaeal or
perceived contamination problems ; are mainly ivelepped urban areas ; and require interventiorbtng
them back to beneficial useDéfinition du programme CLARINET modifiée.
1:2 CABERNET,Sustainable Brownfield Regeneration: CABERNET Net\Reporf , 2006.
Ibid.
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Tableau 1 Tableau des définitions de la notion deithe dans les pays européens construit a partir de
réponses des membres des réseaux CLARINET et CABERN. Source: rapport Cabernet, 2006°°

158 1bid.
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Les premiers sites de friches sont apparus en Euttaps les années 1960 et 1970 suite a la
fermeture de grands espaces industriels. Puis,ldam@mnées 1980, apparaissent des sites plus
petits au sein du tissu urbain. Au début des anh@®8, la liste des sites en friche s’agrandit
avec l'ajout de terrains militaires et d'infrasttukes de transport. Les friches industrielles
représentent un stock de foncier important. Ceaiter sous-utilisés ou désaffectés, en leur état
actuel, peuvent représenter des coupures urbaifeesternir 'image d’'un quartier et de son
environnement (et donc sa fréquentation et soaiittCes terrains se situent souvent prés des
gares, ce qui leur confere deux caractéristiquagegfiques en matiere d’urbanisme (en milieu

urbain) :

- ils peuvent donc bénéficier d’une position centdaas I'agglomération (en fonction de

la situation de la gare) ;

- localisés a proximité d'une gare ferroviaire, ilpupraient bénéficier apres des

aménagements (souvent lourds) d’'une bonne dessettansports publics.

Ces caractéristiques peuvent donner la possilgidévelopper des opérations d’aménagement
répondant a des criteres de développement durabkermes de densité, d’activité et de
transports en commun, comme l'illustre 'image suite, représentant le quartier de la gare de

Chateaucreux a St Etiering:

1%6 Cet exemple sera détaillé dans la suite de dedset dans la partie 3
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