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Résumé

Cette these explore la relation entre urbanisn&esport par I'étude de projets de bus en site
propre dans dix villes de la proche banlieue pemise, territoire qui dispose a la fois d’'une
accessibilité correcte a la ville-centre et d’oppoités fonciéres susceptibles de constituer un
réel potentiel de « reconstruction de la ville kuwille ». A travers I'étude de documents
d’archives, elle retrace la genése, entre proposii négociations, adaptations et
déploiements de ces projets de transport, et laplgaen par I'analyse de I'évolution des
territoires urbains traversés, sur une période0dan3, grace notamment a I'exploitation de la
base de données des Modes d’'Occupation des SdlRAdelDF. En s’appuyant sur cette
double démarche, cette thése tente d’appréhendmnieept d’ « urbanisme orienté par les
transports collectifs » et met en évidence deségfies contrastées des communes traversées
face a 'arrivée de ce type de projet de trans@mii que les corrélations qui peuvent exister
entre ces stratégies, I'histoire de ces commundsuetcomposition socio-démographique.
Elle révéle également des écarts entre les volaifiehées et les réalisations conduites ou les
résultats obtenus, écarts dont les causes peuwerdigerses, mais qui permettent de mieux
comprendre les efforts qui restent a conduire dififrents domaines pour mieux assurer la
cohérence entre projets transport et projets usbdias exemples traités montrent que le
projet de bus en site propre peut constituer léesdiane action en faveur d’'un « urbanisme
orienté par les transports collectifs » ou n’engendju’un « transport orienté par le
développement urbain ». Dans les deux cas, on @mgidérer sa réalisation comme une
réussite selon les criteres de performance durmegstde transport, ou estimer que dans le
second cas, une partie seulement des potentiaitégrojet ont été réalisées, et qu'il est
possible d’en tirer des enseignements pour fair@uéy les pratiques et les dispositifs

existants.

Mots-clés :banlieue, transport collectif, urbanisme, bus é&m giopre, interactions transport-

ameénagement



Abstract
From automobile-dependant city to transit city
The case of dedicated bus lanes in the south subuob Paris

This thesis explores the relationship between urplamning and transport, by studying
dedicated bus lanes projects in ten cities of e Parisian suburb, a territory which has both
correct accessibility to the city-centre and resah& opportunities, so that it can constitute a
potential of « rebuilding the city over the cityBy studying archival documents, it traces the
genesis of these dedicated bus lanes, from propasitto negotiations, adaptations and
deployments, associated with the analysis of thamevolution of the concerned territories,
during 30 years, mainly by using the land-use deabfrom IAU-IDF. By this double
approach, the research tries to understand theepbré « Transit Oriented Development »
and assesses contrasted strategies of concermesl totvard these types of projects, and
highlights the correlation between these strategaesl city’s history and the social
demographic composition. It also reveals the gapvdxen the stated will and undertaken
implementation or achieved results, a differencat ttmay have various causes, but also
enables to understand the different efforts thadtrbe made to ensure the coherence between
transport projects and urban projects. A dedichiesl lane can be a basis for an action in
favour of a « Transit Oriented Development » odleaa « development oriented transit ». In
both cases, we can consider its implementation sisceess, according to transport systems
criteria, or deem that in the second case, onlgraqf the project potentialities were achieved,
and that it is possible to learn from these expegs to develop the current practices and
process.

Keywords: suburb, public transport, urban planning, dedicdtesl lanes, transport/land-use

interaction
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INTRODUCTION GENERALE

Depuis une trentaine d’années, la notion de dépelment durable est venue modifier
I'acception du développement, souvent orientée lpaaperformance économique, pour y
intégrer d’autres dimensions liées aux aspectagr@t environnementaux, sans lesquels le

développement ne saurait se pérenniser.

Cette notion du développement durable a investid'des sphéres les plus complexes des
systémes créés par l'activité humaine que sontvikss, lieux d’interactions sociales,
économiques, politiques, institutionnelles et deerj environnementaux multiples, et
désormais stratégiques. La quéte d’une ville derapparait comme une nécessité, mais aussi
comme une entité qui reste largement a identiiedont la difficulté d’appréhension vient de
ce qu'elle tente de concilier des exigences sougentradictoires. La ville durable ne se
limite pas seulement & une ville écologique, datijéctif majeur est la limitation de son
impact environnemental, mais va au-dela en se tartjelans I'avenir pour intégrer les enjeux
sociaux et économiques, tout en étant communiagrdgenviviale afin de permettre différents
échanges, accessibles a tous, et en assurantsiern@aton de l'individu dans son intégrité

physique et morale...

Si le débat perdure sur ce qu’est une ville duralbdeconsensus, implicite ou explicite, sur ce
gu’elle n'est pas est établi : la ville, que nousres héritée de la seconde moitie du XXeme
siecle n'est pas durable, et accorder I'urbairaedurabilité traduit, de ce fait, la volonté de

rompre avec la logique de production de la villeagdominé pendant les derniéres décennies.



La ville dont nous avons hérité

En appliquant les logiques fonctionnalistes deoretiisation de I'espace par le zonage, et en
urbanisant des territoires conquis par l'augmemmatide la vitesse de déplacemént
I'urbanisation s’étendait, la ville se divisait différentes zones et I'espace urbain s’organisait
selon la mesure de l'accessibilité automobile. @rlepalors d’étalement, d’éclatement ou

d’emballement urbafpour décrire un phénomeéne qu’on a du mal & canée@ maitriser.

Cette forme d’'urbanisation a « libéré les citadinde la contrainte de compacité que leur
imposaient les centres urbains, et leur a perngiscdder a des espaces moins denses et tres
vastes, mais de plus en plus éloignés des cerretivité. Echapper a la pression fonciere en
trouvant, dans la périphérie, la disponibilité derdin recherchée s’est souvent fait au prix
d’'investissements lourds dans les infrastructuragides, en privilégiant largement les
infrastructures routiéres qui ont I'avantage dendtre une diffusion spatiale beaucoup plus
importante des « bienfaits » de la motorisation tpseinfrastructures ferroviaires, dont les
effets spatiaux sont limités par le temps destgdgrminaux, entre la gare ou la station, et la
destination finale que ce soit le domicile, le lgautravail ou autre. Ainsi, on garantit un acces
facile aux centres urbains a « budget — temps sildement constant pour les usagers, a
partir de zones périphériques offrant des résefeasieres a bas prix, et on assiste a
I'apparition et au foisonnement de zones dédiédssafonctions spécialisées : résidentielles,
commerciales, d’activités et de services, de ljsir Leur construction est encouragée par
des dispositifs financiers et fiscaux facilitaradtession dans une maison individuelle isolée
ou dans des petits lotissements (Castel, 2010 ;lekaz001). L’implantation des zones
d’activité suit quant a elle des logiques économijugue favorise une localisation au plus

pres des voies rapides.

Il en résulte des villes (ou des ensembles basggdés comme villes) offrant, au-dela des
noyaux centraux qui connaissent selon les payslestinées diverses, des espaces ségrégés,
socialement et fonctionnellement, composés d’'urtaposition de zones d’activités, de plus

! Le gain de temps supposé par 'augmentation dit¢dsse se traduit par un gain d’espace. Ceciégéiesdans
le maintient des budgets — temps, I'augmentatiandistances moyennes qui accompagne I'augmentdésn
vitesses moyennes de déplacement.

Z L'utilisation de cette image forte dans le discodes politiques et scientifiques pour définir l&eléppement
de la ville « émergente » apparait a la fin de®asmuatre-vingt-dix (voir notammdaes outils de planification
urbaine au service de la relation urbanisme/transp@approche dans la perspective du développemerble,
p.111, PREDIT — FNAU, mai 1999).
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en plus éloignées et ou l'utilisation de I'automebdevient indispensable & une forte

proportion des actifs pour réaliser leurs prograsdiactivités quotidiens.

Cette forme d’urbanisation entretient avec la veitune relation de causalité circulaire dont
la clé de volte est la vitesse. L'automobile per@eda ville un développement diffus et
dispersé, qui maintient une vitesse « porte a pordativement élevée comparée a celle des
transports collectifs, en dépit d’'une congestiorronlgque et au prix d'une pollution
préoccupante, cette forme de développement urbemfoncant en retour le rble et la

dépendance a I'automobile (Dupuy, 1999).

L'urbanisation d’espaces en périphérie accompagugrinentation progressive de la vitesse
de déplacement qui dessine les limites et la fatewevilles (Wiel, 1999). Durant deux mille
ans, la forme de la ville est restée quasimentangbe. Limitée par la vitesse du piéton et ses
possibilités d’accéder aux lieux, la ville pédestee cantonnait a l'intérieur d’un périmétre
restreint. Les différentes fonctions se cotoyataris un espace a l'usage dense, utilisant la
dimension verticale pour répondre au besoin d'esiten La premiére augmentation de
vitesse survient avec I'émergence des transporigctits, dans la premiere moitié du
XIXéme siecle, puis avec I'avenement du transpemolviaire urbain qui permet a la ville de
s’étendre au-dela de sa limite initiale et I'organien « digitations » le long de lignes
structurantes fortes, avec une concentration réiyea partir des gares. L'urbanisation reste
continue mais moins dense que dans la ville pésldsardeuxieme augmentation de la vitesse
survient dans les modes de transport individude gérmet de rompre avec la logique de
continuité d’'urbanisation et de s’affranchir degnks structurantes car I'éloignement ne
constitue plus une entrave a l'accessibilité. Ctatte accessibilité par la vitesse qui est en
débat aujourd’hui, pour les codts qu’elle fait subi I'individu et a la collectivité. Ses
détracteurs font observer que l'accessibilité parvitesse est discriminante (Orfeuil,
Polacchini, 1998)et survalorise un univers d’hyper — choix qui h’ess toujours utile.
Penser Il'accessibilité exclusivement par la vitessaduit a I'étalement urbain, la ou
apparaitrait plus pertinente une réflexion sur aneessibilité combinant vitesse et densité

dans un rapport de complémentarité (Wagil.cit; Héran, Ravalet, 2008).

La vitesse a ainsi permis de modifier les formeslahnisation en se libérant de I'exigence de

proximité et de contiguité, et en créant des viles métriques défavorables aux modes doux.

3 Léloignement de la distance au centre se tradaityme augmentation du taux d’effort cumulé logemen
transport, qui est souvent un facteur de précaisdes ménages.



Mais elle a également modifié I'usage de la voiereposant une ségrégation entre modes
lents et modes rapides afin d’assurer la sécueiseuds et la performance des autres. L’espace
de circulation peut devenir un espace hostile atops avec une ségrégation, parfois
poussée a I'extréme, en séparant les différenteslaiions, obligeant le piéton a effectuer des

détours, rendant le déplacement plus long et gaghfe, voire impraticable...

Par l'application des principes de l'urbanisme tommel, on a réussi a adapter I'espace
urbain a la voiture, en excluant les autres formhesmnobilité, plus économiques et moins

polluantes. La mobilité bienfaitrice a I'urbain & &étournée en auto - mobilité destructrice
de l'urbanité, d’autant que les voies rapides desgi dans le paysage urbain des coupures

souvent irréparables. La mobilité [qui] fait lal&fl...et 'automobile [qui] la défait.

La prise de conscience du caractere limité deicegaessources naturelles (I'énergie fossile,
mais aussi l'air, I'eau, le sol,...) dans les anrsgmsante-dix, puis 'émergence du concept de
développement durable, ont remis en cause cettdhjédaptation sans partage de la ville a
I'automobile, et remis a I'ordre du jour la rechegade forme (s) de ville qui permettrai(en)t
de rompre avec «le tout automobile ». Un regainté'ét pour la forme urbaine, et les
guestions de son influence sur les comportementhalalité, se trouvent concrétisés par
nombre de recherches empiriques, mettant en exéeguavantages comparatifs de la ville
compactd La relation entre la forme urbaine et la mobib ainsi observée et fortement

interrogée.

L'étude pionniere du lien entre la densité et labilite menée par Newman et Kenworthy
(1989), est réalisée a partir de la comparaisoB7dgrandes métropoles d’Amérique du nord,
Europe, Asie et Australie, sur la base de donniées & la densité (habitat et emploi) et la
consommation annuelle moyenne d’énergie (dansdesports) par habitant. Il en résulte une
courbe qui met en évidence la corrélation négatiiee la densité et la consommation de
carburant par personne. Ce constat reflete aux gewes auteurs la propension a l'usage de
I'automobile dans les espaces urbains moins demrsdayersement, un usage intensif des

transports collectifs et des modes doux dans |esces de forte densité.

La courbe dessinée par Newman et Kenworthy va des adlimenter le discours sur

I'importance de la forme urbaine dans la déternmmate la mobilité et I'utilisation de la

4 Théme de la %" rencontre internationale de I'urbanisme & Grenanle=évier 2006 sous la direction de Y.
Chalas et F. Paulhiac
® La compacité envoie a une double notion de deasiténtiguité



densité comme moyen de rompre avec la dépendanomatile, en passant de la ville du
tout — automobile a une ville favorisant des modes déplacements alternatifs moins

dispendieu% orientée vers et par les transports en commun.
Qu’est-ce que « la ville des TC » ?

En partant de ce contexte de la construction dilleefaite par et pour I'automobile, une ville
des TC devrait étre une ville « faite par et pas TC ». On relevera le caractére utopique
d'une telle définition, qui devrait faire table easle la ville contemporaine au lieu de
composer avec elle ; une rupture radicale étafititiment envisageable, vu I'intrication non
seulement entre 'aménagement urbain et 'usagmsift de I'automobile, mais aussi entre
modes de vie, programmes d’activités quotidierma&tiques de la mobilité. Une ville des TC
est donc forcément une ville de la plurimodalitgéguelle devra ménager une transition
progressive valorisant les atouts de chaque modee@ard des enjeux de durabilité. Elle
devra en outre permettre aux modes marginalisés« pearville du tout — automobile » de

(re)trouver leur juste place.

Comme nous I'avons vu précédemment, la mobilitéreshs orientée vers I'automobile dans
les espaces denses. Ce constat définirait-il la ¢#ds TC comme une ville dense ? La réponse

est loin d’étre évidente, ni univoque.

Les résultats de Newman et Kenworthy ont été fagtgnaritiqués (Desjardins, 2010). D’'une
part, la comparaison des métropoles pose le prabtnt’hétérogénéité des données de bases
et des périmetres de référence, vu les contexfératits. D’autre part, il est difficile de
passer d'un lien (considéré) de causalité a lmffition d'un principe de rétroaction :
I'affirmation « les habitants des espaces densesatoment peu de carburant, densifions les
villes pour réduire la consommation des habitansste a démontrer. Autre critique relevée :
le champ de réflexion s’est limité a une partie déplacements, que sont les déplacements
intra - métropolitains des individus, elle ne prerad en compte la réalité des consommations
énergétiques des différents postes et notammemiplalité inter - métropolitaine, voire inter-
continentale, a une époque ou ce type de déplatenest fortement porté par le

développement du tourisme longue distance.

® Avec moins de consommation d’espace et de constiomdiénergie



Néanmoins, d’autres études étayent la relationasigotuitive — entre une moindre densité et
une forte utilisation de I'automobile (Frank, Pivd®94 ; Levinson, Kumar, 1997). En lle-de-
France, un premier indicateur de niveau de motioisales ménages montre un rapport de 1
a 3 selon la localisation au centre de I'aggloniénadu dans le périurbdinL’étude réalisée
par Fouchier (1997) sur Ille-de-France et sesstamuronnes établit la méme relation entre
densité humaine (population et emploi) par commendéa consommation d’énergie. Les
résultats varient de 1 a 3 selon qu’on soit dares aeommune de forte densité ou de faible
densité. Les émissions de pollution varient quaetlés de 1 a 5 selon la densité forte ou
faible des communes. Une autre étude montre queiffésences significatives des taux de
motorisation des ménages habitant le centre et babkant la périphérie en lle-de-France
sont corrélées fortement a la densité humaine @VI@006). Toutefois, cet auteur intégre
d’autres facteurs qui concourent a créer cettetioelaet il releve que le rapport liant la
motorisation a la seule denskése limite a une simple corrélation statistiquertes forte,
mais ne constitue pas pleinement un rapport deeausffet. »Ainsi, il montre gu’intégrer
les caractéristigues des ménages, celles des logemiel’ offre de stationnement résidentiel,
est tout aussi important pour comprendre la matads des ménages, laquelle résulte de la
conjonction de ces différents facteurs, la denséépouvant étre appréhendée comme une
variable isolée. Il conclut que mettre en avant le lien entre densité et mottineasans en
démontrer, méme imparfaitement, les mécanismegnted ignorer que la densité ne permet
pas d’expliquer le niveau d’équipement automobés thénages a la hauteur de leur niveau
de corrélation »(Motte, op ; cit.,p. 198).

La tentative d’explication de la mobilité par lauke variable de la densité induit ainsi la
nécessité de faire appel a d’autres caractérigigeela forme urbaine comme participant a
I'induction des choix modaux. Traitant plus partiecement de I'organisation des différentes
fonctions urbaines dans I'espace-temps des vilegains auteurs ont proposé de substituer a
ce concept de densité celui de «ville cohérente»]a proximité n’est plus simplement
spatiale, mais aussi et principalement fonctiorene#l la proximité de tous a tout, on substitue

alors la proximité de tous a leurs principaux lielctivités (Korsu et al., 2012).

Un autre courant de recherche, partant d’étudedrigmgs, s’attache a définir I'effet des
composantes de la forme urbaine sur la mobilitédé&massant I'explication du lien entre

choix du mode de transport et urbanisme sous ety exclusive par la densité. Dans ces

’ Le niveau de motorisation des ménages a Parigastfdis moindre qu’en périphérie.
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études, qui s'appuient sur le concept de « Tra@siented Development » (TOD), ou
développement urbain orienté par les transportiectds, d’autres éléments de la forme
urbaine favorisant les déplacements alternatif$ sos en exergue. On peut citer ici ce que
certains auteurs appellent I'effet des 3D (Cenetrockelman, 1997), enrichis pour devenir
5D : 'usage des modes alternatifs s’accroit dassespaces aux modalités d’'usage du sol
intensives et diversifiées (Densités et Diversitéctionnelle), et au Dessin de rue favorable
au déplacement piéton et plus généralement, auesnalx. Il dépend a plus forte raison de
la Distance a parcourir pour rejoindre la statian la gare de transport collectif et la
Destination desservie par les transports collec@its concept, dont une bonne illustration a
eté fournie historiguement par la ville brésiliende Curitiba, concerne I'aménagement
destiné a favoriser l'usage des transports en comgméice a un urbanisme s’appuyant sur
I'aménagement des quartiers de gare et/ou lesmibgses pour transport collectif a proximité
desquels seront concentrées les opérations urbdimeportée de cet aménagement est
généralement de l'ordre de 400 a 800 métres, dist@ompatible avec la réalisation des

trajets terminaux a pied.

S’appuyer sur une station ou gare de transpomctiflipour recomposer le tissu urbain en vue
d’'un report modal de la voiture individuelle aunsport collectif a fait I'objet d'une
recherche conjointe entre le France et I'AllemafBehn Ville, 2004, 2011), et permit de
mettre en exergue les éléments les plus importpots/ant influencer le report modal de la
voiture personnelle au transport collectif. Entratr@, I'importance de décliner les
recommandations de coordination entre urbanisméragisport de I'échelle régionale a
I'échelle communale, et I'implication continue daifférentes échelles. Par ailleurs, la gare
doit jouer le role d’'une centralité nouvelle, prepot des services autant aux usagers des
transports collectifs que les non utilisateurs 'défre ferroviaire. Finalement, I'importance
des cheminements piétons de/vers la gare montréagtien ne doit pas se limiter & la gare,
en tant que batiment et lieu de service, mais doords de la gare, pour offrir des

cheminements piétons les moins pénibles et plusabtgs possibles.

Pour autant, la pratique du TOD n’a rien d’une tiecmagique. Si le principe en est séduisant,
la réalisation ne va pas sans embdches : la palecifficulté réside dans le fait que le TOD
suppose une maitrise suffisante de l'affectatios dels, faute de quoi les risques de
gentrification, voire de spéculation immobilierens réels. En disant les choses autrement,
une bonne accessibilité conjuguée a la diversitétionnelle ne conduit pas spontanément a

la diversité sociale. Le risque est de voir I'ileise produire avec des classes populaires se
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localisant loin des points d’accessibilités au aéisge transport collectif tel qu’observé autour

des stations du métropolitain dans la banlieuesigame, les logements localisés a moins de
10 minutes d’une station étant investis par lessda supérieures (Padeiro, 2009). Et dés lors
gue les infrastructures de transports publics généralement financées par des fonds publics,

la question de savoir quelles sont les catégodeisies qui en bénéficient ne peut étre éludée.

L’effet qu’on peut attribuer a la forme urbaineravers ses composantes « Densité, Diversité
et Dessin urbain » et leur influence sur la mahilite peut s’observer que par la complexité
des processus sous-jacents et la subtilité desagds » a réaliser en termes de politiques
publiques. Or, trés souvent, I'échelle étudiéenemtroscopique (commune, agglomération) et
les échelles microscopiques ou intermédiaires €sectjuartier,...), les plus aptes a saisir la
matérialité des processus fins des choix des actalliectifs ou individuels, sont absentes ou
en tout cas peu investiguées. Chaque indicateliséutie caractérise la composante formelle
gue partiellement, et par conséquent, I'effet déeceomposante peut étre problématique, et

reste conditionné par d’autres caractéristiques.

Relevons ici que beaucoup d’études réalisées setdtion entre mode de transport et forme
urbaine ces dernieres décennies traitent en faidedex typologies d’espaces urbains tres
contrastées, ayant la densité comme élément disei D’une part, des espaces aux fortes
densités, favorables aux déplacements doux et adesrcollectifs ; et de I'autre, des espaces
diffus aux faibles densités, ou la mobilité esttdorent, sinon exclusivement, orientée par

['automobile8.

L'intérét a la fois conceptuel et opérationnel deg espaces intermédiaires »

Cette dichotomie « forte densité / faible densiténd cependant a oublier les espaces urbains
aux densités intermédiaires, ou la mobilité ne meaticune tendance précise (Foucloer,

cit. ; Pouyanne, 2004a). Tantot favorisant des pragiguedales alternatives, tantét un usage

élevé de I'automobile, ces espaces échappent iffdeedciation ville compacte / ville étalée

et posent des questions sur leur (trans)formatisont-ce des espaces denses qui se
dédensifient ? Ou au contraire, des espaces quiessifient progressivement ? Et quels

éléments peuvent les faire basculer vers une teedanl'autre ?

8 Notamment les espaces péri-urbains, ol se déwelgapfois de maniére caricaturale la dépendance
automobile.
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Bien que peu étudiés, ces espaces intermédiaites reyaux denses et espaces péri-urbains
occupent au plan démographique comme d’'un poinugespatial une place essentielle dans
le devenir des villes contemporaines. Ce sontdedidues, qui lors de la premiére révolution
industrielle, ont accueilli pour beaucoup d’entrBes une population attirée par le
développement de I'emploi industriel, et qui ont @merger apres la Seconde Guerre
mondiale des « grands ensembles » motivés parrbaaigation aussi rapide que ségrégative.
Ces banlieues ont été les grandes oubliées deteTedorieuses. Elles ne constituent pas, loin
s’en faut, un espace homogene, et peuvent coexmtebis dans une méme commune, des
guartiers pavillonnaires « chics » et des citésatfgps, voire des Tlots insalubres. Les espaces
de la « petite couronne » de I'lle-de-France priesgrde ce point de vue un intérét certain :
espace de densités intermédiaires, longtemps @8gégtre les noyaux denses et les villes
nouvelles qui ont fleuri dans les années 1970 -0,1@8présentent le double intérét d’étre au
cceur d’enjeux d’aménagements majeurs, avec notamuamenaccessibilité aux transports
collectifs qui peut étre développée a moindre cefitdes possibilités et des disponibilités
foncieres qui laissent des marges importantes et pigentialités réelles pour I'action
publique. Ces espaces sont souvent proches des daraplois, et (devraient étre) assez
facilement raccordables aux réseaux lourds. llveaidi cependant faire face a une forte
pression automobile sur le réseau viaire, une joresEcentuée par un manque de couverture
et une faible performance du réseau de transpdigctd surtout pour les déplacements
internes et plus généralement, pour les déplacamintocade. Or ces derniers n’ont cessé
d’augmenter, du fait notamment du desserrementeteploi du centre de Paris vers sa
périphérie (Orfeuil, 2004).

Revenons a la notion de ville des transports diftea I'origine de I'interpellation sur la
mobilité durable et ses interactions avec I'amémage urbain. Nous avons déja noté qu’elle
ne peut se limiter & I'injonction de densifier autdles transports collectifssans pour autant
penser a la répartition spatiale des fonctions ketua mixité. La place faite aux transports
collectifs dans 'aménagement ne se résume pas paunage de la voirie en faveur des

transports collectifs, mais doit penser au-delartitalation des différentes échelles,

° La densification est considérée comme un objecdtit@ dans les PDU, contrat d’axe,... et non comme un
moyen a mettre en ceuvre pour améliorer la qualitéine.

13



I'inscription spatiale des transports collectifsigde tissu urbain, I'accessibilité des transports

collectifs aux territoires, et I'accessibilité vées transports collectifs
Du choix du mode a celui d'un systeme technique

Le terme générique de « transport collectif » recedui-méme tout un ensemble de choix,

qui dans la conjoncture actuelle de difficultés fileancements, peut moins que jamais étre
laissé au hasard. Et la encore, on ne peut sententde raccourcis simplistes associant
densité des zones desservies et capacité des sgstientransport a se déployer, surtout si on

veut s’inscrire dans une perspective de transitibaine et de développement urbain durable.

L'offre technique est foisonnante, et présenteetaute gamme de solutions : métros légers,
dits Véhicule Automatique Léger (VAL), tramways sd&ques ou sur pneus, trolleybus, bus
articulés pouvant ou non étre équipés d'une mattois hybride... Face a des densités
intermédiaires, les stratégies adoptées differamedagglomération a l'autre. Le choix du
métro de type VAL a la place du tramway par I'aggésation de Rennes a suscité des
guestionnements quant a la pertinence d’'un tel nuzdes un contexte urbain de densités
relativement faibles. Parallelement, le choix eHNS et Tramway pour la périphérie de
I'agglomération Toulousaine a suscité une contrsequi peine a s'éteindfé. Les
contraintes du tissu urbdin la représentation du mode et sa capacité a impulse
dynamique urbaine ont été I'argument pour Rennéwage du mode et son insertion urbaine
ont été le frein pour Toulouse. Ainsi, I'insertiarbaine d’'un mode de transport collectif et la
dynamique urbaine gu'’il peut insuffler sont desrééts non négligeables dans le choix (et
I'acceptation) de tel ou tel mode. Mais dans qualésure ? En dépassant la simple contrainte
d’insertion, existe-il une relation entre un type tissu et un type de systeme de transport

collectif qui permettrait une meilleure insertioand le but d’'un meilleur usage ?

Si des modes de transport tel le tramway véhiculertimage positive a laquelle peuvent se
raccrocher des discours et des actions sur la'%illgu’en est-il pour des modes qui ne
véhiculent pas cette image ? L'absence d’adhésitiactive de factoest-elle un frein ou au

19 Notamment I'accessibilité piétonne qui constitee dremier moyen de rabattement vers les transports
collectifs.

M Les communes traversées refusaient d’effectuendetifications sur voirie pour le passage d’'un BHNS

2 Un tissu urbain dense localisé au niveau du centre

13Un cycle de dix séminaires réalisés conjointenpent 'Association pour I'Histoire des Chemins der e¢
'TUMR AUSSER revient sur quarante années de dévelogmt du tramway en France. Disponible sur:
http://www.ahicf.com/seminaire-reinventer-le-tranyaguarante-annees-de-tcsp-tramways-et-transportesiu
en-france-controverses-et-realisations.html
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contraire une opportunité d'étudier les relatiom$ree les projets urbains et les projets de

transport en dehors des discours sur les effeifipges des transports collectifs ?

Notre questionnement est le suivant : comment lesicipalités se saisissent des projets de
transport collectif dits de faible envergure, tel Bus en site propre ? Comment cela se
répercute-t-il sur les projets urbains de la Ville

La question de l'accessibilité des banlieues, dants venons de souligner I'importance des
enjeux pour les villes contemporaines, est ici redat en effet, c’est tout particulierement
dans ces espaces que se pose le débat du chaixesntlifférents modes, et notamment entre
tramway et bus en site propre. Et il n'est pasnedfinanciérement : doit-on considérer que le
site propre bus est réservé aux banlieues pauvresie projets « a bas codt », ou bien
présente-t-il aussi des potentialités de transfoomaurbaine pouvant en faire un levier

efficace en faveur d’'un aménagement durable ?

L’ensemble de ces éléments nous conduiront datravail qui suit a franchir le pas de la
simple observation pour celui de I'action : siilegrédients indispensables pour ré-orienter la
trajectoire des consommations d’espace et d’énergpessaires a nos systemes urbains vers
des consommations plus compatibles avec les cotégi environnementales sont
relativement bien identifiés, la maniére de combices ingrédients et de déployer dans la
durée une action publique efficace est en revabelaeicoup plus complexe a définir. Pour
apporter une contribution a ce débat, nous noastetons a mieux comprendre et a mieux
expliciter, au-dela des théories sur I'urbanismesat articulation avec la planification des
infrastructures de transport, les processus en exemtre choix collectifs et arbitrages

individuels qui,in fine, conditionnent I'efficacité des politiques publéesu

Privilégier I'analyse des processus d’adaptation Béchelle locale

De ce positionnement découle le plan que nous axdogté dans ce mémoire : tout d’abord,
dans le chapitre I, nous présenterons une bréveirgigde la relation entre urbanisme et
transport a travers les travaux théoriques ouquasi qui ont traité de cette articulation. On
reviendra sur les différentes évolutions qui onicteé a la forme des villes en relation avec
leur systeme de transport et les utopies qui oatrnta réflexion sur la ville et amené a des
modifications profondes des formes urbaines. Darchépitre I, on s’attachera a I'étude des
différentes acceptions de la forme urbaine et deiseractions avec la mobilité. Dans le
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chapitre 1ll, nous argumenterons notre choix devaitker plus spécifiqguement sur les
banlieues, espaces intermédiaires propices a ulleune compréhension des « variables
d’action » dont nous disposons aujourd’hui pourefavoluer nos systémes urbains vers des
formes plus durables. Le chapitre 1V sera dédiénande des bus en site propre, 'émergence
de cette expérience dans le contexte francaisneagplication dans le contexte particulier de
la banlieue parisienne pour revenir dans le chapitsur les différentes approches locales qui
ont guidées l'insertion des bus en site propre demcommunes de la banlieue parisienne

concernées par ces projets.

Les chapitres VI et VII serviront a étudier lesnsBrmations urbaines ayant accompagné
I'implantation des projets de bus en site propree lbase de données sur les modes
d’occupation des sols sera présentée et explditéel’abserver et comprendre les mutations

formelles et fonctionnelles qui ont accompagné plamtation du bus en site propre. Ensuite,
on croisera, dans les secteurs des lignes de tdniodiées, les indicateurs définissant la
forme urbaine et les caractéristiques relativesbas en site propre afin d’évaluer les

conditions de l'insertion urbaine, le degré d’adsepn entre tissu et TC et les effets sur la

performance des TC dans le chapitre VIII.

Ceci aura notamment pour but de confirmer ou dimér I'importance et la nature pressentie
des réorganisations fonctionnelles et formellesrfiologiques) de I'espace urbain autour
des modes TC de surface, dans notre cas, le bssteepropre, dont elles permettraient
d’améliorer l'usage. Nous analyserons de ce poitvde les différents niveaux d’action
aujourd’hui en ceuvre dans la planification et is&tion des infrastructures de transport, et
leur capacité ou non a prendre en compte des op#&at’aménagement urbain permettant de
faire évoluer, en cohérence et selon des objgutifétablis, les tissus urbains concernés, pour

progresser vers plus de « durabilité urbaine ».
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CHAPITRE I :

LA VILLE DES TRANSPORTS COLLECTIFS A TRAVERS
L'HISTOIRE DES RELATIONS URBANISME/TRANSPORT

Les théoriciens de la ville ont, de longue datadiét les problémes que rencontrait I'espace
urbain, que ces problémes soient d’'ordre spat@djal sanitaire ou économique. Avec
'avenement de la révolution industrielle, les edll vont complétement se transformer et
connaitre des croissances sans précédent et uim loesmobilité jusque la jamais atteint. On
verra ainsi, dés la seconde moitié du XiXsiécle, apparaitre des réponses aux nouvelles

problématiques de la ville, qui vont la modifiemdasa croissance, sa structure et sa forme.

Les problématiques essentielles auxquelles legithéns et praticiens de la ville devaient
tenter de répondre a cette époque concernaientlestions de densités urbaines, de
congestion et d'insalubrité. Ces problématiquesveru étre mises en paralléle avec les
problématiques actuelles auxquelles nous devoms face aujourd’hui. Nous avons un
guestionnement autour de la notion de densité, assgmt d’'une problématique d’hyper
densification des zones urbaines a une problénatigle dé-densification. Les
guestionnements liés a la congestion et aux poiigti- atmosphérique en premier lieu, mais
€galement sonore et visuelle -, se croisent aweprgblématiques hygiénistes d’antan. Nous
devons bien sdr prendre en compte, s'agissantégp®due contemporaine, un changement
d’échelle par rapport aux villes du Xi% siécle. Mais pour remédier aux problémes
rencontrés, les modéles de villes qui ont été mépa la fin du XIX™ siécle et début du
XX®™M  s'attachaient déja a imbriquer différentes éeisellet différents principes

d’aménagement, s’intéressant conjointement awebatia voirie.

Face a une croissance sans précédent des vilkeprdenieres formalisations prenaient en
compte les problemes liés a I'accroissement dedhilite comme une évolution essentielle,
et la nécessité pour y répondre de résoudre laignede I'entassement des habitants. Nous
pensons notamment ici a I'ceuvre remarquable dilded Cerda avecHixamplea Barcelone

en 1859 et a celle tout aussi marquante du Bararsstaann a Paris entre 1852 et1870. Ces

deux ceuvres, et notamment celle d’Haussmann papditance de ses répercussions dans les
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villes francaises et européennes, ont alors pr@fomht marqué la révolution urbaine qui a
accompagné la révolution industrielle. D’autresda partent également dans les années qui
suivront de I'émergence de la mobilité comme famctcentrale a prendre en compte par
I'urbanisme naissant, et singulierement a I'avéngnae transport ferroviaire comme mode
de transport mécanique dominant, en proposant dedeles de villes ou des utopies
structurés par ce nouveau mode de transportslateifie linéaire de Soria Y Mata dans les
années 1880 ou, quelques vingt années plus tad;itles jardin d’Ebenezert Howard. La
supplantation du transport ferroviaire par l'autdmit® et I'explosion de la démographie
urbaine conduiront par la suite a de nouveaux [gmaes porteurs de nouveaux concepts,
dont les artisans seront des architectes-urbarsst@sne Le Corbusier, avec son plan de la
ville de trois millions d’habitants proposé en 1922 encore Franck Lloyd Wright avec la
Broadacre Cityen 1932. Aujourd’hui, c’est cette ville de I'autohile qui est a son tour
remise en question, parfois méme rejetée, comrhastiie la critique urbaine d’lvan lllich
dans « Energie et équité en 1973 ou plus récemment, I'utopie dé.a ville creuse »

proposée palean-Louis Maupu en 2006.

Ces formalisations méritent d’étre analysées, naitsee que succincteméfitle but étant de
déceler les éléments qui ont servi de base a labogtion et les enseignements que nous

pouvons en tirer pour penser nos villes actuelles.
1- L’évolution des formes, trois ages pour la ville

Pour lldefonso Cera, qui est un des peres fondatail’'urbanisme contemporain, I'histoire
des établissements humains est profondément adanéda relation entre le mouvement et le
séjour (Cerda, 1867), qui se matérialise par lasttootion des villes, depuis I'antiquité,

autour d’un axe de mouvemént

Observer la ville et les rapports entretenus digspace du bati et 'espace de la circulation
permet, en premiere approche, une lecture de ool de la forme de la ville en se référant
au mode de transport dominant. Newman et KenwditB99) décrivent ainsi la forme des
villes comme résultante des modes de déplacemdes etassent en trois formes distinctes.

On passe ainsi d'une ville dont la mobilité repessentiellement sur la marche a pied a une

5 Que ce soient les routes terrestres ou des Jaigalés.
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ville structurée par les réseaux de transport emnman, d’abord le train, ensuite le tramway,

pour enfin arriver a la ville dont la métrique définie par les déplacements automobiles.

On remarque que le passage d’un mode de transpartée répondait essentiellement a la
double contrainte d’extension de l'espace et d'ssitdité a I'espace : il s’'agit de rendre
possible une plus grande liberté de localisatioss dommes et des fonctions, tout en
permettant I'acces facile a ces nouvelles locatirat dans la ville. Cette liberté de
localisation vient comme réponse au besoin de sanie de la ville qui va chercher au dela
de ses limites I'espace devenu rare en son seattctoissement de la mobilité permet a la
ville, par l'affranchissement de la contrainte dexmmité, d’étendre son aire a des espaces
plus éloignés. Toutefois, il est a noter que, da-de la rareté de I'espace, c’est la rareté du
temps, limité et inextensible, qui est déterminatdns le choix de localisation. En effet, une
personne consent a effectuer un déplacement quiendge le temps imparti pour le réaliser
comme raisonnabt@et, & I'aune de nos modes de vie actuels, elléelimpar exemple le
temps total affecté a ses déplacements quotidigiosiad’'une heure par jour. Ce constat est a
la base du principe de stabilité des budgets-temm®u sous le nom de « conjoncture de
Zahavi » (Zahavi et Ryan, 1980).

Pour remédier aux limites temporelles tout en répah au besoin d’extension spatiale de la
ville, la solution principalement retenue a corésstaccroitre la vitesse des déplacements afin
de maintenir des temps de déplacement acceptabiiesrt parcourant plus de distances. C’est
I’évolution des modes de déplacements et de ldass& qui constitue la clé de volte de la
« théorie des trois villes », selon laquelle onpestsé de la ville de la marche a pied, a celle
des transports collectifs, principalement a I'époqalle du tramway, pour arriver a la ville de
I'automobile. Si nous évoquons ici pour la comm@dle la présentation cette classification,
nous nous en affranchirons pour montrer qu’'au-delanode de transport dominant, des

conceptions différentes des villes et de leurstfonnalités se sont faites jour.
a- La ville piétonne

La ville piétonne est la forme de ville qui a domihhistoire longue des établissements
humains jusqu’a la période industrielle. Les comedions humaines se sont longtemps

constituées sans plan prédéfini et sans aucun tdésemble. On fait remonter a

8 0On consideére la durée de la demi-heure comme wyeme de la limite pour laquelle on accepte daifer
un trajet, un trajet étant défini comme un allenge.
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Hippodamos, I'origine de la découverte du plan liéglors de la reconstruction de la ville de
Milet au V'™ siécle avant J.C (Gruet, 2008). Ce plan donnadmijére occasion de penser la
ville dans ses différentes composantes fonctioagglsociales et spatiales. En divisant
I'espace selon les catégories sociales et les itorctprincipales de la ville, Hippodamos
établit ainsi le premier principe de zonage (Cwrs&006). En plus de l'intérét porté a la
répartition spatiale des trois fonctions princigatpie sont la fonction sacrée, militaire et
productrice, il s’intéresse aux habitations, gpfibpose uniformes dans un double but d’éviter
la compétition mais également afin de signifiergdité de tous les citoyens dans
I'administration de la cité (Lepem. Marin, 2001). Il renforce le principe d’orthogdité
déja présent dans le tracé des villes antérieurg@saposant des rues larges, rectilignes qui se

croisent a angle droit.

Ce plan constituera la base des villes grecquesmaines qui ont suivi, auquel on opposa le
plan radioconcentrique. Le premier est qualifié siimple (voire simpliste), rationnel et
équitable. Le second est jugé plus riche, rattachgolontarisme, la centralité et la défense
(Gottmann, 1959, Lavedan, 1926).

= I
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Plan en damier - Orléans Plan radioconcenirique - Beaune Ville piétonne - théorie des trois villes

Figure 1 - Plan de la ville piétonne — Source : (deagche a droite) Debal, 1980 ; Domaine Guyot ; Newma
et Kenworthy, 1999

Qu’elles soient en damier ou radioconcentriqueyildss s’adaptaient au site géographique et
avaient souvent un centre géométrique, qui esbilet @ partir duquel partaient les axes des
rues, matérialisé par une place ou un édifice imapbr L'accessibilité assurant le

fonctionnement de la ville reposait quasi exclusieat sur la marche a pied, lente et pénible
par définition, ce qui se répercutait directementla taille de la ville, limitée a 1 ou 2 km

afin d’assurer I'accessibilité aux différentes gartde la ville en un temps limité. Notons tout
de méme que certaines villes étaient plus étenaét@muvaient atteindre les 5 km voire plus,

comme c'était le cas pour Londres ou Paris au ddébitiX*™ siécle.
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La difficulté de faire croitre la ville sans altés®on accessibilité conduisait a utiliser I'espace
intensivement au profit des différentes fonctiores ld ville. Ainsi, la vitesse limitée du

déplacement piéton se lit spatialement dans léetdé la ville, mais également dans sa
concentration et la mixité de ses fonctions, répomdau principe « tout se fait au méme
endroit » afin que chaque individu puisse accédsx gu’il cherche, peu importe ou il est, a

trés courte distance de la ou il se trouve.

Cet usage intensif de I'espace conduit a ne comapgane place minimale a la fonction de
déplacement au profit des autres fonctions quotithe de la ville. Les densités de
populations sont importantes, dépassant largenesn200 habitants par hectare et pouvant
méme atteindre 1000 habitants par hectare danairestvilles, comme c’était le cas a
Barcelone (Cerdap. cit). Cette trés forte concentration de populatiort @@intée comme
cause d’insalubrité et de propagation des épidénaigsliquant les forts taux de mortalité
urbaine, que Louis René Villermé mis en évidenaasdson « Mémoire sur la mortalité en
France dans la classe aisée et la classe indigant824. Elle était également a I'origine de
risques d’accidents, comme les effondrements etileendies. Cerda fonda sa théorie
d’urbanisation sur la salubrité et I'éparpillemel#t I'habitat : il établit une relation inverse
entre le taux de mortalité et la taille de 'empride la ville, et donna comme référentiel la
capitale du Royaume-Uni qui était la plus étenchatialement et connaissait les plus faibles
taux de mortalité (Cerdap.cif). Il établit la dé-densification comme reméde permettrait

la salubrité et la circulation des flux dans leléesi Cette solution pourra étre appliquée par

I'apparition des premiers omnibus et tramways.
b- La ville du tramway

L'industrialisation modifia en profondeur les mérsmes de production mais également de
consommation, rendant la fonction de distributiorde transport beaucoup plus importante
qu’elle ne l'avait été auparavant. L'apparition aesnibus au début du 9% sieclé’ évolua

trés rapidement vers l'utilisation du rail et aihsidéveloppement du tramway a traction
animale. Celui-ci permettra d’accroitre la vitesie déplacement, ainsi que le nombre de

passagers et donc réduire les codts.

7 Linvention de 'omnibus remonte au XVl®siécle avec I'entreprise de Pascal Blaise qui,&82, exploite 5
lignes de carrosses avec les critéres de fonctimenedu transport public tel que nous le connakson
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La mécanisation et I'électrification ameneront umauvelle étape dans la production du
transport de masse. La nécessité d’habiter a pitéxan lieu de travail ne se faisait plus aussi
pressante du moment qu’existait un moyen de trahppo onéreux et efficace pour effectuer
guotidiennement le trajet entre le domicile etrivail. Les espaces qui entourent les villes
deviennent des lieux attractifs pour les populatiaisees et les classes moyennes qui y voient
le moyen d’échapper a I'entassement des centregingtbou y trouvent de nombreux
lotissements moins chers. Les industries sortemtgppeu des centres urbains a la recherche
d’espaces libres importants pour leur développemeats également suite a un ensemble de
décrets de salubrité rejetant les industries potesa I'extérieur des villes. Un nouvel espace
se dessine, avec une forme urbaine alliant espitehistries et lotissements d’habitations,
dont les tailles different par leur importanceeetrigabarit : c’est la conquéte de I'espace de la

banlieue.

Paris et environs - 1850 Ville des transports collectifs - theorie des trois villes

Figure 2 - Plan de la ville des transports collectifs Source (a gauche) Andriveau-Goujon, 1850 ;
(a droite) Newman et Kenworthy,op. cit.

Le tramway est donc un outil précieux qui servita @éveloppement urbain et a la
déconcentration, et permettra de concevoir I'esgacke 'aménager d’une nouvelle facon. Il
avait été précédé par le train qui assurait déesohia directes inter-villes, et dont le role sera
complété peu a peu par l'intégration des déplacerigrs au domicile-travail, en reliant les

noyaux villageois a la ville-centre.

La concentration n’étant plus la condition nécessau fonctionnement de la ville, c’est en
suivant les lignes de transport collectif qui supgat la mobilité et assurent I'accessibilité
gue les populations (notamment ouvriéres) et cetaactivités se localisent hors des centres.
La ville évolue sous forme de digitations de 105akin le long des lignes de tramway, ou

sous forme de chapelets de polarités autour des gaspacées de 2 km ou plus. Ces centres
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secondaires, situés le long des lignes de chenmenged peuvent étirer la ville sur des
distances de 20 a 25 km. Les lignes de transpbectib représentent I'ossature de la ville et
se croisent dans sa partie centrale, renforcamsi &ncentralité principale. La place de la
marche a pied reste importante pour les déplacembés aux différentes activités
guotidiennes, ce qui explique que, bien que mointiremixité et la densité sont encore

importantes.

Certaines villes, surtout américaines, doivent éveloppement spatial et pour partie aussi
économique, au tramway. La ville de Los Angeleg&inun exemple emblématique (Ghorra-
Gobin, 1997 ; Marchand et Scott, 1991). La strectiméaire ponctuée de centres secondaires
produite par le développement des transports didflestir rail peuvent encore s’observer dans
les tissus proches des villes actuelles, maiselfedh est moins tranché aujourd’hui, atténué

par le développement de I'automobile qui a tramstble paysage urbain.
c- La ville de 'automobile

A partir de la premiére guerre mondiale aux Etatsslet aprés la seconde guerre mondiale
en Europe, I'automobile va jouer le role d' « angma » de I'espace urbain et va en

redessiner les formes. L'automobile et les réseaukiers réalisés pour permettre de libérer
les mobilités individuelles, vont rendre I'espacbain plus uniforme, les distances jouant un

role de moins en moins important.

L'essor de l'automobile accompagne une forte cemisse urbaine qui profitera des
possibilités fonciéres d’espaces que le nouveauenul transport rend accessibles, et
contribuera fortement a se défaire quasi-complétenae la contrainte de densité. Le
développement urbain s’appuiera sur une logiqueod@ge poussée a son extréme, décrétant
la séparation des fonctions comme I'un des prircfpadamentaux de I'urbanisme (CIA#M
1933). L’habitat pavillonnaire a faible densités keentres commerciaux localisés au niveau
des noeuds routiers, et la diffusion de l'infragimte routiére pour irriguer le territoire et
faciliter I'auto-mobilité constituent les élémentsarquants de I'urbanisme par et pour

I'automobile.

18 A partie des années 1920, des architectes s'argpites idées fonctionnalistes pour les formalesemn
ensemble de regles pour batir les villes. lls sioigent autour de Congrés Internationaux d'Architec
Moderne (CIAM) qui se tiennent entre 1928 et 19561V*™ CIAM se tient lors d’un voyage maritime entre
Marseille et Athénes, ou sont discutés les prirciglein nouvel urbanisme, moderne et fonctionneés€la
Charte d’Athénes.
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L’expansion urbaine qui suit la diffusion générddisde I'automobile, procéda d’abord par
comblement des vides entre les digitations cré@edes lignes de transport collectif pour
s’étendre ensuite par-dela les périmetres anciéatie extension est rendue possible par
I'accroissement de la vitesse qui a permis auxagamgglomérations sur des distances de 40
a 50 km, voire plus pour les villes nord-américairigne telle taille peu requérir la présence
de centres secondaires (parfois préexistant) eitléadevient alors multipolaire, méme si le

centre ancien garde son importarice

Echangeur de Bagnolet Ville de I'automobile - théorie des trois villes

Figure 3 - Plan de la ville de I'automobile — Source(a gauche) photo libre de droite wikipédia ;
(a droite) Newman et Kenworthy

L’essor de l'automobile et I'étalement urbain gi@rsest suivi ne sont pas les mémes selon
les différents contextes nationaux. Les politigdedogement, les conditions économiques et
la culture urbaine ont joué des réles dans la siffu ou la limitation de la périurbanisation,
méme si ce type d'urbanisation représente aujourdla majeure partie de I'espace

constituant ce qu’on appelle communément « la wille

¥ Le modéle de ville de 'automobile de Newman et Werthy repose sur un polycentrisme hiérarchiséeou |
centre ancien reste fort. Ce qui est en opposiéieec le modéele deEdge Cities(Garreau, 1991) ou la
polycentralité se manifeste par des centres péigpiess importants face a un centre ancien en déclin
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d- Des indicateurs pour qualifier les « trois villes »

A partir de la théorie des «trois villes », deslidgateurs principaux caractérisant les

différentes situations peuvent étre mentionnés :

» la taille de la ville : qui représente sa métrigeen étendue et donne une indication
précise sur la vitesse a laquelle elle peut étregpaue, et par la méme donne une

indication précise sur le mode de déplacement damhin

* la densité urbaine : qui représente le degré deertration des habitants dans la ville
par besoin de proximité ; sa valeur varie généralgran raison inverse de la vitesse

nécessaire au déplacement ;

» la mixité fonctionnelle : elle représente le dededdiversité des fonctions a différentes
echelles, et plus précisément a I'échelle fineesil’échelle de proximité, et exprime

ainsi I'affranchissement du besoin de vitesse ;

* la forme de linfrastructure : celle-ci représetgesupport de mobilité et indique la
place que prend le déplacement comme fonction amdle. Son importance et sa
forme sont en fonction de la vitesse qui exigelde grandes capacités et de moindres

connexions ;

* la centralité : elle représente I'espace de patas dans la ville, 'augmentation de la

vitesse pouvant induire une multipolarité.

On peut ainsi caractériser chaque type de villesenbasant sur les cing indicateurs

précédemment cités, ce qui nous donne le tableaantu
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Taille

2a5km

10225 km

20 250 km

Densité

Forte
> 200 habitants / hectare

Moyenne
~ 100 habitants / hectare

Faible
< 50 habitants / hectare

Mixité

Tres forte et a toutes
les échelles,
du batiment au quartier

La mixité est maintenue le
long des lignes
et au autour des gares
comme centres secondaires

Séparation importante
entre les différentes
fonctions de la ville

Infrastructure

Capillaire avec forte
connectivité, rues étroites
représentant une proportion
réduite de I’espace urbain.

Sous forme de lignes
structurantes et de nceuds.

Capillaire et diffus
avec une faible connectivité
et une dominance
des culs-de-sacs.

Centralité

Symbolique, représentée
par une place, un lieu de
pouvoir, de culte ou
de commerce

Mono-centrique avec
possibilité de présence
de centralités secondaires.

Polycentrique,
avec des centralités
secondaires importantes

Tableau 1 — Récapitulatif des caractéristiques urkiaes selon la théorie des trois ages de la ville

2- La dialectique de la voirie et du bati

Les différentes évolutions qui ont touché a laevdbnt le résultat du rapport complémentaire
et dépendant entre la forme de mobilité et la foummine, entre I'espace de la circulation et
'espace du béti dans la ville. La théorie desstrailles a été critiquée pour son coété
caricatural, qui tient notamment au fait qu’ellénspire essentiellement de I'évolution de
certaines villes, notamment nord américaines. UWnreedecture complémentaire s’appuie sur
I'analyse historique des grands courants qui omtjo@la naissance puis le développement de

I'urbanisme a partir du XIX"siécle (Laterrasse, 2017), courants qui s'attachetamment &
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formaliser la recherche d’'une cohérence entre dsgaux de voirie et le cadre bati. Ces
composantes élémentaires de la ville occupent mo&rh une place essentielle dans la
théorie de I'urbanisme de Cerdap( ci)®. Et I'on observe que les différentes théories
urbaines qui ont été impliquées dans la transfaomade la ville du XIX™ siécle se sont

€galement appuyées sur les rapports que pouvaitrgtenir les réseaux de circulation et

I'espace bati (Dupuy, 1991).
a- Croitre sans congestion, la réponse de Cerda et $tamann :

Cerda a Barcelone et Haussmann a Paris vont smivetr confrontés a la croissance de la
grande ville du milieu du XIX™ avec, comme déja noté, les problémes d'insalybadieé
congestion et d’entassement que connaissent cedgganétropoles. Les démarches de ces
deux hommes se différencient par bien des poistd’'ceuvre d’Haussmann est constituée
d’'un ensemble d’actions qui s’inscrivent dans ujectif de modernisation de la ville de Paris
afin de la hisser a hauteur des enjeux de son ép@grda tente quant a lui de poser les bases
d’'une nouvelle discipline pour de nouvelles villes,se basant sur une approche scientifique,
dont Barcelone constituera le laboratoire. Maissnwearrons que les deux approches n’en

convergent pas moins fortement.

- La trame viaire pour ordonnancer I'existant

Paris souffrait au milieu du XK siécle d’'une insalubrité, de difficultés endémisjuke
circulation et d’'un cruel manque d’équipeméhtau point qu'elle voyait sa classe bourgeoise
la quitter (Faure, 2004). Le Préfet du départerdent Seine, Georges Eugene Haussmann va
profondément modifier la ville et 'adapter aux bies de son temps, ce qui aboutira a la
création d'un Paris embelli, soumis aeuite du Beau, du Bien, des grandes choses, de la
belle nature inspirant le grand &t », en s'attelant & la construction d'une cohérence

nouvelle entre les grandes fonctions urbaines.

20 La voirie et le bati sont les deux éléments cantifstde la ville dans « La théorie générale debiunisation »
rédigée par Cerda en 1867, et considérée commeclentent fondateur de I'urbanisme en tant que seiebc
discipline nouvelle.

L Cette insalubrité s’explique par I'entassementabitants dans les quartiers centraux de Paris, Bent
maisons hautes et les rues étroites entravaieritdalation de I'air, en plus de I'absence d’éva@raqui en
faisait des égouts a ciel ouvert. )

2 Baron Haussmann, « Confession d’un lion devenuxvie cité par W. Benjamin, « Paris, capitale diX3¥
siécle », inL’Homme, le langage et la culturBaris ? Denoél, 1971
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Pour ce faire, il s'attaqua en premier lieu a lasp de la circulation en créant un réseau de
nouvelles voies rectilignes, les « percées », @rgsquelles va s’organiser le nouveau tissu
urbain, constitué d’'un ensemble dense et cohérentnameubles de rapports », et qui vont

permettre relier efficacement places, gares, montsret grands équipements publics.

percements d'Haussmann
tracés antérieurs

Figure 4 - Plan des nouvelles percées entre 1850 87Q — Source : Panerai et al., 1997

Trois « réseaux » de percées ont été réalisés,ins@mit plus adéquat de qualifier ce qu’ils

représentent réellement, a savoir trois phaseg®aléation d'un projet global de réseau de
nouvelles voiries. Ce projet découle d’une visi@ndemble de ce vers quoi doit tendre Paris,
vision partiellement inspirée par Napoléorfl|

%3 Des documents d’archives personnelles du Comtei iBéméon prouvent I'existence d’une commissionmpou
I'embellissement de Paris nommée par Napoléomlll&53. Ces documents comprennent le rapport pldes

qui préfigurent I'ceuvre du Baron Haussmann. ligreavent actuellement a la Bibliothéque administeatle
Paris. Casselle (1997)
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Figure 5 - Plan des nouvelles voies a créer a Parisa¢é par Napoléon Il — Source : Gallicd*, BNF

Ces trois phases se succedent mais feront I'ohjeedpposition de plus en plus forte, avec
des difficultés a financer les derniers travaux ®and, 2011 ; Panerai et al., 1997) :

- le 1*' réseau est réalisé entre 1854 et 1858 : ce rédmawirie était déja prévu par la
Convention Nationale en 1793 et comprenait des abjpéis essentielles subventionnées
majoritairement par I'Etat a hauteur de la moit@jre des deux tiers. Ces opérations
dessinaient un nouvel axe nord-sud avec le BouledarSébastopol et le Boulevard Saint-
Michel, et le prolongement de la rue de Rivoli d&Btien Est (projetée par Napolédh, |
ainsi que la réfection des places centrales dueBaet de I'hétel de Ville. Cette phase
permettait d’ajouter 9,5 km de voirie dans la vpleur un codt total de 272 millions de franc,
soit 29 000 F/m de voirie.

- le Z™réseau est réalisé entre 1858 et 1868 : ce rémaiit relier le centre de Paris & ses
quartiers périphériques. Il sera défini par uneveation en I'Etat et la Ville et sera voté par
le Corps Législatif avec quelques difficultés. laEversa 50 millions et la ville 130 millions
pour ajouter 27 km au réseau parisien. Au totatera une dépense de 410 millions de franc,
soit 15 000 F/m de voirie, dédié majoritairemeta aréation des voies rayonnantes en étoile

24 Disponible sur http:/gallica.bnf.fr/ark:/12148/btv1b530367214
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autour de quelques grandes places, voies qui dengenmt en liaisons rectilignes pour
remodeler les quartiers traversés.

- Le ¥™ réseau dont la décision a été hatée par I'annedésncommunes périphériques en
1860 fut le plus critiqué et le plus difficile aéincer. Il devait s’étendre jusqu’a la périphérie
nouvellement annexée, en complétant les différeopésations déja entamées. On réalisera
au final 28 km supplémentaires sans subventioniqul uniquement a la charge de la ville,
avec un codt de 300 millions de franc, soit 11 60 de voirie. Ce codt était toutefois
partiellement amorti par la vente des parcelledim&ss a la construction des immeubles

riverains.

Ces percées réalisées suivent une trame en étodantc « ITlot haussmannien »

majoritairement triangulaire qui se démarque auhesil'llot pré-haussmannien de forme

quadrilatere (Panerai et abp. cit).

I I 3 - N\
il j : P

i = H ¥ 2 H - i \\
Boulevard de Sébastopol Avenue de I'Opéra Eue LaFayette Eue des Pyrénées

Figure 6 - Percement des voies dans les tissus exigsa— Source : Wachter, 2003

Ces f1lots recoivent des «immeubles haussmannieqsi »s’appuient sur une logique
d’alignement a la voirie, déterminant largementdi&coupage parcellaire qui se fera de
maniére perpendiculaire a la voie afin d’assurealignement parfait.

La facade de I'nmmeuble haussmannien sert avarit dokeanimation de la rue. L'espace
intérieur de I'immeuble est certes privé, mais smveloppe externe donnant sur la rue

appartient a la sphére publique. La rue est margaéd’'ordonnancement des facades, leur
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rythme et la répétition des motifs architecturauni ¢'intéegrent parfaitement dans

I'ordonnancement de I'espace public.

Ainsi, I'immeuble haussmannien tout comme I'lloubamannien sont produits directement a

partir de la trame viaire dont le but est de trantgp, équiper, aérer et faire voir la ville.

Si Haussmann n’a pas produit de théorie urbain@@rement parlé, il convient de souligner
la grande cohérence des éléments qu’il met en plee percées, les places en étoile, les
immeubles de rapport avec une entrée indépendanteltd des commerces et des services
localisés au niveau de la rue, « font systeme » poduire une ville compacte a forte mixité

fonctionnelle (Laterrasse, 2017).

- La trame viaire pour ordonner I'extension

Ce sont ces traits qui rapprochent aussi I'ceuvdaassmann de celle de Cerda, telle gu’elle
apparait avec I’ &ixample» de Barcelone, dont la trame viaire et les sjp#téi§ ordonneront

la construction.

Cerda est présenté comme l'inventeur de l'urbanigmetant que discipline, suite a la
rédaction de son mémoire sur la «théorie génétald’'urbanisme » qui accompagne sa
proposition du projet d’extension de Barcelone (@oy de Lille, 2000). Il y explicite les

conditions et les concepts nécessaires a I'étabfisat d'une urbanisation basée sur la

science et I'art (Cerdap. cit).

Cerda considere la ville comme le lieu ou se matefd les besoins élémentaires de I'homme
gue sont le besoin de protection de soi et le hedeisocialisation. Le premier besoin de
I'homme, celui de protéger son intégrité physiqtienerale, se traduit spatialement par le
« Séjour » ou I'habitation. Mais sans I'espace aledmmunication, le « séjour » est voué a
deépérir, et il a donc besoin de ce qu’il nomme iaabilisation », ou espace de circulation. Il

définit les fonctions de la ville dans ce couplpsgeé— viabilité.

Le projet de Cerda vise a viabiliser la ville der@&done qui souffrait de ses densités tres
élevées, faisant d'elle la ville la plus dense didpe®®. Cette densité, imposée par les

fortifications qui cantonnaient Barcelone dans liestes et réduisaient ses possibilités de

5 La densité moyenne de Barcelone était de 864 mabifmr hectare quand celle de Paris était a 7hhha
Madrid a 348 hab/ha.
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développement, surtout économique, est a lorigitiene pression fonciére tres forte,
poussant les limites de la construction au-deldlede capacité, ce qui a conduit a des

accidents divers tels des effondrements, des inegnetc. (Cerdap.cit).

Son intervention est empreinte d’humaniste, enambdes valeurs d’égalité, de liberté et de
cohésion sociale. Le souci d'équité est perceptitiés la recherche de conditions
d’habitabilité et de choix de localisation des hatdns : il prébne ainsi un ensoleillement et
une aération équivalents pour toutes les habitstienune diversité de I'offre permettant un

choix de localisation des ménages adapté a lesssueces, partout dans la ville.

De cette exigence découle une rupture avec le @dioconcentrique qui hiérarchise le

foncier de fait, et exclut les classes ouvriéres dmtres. Le plan en damier suit une trame
réguliéere, formée de voies de 20 m de largeur,sgucroisent pour créer des ilots appelés
inter-voies de 113 m de coté, accueillant des coctidns de 16 m de hauteur. Une exception
est faite des cing voies transcendantales (trave@spdont les largeurs sont de 60 et 80 m.
Cette trame réguliére suit une orientation permettie réduire au maximum les inégalités
d’ensoleillement des facades. Par ailleurs, la hautdu béati et la largeur des voies

garantissent les conditions élémentaires de sédubri

Figure 7 - Proposition de Cerda pour réguler les fluxde circulation — Source : Cerdapp.cit.
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Son plan prend en compte la mécanisation et lansatmn des moyens de déplacement, et
veut intégrer le chemin de fer en ville ainsi g@s Imodes individuels (40 ans avant
I'invention de I'automobile). Il anticipe les noules problématiques que le différentiel de
vitesse souléve dans l'usage de la voirie. Il qquter des largeurs importantes et favorise un
partage equitable entre piétons et véhicules ns#sravec une chaussée de 10 m bordée de
part et d’autre de trottoirs de 5 m. Il facilitedaculation en augmentant la surface au niveau
des croisements, par la création de « carrefoupsrés coupés » selon le principe de la

continuité du mouvement.

Pour compléter sa proposition, Cerda étend saxiéflea la distribution des activités dans
I'ensemble de la ville. C’est ainsi qu’il divisersensemble urbain de 1200 ilots (60 ilots x
20) en 48 quartiers (5 ilots x 5) qu'il regroupel@ndistricts (10 flots x 10) formant 3 secteurs
(20 Tlots x 20). Il appliquera par la suite unellgrd’équipements (école, église, marchés,
squares, hépitaux...) a chaque quartier, districteeteur, leur permettant de disposer d’'un
programme d’activités rendant chaque secteur intkpd et se suffisant a lui-méme.

L’'autre apport de la trame de Cerda est I'llot asité évolutif. S’il propose des ilots de la
méme forme, la densité de bati n'est pas fixe et pvoluer pour accompagner la croissance
de la ville. Toutefois, I'idée de densification gressive proposée par Cerda n’a pas été suivie,
et on a appliqué IMlot fermé sur toutes les inteies.

Ce plan devait permettre une extension ayant paaules limites les contraintes

géographiques et hydrographiques, elles-mémes pbulsparaitre au fur et a mesure des
progrés techniques. La ville serait polycentrigpepposant des fonctions diverses sur
I'ensemble de son espace, ce qui éviterait 'assmnent des distances a parcourir relatif a

I'extension des villes radioconcentriques.

Ainsi, Cerda propose une réflexion globale intégrBimabitation et la voirie, dans un
ensemble urbain a forte mixité, sociale et fonctalle, et avec des densités réfléchies. Il
partage la voirie entre piétons et véhicules mépeas et prone l'introduction du rail dans la
ville. Il veut offrir 'accés a un logement décegtt salubre pour tous, partout en ville, peu
importe la classe sociale, dans un environnemespodant des équipements divers et
profitant de possibilités de déplacements aux d¢mmdi de circulation optimales et

isotopiques.
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Figure 8 - Processus de densification de I'llot du @h de Cerda — Source : Gilijn. Cerda, op.cit.

b- Croitre grace aux transports collectifs, le poirtla ligne
La fin du XIX®™ connait une augmentation des tensions que subigsehabitants dans les
villes industrielles, des villes qui s’étendenbatles habitants s’entassent. Ebenezer Howard

et Soria Y Mata vont mettre le développement duspart par rail au centre de leurs

réflexions sur la ville de I'ere industrielle.

- La ville autour d’'un point de réseau

Ebenezer Howard s'’initie et se familiarise aveoglaestion sociale en travaillant comme
sténographe au Parlement britannique. Il est tsencé par les idées hygiénistes de cette
période de la fin du XIX™siécle pronées notamment par Richaréen 1875 et Bellanfy

%6 Benjamin Ward Richardson est un médecin britareigui s’est beaucoup intéressé aux questions eecial
publie en 1875 son livre « Hygeia, une cité deal@& » Hygeia, a city of healdhou il délivre ses préconisations
pour une ville saine, en s'intéressant notammenrtdamsités de population, avec 100 000 habitantspamt

20 000 maisons construites sur 4000 acres, soitlensité de 60 hab/ha. Il promeut la maison indisile et les
immeubles de 4 niveaux maximum dans les centreffantes. Il préconise un systéme constructif a base
brique permettant la circulation de I'air et I'imp&abilisation des murs.

" Edward Bellamy est un écrivain et journaliste aosn qui publie en 1888 un roman sous le titre de
« Looking backward> traduit en frangais sous le titre de « Centapres ou I'an 2000 », dans lequel il décrit
une société future plus égalitaire et harmonieadda pauvreté et la question ouvriere disparatsgeite a la
généralisation du travail ouvrier auprés de totapeecours a un revenu égal pour tous, homnfesnetes.
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en 1888, et va théoriser un nouveau modéle de af@veinent urbain en propos&hie
concept de la cité-jardin. Il commence a s’intézessla question sociale, les origines et les
causes de la pauvreté sont au centre de ses ppationis. On les retrouve dans I'édition de
son livre a consonance réformiste « Demain, une \cifiste vers la réforme réelle »
(Tomorrow, a peaceful path to real reforran 1898, qu'il réédita en 1902 sous le titre de

« Cités-jardins de demain(@arden cities of tomorrow

Son projet est inspiré par I'apparition du tramvégctrique a la fin du XIX™ siécle en
Europe parallélement aux problemes de surpeupleguentonnaissent les villes européennes
a cette époque, confrontées a un exode rural massifide et déstructure la société rurale.
S’agissant de I'Angleterre et notamment de Londigsenezer Howard décrit cet exode
comme entassant les populations dans des villemidées, mal aérées, construites sans plan
d’ensemble, incommodes, malsaines, véritables edcéur le visage de notre belle $le
(Howard, 1969, p. 107). C'est ce constat qui ledeiina développer une nouvelle théorie
urbaine, basée sur l'idée qu'il est possible deseorer tout ce qui est authentiquement
valable dans la vie sociale, et de I'insérer dassribuvelles communautés congues pour que
les avantages de la ville puissent étre mariésia de la campagne. Sa réflexion repose ainsi
sur des convictions fortes et son objectif est mgp@ser une alternative a la ville industrielle
en créant une nouvelle forme urbaime nihilo pour répondre aux problémes de la société

anglaise de cette époque.

Pour lui, chaque individu est confronté a un dileanentre le désir de vivre dans la campagne
ou dans la ville, car chacune de ces formes dendeente un certain nombre d’avantages
mais également des nombreux inconvénféntl propose ainsi un troisiéme choix, qui
allierait les bienfaits de la ville a ceux de langmgne. Cette vision est synthétisée dans le
diagramme des trois aimants, le troisieme de gearas étant constitué par la solution qu’il

préconise (figure 9).

8 Ebenzer Howard se considére comme linventeur aétdgjardin, définie comme « la combinaison oridé

de proportions » qui se veut innovante et révotutére.

29 Ebenezer Howard décrit la campagne comme un espaiEs beau, mais ou I'on s’y ennuie par manque de
distraction, ou le travail manque et ou les maisivalisent en insalubrité avec les maisons citeslirce qui
differe de la vision idyllique de la campagne tejiee décrite dans la littérature de cette épogalen®n Cavin,

« les cités-jardins de Ebenezer Howard : une omomrie la ville ? », 2007.
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Figure 9 - Principes de la cité-jardin : (a gauche) idgramme des trois aimants, (a droite) schéma de
principe de la citéé jardin — Source : Howardpp.cit.

Ebenezer Howard ne propose pas de plan de laacdi#] mais plutét un diagramme
expliquant les conditions de développement de aes/ailes villes, sensées permettre la

décongestion des grandes villes.

Il décrit sa ville idéale sous la forme d’'une aggévation urbaine polycentrique formée d'un

centre principal et de six cités-jardins satellites

Il opte pour une forme compacte, dont la posséititétalement est annihilée grace a la
ceinture de verdure qui limite sa croissance. GEs-ardins devaient se remplir jusqu’a
atteindre le seuil de 32 000 habitants, qui araitéeur croissance et donnerait naissance a

une nouvelle cité.

Il propose de rassembler dans chaque cité-jardidiféérentes fonctions de la ville, que sont
I'habitat, le travail, la production agricole, ligte et les loisirs, dans le but de réunir les

conditions sociales et économiques permettantd&auffisance de chaque cité-jardin.

La cité-jardin de Ebenezer Howard est construiteusie surface de 4 km2 au milieu d'un
territoire de 20 km2. De forme circulaire avec ayan de 1 km, la partie urbanisée serait
divisée en six quartiers, délimités par de grandsldvards radiaux traversant. L’espace
central concentre les activités administrativetedtaires. Il est bordé d’'un jardin et de cing
avenues le long desquelles s’'implantent les hatisitet les commerces. Une ligne de
chemin de fer, a proximité de laquelle on trouve denufactures et des marchés, cerne la
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cité jardin. Cette ligne de chemin de fer facilil|;heminement des matiéres premiéres et les
produits fabriqués, et permet de relier rapidentesntdifférentes cités-jardins entre-elles pour

former une grappe d’agglomérations a taille humaine

Méme si les cités-jardins échouent & décongestidaneapitale londonienii® leur principe
va se diffuser mondialement et aura une influegedie sur 'urbanisme (Choay, 1965), en
s’adaptant aux différents contextes régionaux (Bmwe 2013), et en inspirant, quelques
soixante-dix ans plus tard, le mouvement des villesuvelles. L’application des
recommandations d’Ebenezer Howard contribuera airesinéliorer la qualité des banlieues
urbaines, sans toutefois réussir a créer de via#atiles.

- Construire la ville autour de la ligne

Si Ebenezer Howard connecte sa cité-jardin au pihsutour d’'un noeud ferroviaire, Soria
Y Mata développe son idée de ville linéaire autdiun axe de transport collectif, en utilisant
non pas le point (station) comme élément structuraais en développant un modeéle basé sur

un ensemble continu de points qui forment une ligne

Il énonce que <€u probléme de la locomotion dérivent ceux de llastroiction d’une ville.
[...] La structure des villes se transforme incaestment, instinctivement, en s’adaptant [...]
aux progres successifs des moyens de locomotioia ¢arme des villes dérive de la forme
de la locomotion [...] Les villes devront prendnécessairement, la forme allongée et linéaire
des voies ferrées (Y Mata, 1879, p. 16).

La proposition de Soria Y Mata pour le plan desien de la ville de Madrid est

contemporaine a celle de Cerda, et fait donc face rmémes problématiques : pression
fonciere et insalubrité. Afin d’'y répondre, SoriaMata propose un prolongement en forme
de ville linéaire qui s’étendrait, selon le projstir 53 km autour de Madrid, le long d’'une
seule rue principale de 500 m de largeur, lagumligporterait toutes les infrastructures de

transport (route et rail) et de réseaux divers,(€kactricité, télégraphe...).

%0 Seules deux cités-jardins seront réalisées enetergé, la ville de Letchwirth en 1903 et Welwyn @Gar City
en 1920, qui échouent a insuffler une dynamiquiesur de la création de nouvelles cités-jardins.
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Figure 10 - Plan de la ville linéaire de Madrid — Sorce : Mata, op.cit.

De part et d’autre de cette voie principale, detsibrthogonaux organiseront I'urbanisation

qui rassemble habitat, commerces, édifices munigipétablissements industriels et espaces
de loisir, répartis le long de cet axe a intervadigulier, afin d’assurer un acces aux services
divers partout ou on se trouve. Il opte pour dessiiés faibles, selon les prescriptions des
hygiénistes de cette époque, avec des maisonsdodiles dans des parcelles de 400 m2 au

minimum.

Soria Y Mata propose que les logements n’asenit sous-sol, ni grenier, ni agglomeération de
misére, telle que les constructions de bienfaisanoderne les regroupent, pour engendrer

de nouvelles miséreé’

Tres préoccupé par la condition sociale, Soria YtaMait dans le choix de rassembler le
logement ouvrier pour améliorer sa qualité et nédaes codts, une concentration qui ne peut
produire que la misere, et qu’il faut combattre [gamixité sociale ot riches et pauvres
vivront a proximité les uns des autres sans pouartuétre attachés a un méme escalier et

superposés’$.

Soria Y Mata plaide pour la généralisation de lat@eropriété, seule garante, selon lui, des
intéréts de chacun. Aussi, il tente de rompre daeespéculation de la ville verticale en

favorisant une organisation horizontale, qui garamtune meilleure distribution et une plus

31 Réponse aux problémes posés lors du premier Cohgronal des Architectes Espagnols en 1881
%2 premier Congrés National des Architectes Espagaplsité.
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grande proximité des groupes sociaux, méme s'ilf@stprobable que les ilots situés en

premiere ligne auront une valeur plus élevée gualgres.

qp ROFIL EN TRAVERS DE LA RUE PRINCIPALE

S i QUARTIER REALISE DE LA CITE LINEAIRE

| on @ sy

CARROS. U T S ST, D
2 CALLE PRINCIPAL DE 40 METROS DE ANCHA L

Figure 11 - Profil de la rue principale structurant la ville linéaire — Source : Mata,op.cit.

Ainsi, le modele proposé par Soria Y Mata lie foremt le réseau de transport a la
morphologie urbaine. Il concentre I'extension deilee autour d’'une voie unique de transport,
qui fait entrer le rail dans la ville, permettaatdirculation des personnes et des marchandises,
alternativement le jour et la nuit. Cette villedaire peut jouer différents roles (figure 12) et
servir soit a structurer I'urbanisation d’'une villelong d’'un axe (A), soit a relier des centres
urbains et organiser l'urbanisation entre eux 88)t encore a limiter 'extension de la ville en

créant une ceinture d’urbanisation (C).

Soria Y Mata réussit a mettre en ceuvre son modgeiglle linéaire dans un projet qui relie le
centre-ville de Madrid a sa banlieue Est. Lors dd#ecmise en oceuvre, des modifications
importantes ont été apportées a son modele delimdlaire : la rue principale ne mesure que
40 metres de large au lieu des 500 metres préwvusldanodele théorique et s’étend sur une
distance de 5 km. Malgré la spéculation, que S¥ridlata ne réussira pas a contenir, les
parcelles restent de tailles importantes, et naireas pas moins de 400 m2. Néanmoins, pour
des raisons économiques et techniques, il ne peopas de systeme d’assainissement,
contrairement aux préconisations des hygiénistes;loue dans la construction d’habitations
économiques. Sa proposition d’un systeme de tranafliant le tramway urbain au train, en
alternant des usages de transport de voyageuwsariaée, et de marchandises la nuit n'est pas
appliquée, et le réseau ferroviaire sera dévolusauis voyageurs (Wachter, 2003).
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Ville existante

Ville linéaire

Figure 12 - Réles de la ville linéaire dans la straaration de l'urbanisation — Source : Mata, op. cit,
réalisé par l'auteur

Ce décalage entre le projet et sa mise en ceuvogedana fois des difficultés lors du passage
de la planification a la réalisation, mais auss dapacités d’adaptabilité d’'un modele simple,

qui peut s’arranger des circonstances.
c- Croitre grace a la voiture, horizontalité versusrtiealité

Le début du XX™ voit le développement et la démocratisation deoiéure individuelle et
les promesses de liberté et d’accessibilité qu'effee. La ville va se saisir de cet objet
technologique pour profiter de ses potentialitéasisnégalement se transformer afin de mieux

I'intégrer.

40



Cet objet a joué un role essentiel dans la refdatBurbanisme au lendemain de la premiére
guerre mondiale et va constituer une source dexiéfi pour nombre d’architectes-urbanistes
dont les figures les plus marquantes sont Le Cabwt Frank Lloyd Wright. Les deux
architectes s’opposeront par bien des aspects, smisejoindront quant a la nécessité
d’adapter la ville a ce nouveau mode de transperirs démarches a I'un comme a l'autre ne
peut toutefois étre comprise dans toutes leursmBioas que si on a a I'esprit la poursuite de
I'urbanisation, qui impose de nouveaux conceptse faotamment a la concentration de la
population dans de grandes métropoles régionalegjvement de métropolisation qui
s’accélerera encore apres la deuxieme guerre miendendant les « Trente glorieuses ».

- Libérer le sol, conquérir la hauteur

Le Corbusier considere que le remede aux maux stauffre la ville ne réside pas dans la
dédensification prénée par les hygiénistes, mais cgmtraire. Pour Le Corbusier, ville et
densité sont indissociables, et toute dilution imbaest condamnée cala croissance de la

ville dévore, au fur et a mesure, les surfacesegelimitrophes sur lesquelles prenaient vue
ses ceintures successives. Cet éloignement, teujplus grand, des éléments naturels

augmente d’autant le désordre de I'hygienge Corbusier, 1957, p. 36).

Si les cités-jardins sont un modéle de qualité e €harles-Edouard Jeanneret, dit Le
Corbusier, propose d’édifier les villes non pasizwrttalement, mais verticalement afin de
mieux en assurer les performances, en minimisaneéngprises au sol, et en libérant celui-ci
au profit de larges voies assurant la fluidité desulations, et de vastes espaces verts

accueillant les espaces de recréation.

La pensée Corbuséenne allie la doctrine mécanistenation de standard pour systématiser
des idées fortes, qui touchent autant a l'architectyju’a lI'urbanisme. Cette pensée est
résumée dans la charte d’Athenes (CIAM, cit), qui jette les bases d’'un nouvel urbanisme
dont les matériaux premiers seraient le soleilydadure et I'espace. Les béatiments sont
entourés de verdure et baignés par le soleil dassedpaces divisés selon les fonctions
urbaines assignées. Il applique la logique du zertag sépare ainsi les lieux d’habitat, de
ceux du travail, crée des espaces de loisir, @tité&f circulation comme une fonction a part,

dissociée et indispensable.
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Figure 13 - Maquette du plan Voisin de 1922 — Sourcé~ondation Le Corbusier®

Il juge la rue corridd¥ responsable du désordre des villes, par sa géenuétrbe et son
entétement & vouloir faire cohabiter, dans le mé&s@ace, des circulations de natures et
vitesses différentes, et énonce quéalignement des habitations au long des voies de
communication doit étre interdit(be Corbusierpp.cit, p.51). A la place, il propose, comme
moyens pour organiser la ville contemporaine, langétrie et la fonctionnalité. Il rejette la
rue au profit de voies rectilignes, larges et diggs quant a la fonction de circulation qu’elles
doivent assurer. Il sépare les flux et affecte acah d’eux un type de voirie spécialisée,
indépendante les unes des autres. Il en définittgpps qu'’il énonce dans sa théorie des 7V
(Le Corbusier, 1945). Chaque type de voie est tffacun type de circulation, piétonne ou
mécanisée, et se distingue par son niveau de teesgerva du national (voire international)
au local. Ainsi, la logique de séparation des fiamst et la quéte de performance effacent la
rue traditionnelle aux usages mixtes, pour la @aisage unique.

Cette séparation entre circulation piétonne et mééa entrainera de profondes modifications
dans le rapport entre voirie, bati et forme urbalres batiment s’étant affranchi de la rue, il
peut étre implanté liborement dans un plan.

C’est par sa logique et son rigorisme implacables ge Corbusier arrive a appliquer ces

principes qui vont contribuer a modifier les fornues villes actuelles. Il rompt avec la rue et

% Disponible sur http://www.mheu.org/fr/chronologie/maquette-plamigtm
3% Rue bordée de part et d’autre de facade, saitdaalle que toujours connue.
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I'alignement par le plan libre, ou la masse basedisposée dans son espace vert, sans lien
avec la voie de circulation. Il tente de réponduepaobleme de la dilution urbaine par la
densification des centres et leur renforcementigaoncentration des habitants, de 'emploi
et des flux de déplacement. La séparation des ifmsctet des circulations a pour but de
répondre aux exigences de performances de la gild'assimilant a une sorte de machine.
Pour éviter la congestion, il emploie la géoméwiela distance afin de permettre un

écoulement aussi fluide et rapide que possible.

- Conquérir les distances, étendre la ville

Si le plan de Le Corbusier libere la masse de sgitannement, un autre type de plan libre et
flexible a été au coeur des réalisations architaldgsrde Frank Lloyd Wright. L'architecte
s'était saisi d’'un type architectural vernaculainex Etats-Unis pour le développer et lui
donner plus de signification (Lucan, 2009). La ftbedu plan tend a I'intégrer parfaitement a
son environnement naturel, et aboutit a la promwsit’'une « anti-ville » en 1932 qu'il
nommera l8Broadacre City ou les constructions seront diluées dans la @eatur

Il propose de fonder la ville en tirant profit dedisponibilité des espaces aux Etats-Unis, des
avancées technologiques de l'automobile et de léaphénie, et des possibilités de
standardisation offerte par l'industrialisation.cCafin que chaque citoyen puisse habiter et
disposer de ses propres moyens de production stfédtion et de jouissance dans les temps
les plus brefs, grace a des routes, qu’il considelifes mémes comme des objets
architecturaux. Chaque famille devait disposer damain d'une surface d’une attavec la
possibilité d’extensions futures pour chaque enfamtnaitrait (Wright, 1935). Ainsi, aucune
parcelle ne sera liée a une autre mais au contedies seront éloignées le plus possible pour
permettre a ’lhomme de renouer avec la natureaevér son équilibre avec elle. La centralité

sera abrogée de méme que la ville, qui sera reéplpar la campagne productrice (Wright,

op.cib).

L'utopie de Broadacre Cityest une utopie sociale qui renoue avec le réve ieangérde
complete liberté, et va jusqu’a imaginer des dépfants s’affranchissant des routes, par des

aéroplanes personnels.

3% Une acre est une unité de mesure équivalenteigorr000 m2.
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Figure 14 - Plan de la Broadacre City de Wright — Sanee : Architectural Record, 1935in. Nelson, 1992

Avec Broadacre City,Frank Lloyd Wright, dont I'ceuvre ne peut étre réeud cette vision
(Dupuy, op. cit), sera un précurseur du mouvement d’exurbanisajien connaitront les
villes américaines (Nelson, 1995) avec la dispersitraine du pavillonnaire et la dépendance

automobile.

Il n"aura pas fallu plus de cinquante ans, ava® lgs limites de ces modeles urbanistiques
n'apparaissent, et que la place de la voiture dapsur la ville ne soit remise en cause.

% Légende : Free way- autoroute, 1- petites fermesyePgers, 3- petites maisons, 4- maisons de saille
moyenne, 5- maison de taille importante, 6- écdlegpetites industries, 8- sports et loisirs, 91chas, 10-
centres médicaux, 11- hotel touristique, 12- sidgda municipalité, 13- arts, 14- arboretum, 154aamm, 16-
z00o, 17- université, 18- église, 19- sanatorium,Hfel, 21- aéroport.
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3- Construire la ville autour des transports collectit

Dés les années 1970, commence a se poser la qudstita dominance automobile dans
I'espace urbain et une critique de son usage massifécoule (lllich, 1973). La ville basée
sur I'automobile est remise en question et l'intgréur les transports collectifs renait. De
différents cbtés, émergent des projets remettdiordre du jour les transports collectifs par
rail*’. A la fin des années 1980, Peter Calthorpe fosedk relation entre le développement
urbain et les transports dans le conceptTdansit Oriented DevelopmerffOD), ou le
développement urbain est orienté par les transpottsctifs, dont il publie les principes en
1993 dans son livre khe Next American Metropolis Il y définit les fondements du
« nouveau réve ameéricain » comme étroitement ll& wille américaine qui jugulera les
problemes de I'étalement urbain en créamdes quartiers d’habitat, parcs et écoles,
accessibles a pied des commerces, équipementsqudiiplois et transports collectifs ; une
version moderne du village traditionA&b (Calthorpe, 1993, p.16).

- Vers un urbanisme post — moderne aux Etats-Unis

La genése du concept de TOD puise ses originesldar®iveau courant d’'aménagement et
d’urbanisme apparu dans les années 1980 pourféaieed la crise de I'urbanisation aux Etats-
Unis. Le «New Urbanisn» tente de proposer une alternative rationnellééueloppement de
guartiers résidentiels qui connaissent des denfibkes, présentent peu de diversité, tant
architecturale que fonctionnelle, avec des esppabbcs peu lisibles, ou la place du piéton
est peu présente. Il apparait comme un courantrpoderne qui apporte des solutions aux
problémes posés par l'urbanisme moderne. Se petgemiomme une alternative au
mouvement moderne, il s'organise en@ongress for New Urbanisia I'instar du Congres
International de I'Architecture Moderne (CIAM) dates années 1920 a 1950, et propose
également une charte éNew Urbanismcomme les CIAM l'avaient fait auparavant avec la
Charte d’Athenes. Ce nouveau mouvement architdattinarbanistiqgue qui apparait dans les
années 1980, est porté par le couple d’architeci2sany — Plater-Zyberk », sur la céte Est,

3" En France, nous connaitrons les projets de RésqaedsxRégional en lle-de-France en 1965, |a rearaiss
du tramway avec I'appel a projet de 1975. Outradtijue, des projets d’envergure voient le jourcadeeBay
Area Rapid Transit systeme (BART) a San FrancideoMetropolitan Atlanta Rapid Transit Authority
(MARTA) ou le Washington Metropolitan Area Transigéncy (WMATA).

% « The alternative to sprawl is simple and timely:ghgiorhoods of housing, parks, and schools placékiwi
walking distance of shops, civic services, jobsl mansit — a modern version of traditional town.

45



avec la réalisation du quartier résidentiel dseaside> en Floride, et Peter Calthorpe lui-
méme sur la cdte Ouest avec la réalisation ldeguna Wesp a Sacramento en Californie.

Figure 15 - Plan du quartier de Seaside en Floride réiaé par Duany - Plater-Zyberk
— Source : Agence dp?

Dans la théorie générale duNew Urbanisnp, on retrouve une classification des quartiers
résidentiels en deux types qu’on va opposer pas learactéristiques : d’'un coté, le quartier
« traditionnel » avec des maisons alignées le tlnta rue et une voirie avec des intersections
multiples. De l'autre, le quartier « moderne » agles maisons reculées a I'intérieur du jardin,
et une voirie avec une dominance de « culs-dessa&brs que le premier est jugé favorable
a la marche a pied et aux transports collectifseleond est considéré comme I'apanage de
'automobile. Cette qualification des espaces urbas’attarde moins sur la densité
d’habitation, que sur le type de voirie qui irriglee quartier, et des relations de position

gu’entretiennent les habitations avec la voirigg(@ment, éloignement).

Dans ces réalisations, ils mettent en applicaties gdratiques architecturales nouvelles,
tranchant avec l'architecture moderne, et emprurdarregistre traditionnel. Leur approche,

qui puise dans le registre historique avec la \@lale le restaurer et le préserver, met 'accent

% Disponible sur http://www.dpz.com/Projects/7903
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sur la création d’espaces publics lisibles ou é&tqui trouve toute sa place. Si le couple Duany
— Plater-Zyberk opte pour la réalisation de nouxeguartiers « néo-traditionnels » dans
'espace du périurbain, Calthorpe développe sore idé quartier autour des lignes de
transport collectif, en travaillant plus sur desjets de réhabilitation de tissus urbains
interstitiels« infill programs» dans les zone urbaine existantes (Ghorra-GabDg).

Calthorpe développe alors leTwansit Oriented Development qu’il définit, dans son
ouvrage «The Next American Metropolis comme un concept encourageante «
développement d’espaces de vie a usages mixtesitdéds résidences aux commerces, aux
emplois et aux loisirs, et situés a proximité devises de transport collectif, existants ou
projetés, afin de limiter 'usage de I'automobile milieu urbain» (County of Sacramento,
1990, in. Havens, 1992). L’application de ce concept dewahibutir a la réalisation de
guartiers a moyenne ou haute densité, qui offraisipurs catégories de logement et
s’adresserait ainsi a plusieurs catégories de pees) d’ages et de milieux différents (Carlton,
2007). Ces nouveaux quartiers devaient étre coerpk&att orientés par et autour de la station
de transport collectif, et pas seulement des esppoactuels (Wulfhorst, L’'Hostis, 2012)

adjacents aux transports collectifs sans réelleredons (Cervero, Guerra, 2011).

Méme si le TOD s’inscrit dans le mouvement du « Ndkbanism » qui tente d’apporter
«une réponse a I'étalement urbain sans charmes desdieux familiers et civilisés que les
gens aiment*® (Katz, 1994), il se démarque de I'approche de aryu- Plater-Zyberk ». En
effet, tandis que Duany — Plater-Zyberk se focatiggus sur les problématiques esthétiques
et sociales, Calthorpe opte pour une approche awéda dimension régionale et tente
d’apporter une réponse aux problématiques enviroen&les en adoptant I'impératif de

réduction de I'usage de I'automobile comme partiégrante du réle de I'urbanisme.

- Le TOD, de la simplicité des principes a la diffié de I'application

Le TOD se veut un développement de quartiers deesesixtes autour d’'une station de
transport en commun, afin de créer une liaisonlegeui permettrait de rompre avec les
pratiques urbanistiques habituelles. La statiorirdesport était souvent accessoire dans les
guartiers développés, sans créer de lien entrbdinret le transport, une sorte de « jumeau
diaboligue » nommé leTransit Adjacent DevelopmentHalbur, 2007), & savoir un
développement urbain adjacent au transport cdlleédtie hypotheése de base du TOD est que

0 A growing movement to replace charmless suburpeang with civilized, familiar places that peopteve.
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la station de transport peut étre au cceur d’'unee aitatégie de développement. Celle-ci
consiste a valoriser des quartiers résidentielplpériques réalisés par des promoteurs prives
en construisant une (ou des) station(s) de trahppomettant de les relier au centre d’emploi
(Belzer et Aulter, 2002). On est alors face &avelopment Oriented Transdy le transport

s’oriente vers le développement urbain et non €nse.

Le TOD est ainsi défini comme une stratégie dealjgsdes sols qui cherche a s’occuper des
problemes posés par les configurations urbainesil@irbaines en identifiant les problemes

urbains suivant :

- une forte congestion routiéere ;

- un déseéquilibre entre habitation et emploi ;

- une consommation d’espaces verts continuelle ;
- un étalement urbain difficile & maitriser ;

- une pollution de I'air importante.

En réponse a ces problématiques, le TOD se poseneoun concept qui eriente le
développement urbain vers des configurations qduisent la dépendance automobile et
soutiennent des modes de transport alternafifsPour ce faire, la stratégie adoptée consiste
a coordonner les services de transport collecetales projets de moyenne et haute densité
résidentielle, des équipements publics, des empaleis commerces et des services dans des
guartiers a usage mixte. Cette composante de miaitétionnelle vise a encourager les
déplacements piétons et les modes de transpodctibliLe concept integre également les

espaces aux densités faibles dans une « zone séreondjui entoure la zone dense et mixte.

- Densité d habitat et diversité des fonctions +
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Figure 16 - Schéma de structuration d'un quartier T — Source : Ceccaldi, 2005, modifié par I'auteur

“ The TOD concept is designed to redirect “urban gndwipatterns which reduce automobile dependente an
support alternative modes of transportation”, Galble, 1990in Havenspp. cit.
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Pour parvenir a cet objectif, le TOD propose déatter le développement urbain autour des
stations ou gares de transports collectifs en s'ggmt sur trois variables, appelés les 3D
(pour Densité, Diversité, Design), a savoir un d@weement intensif alliant densité et

diversité des fonctions dans un tissus au dessinal&avorable a la marche a pied.

La Diversité renvoie a la mixité fonctionnelle, aupture avec la mono-fonctionnalité des
zones pronée par « l'urbanisme fonctionnel » desemidies antérieures. Son effet sur la
mobilité réside dans sa capacité a favoriser I'aimdment de différents types de
déplacements sur une méme zone géographique, etadonnimiser les déplacements. Elle
offre aussi 'avantage de permettre une meilletilesation de I'espace-temps de la ville, et
donc une meilleure utilisation de ses services,rppport aux discontinuités d’occupation
gu’'impose la mono-fonctionnalité. L'utilisation deeansports collectifs (TC) comme mode de
déplacement dominant, beaucoup moins consommatespate que la voiture, va dans le

méme sens.

Si la définition de la diversité fonctionnelle apgid simple, sa mesure est moins évidente et

dépend d’indicateurs divers.

Un premier indicateur de mesure de la mixité fanuielle est le rapport entre emplois et
résidences. Il traduit le degré d’équilibre entes deux fonctions, et une possible proximité
entre les lieux de résidences et les lieux d’emsplGe ratio « emplois/résidences » est corrélé
négativement a I'impact écologique de la mobiji@; la réduction du nombre de « véhicule x
km », tant au niveau de la commune (Camagni et2802) qu'au niveau régiorfd) en
prenant comme référence, non pas la commune, reaiszdnes circonscrites dans un
périmeétre dont le rayon équivaut a la distance moge« domicile - travail » (Peng, 1997).
Mais I'effet de la mixité est a pondérer puisqu@pend également de la localisation dans
I'agglomération, centrale ou périphérique, de laez@tudiée. Ainsi, la forte concentration
d’emplois s’accompagne d’'une diminution de la mB$ véhicules personnels (VP) si on est
en zone centrale, et inversement en zone péripleé(idertu, 19995.

Une autre limite de ce ratio réside dans les difies effets sur la mobilité, que peut avoir un

type d’emploi, selon que sa portée soit locale lus parge. La présence de commerces de

“2Pris dans le sens de zone géographique a péringiable, qui va au-deld du découpage administpatir
aller vers des découpages fonctionnels )

43 Les résultats sont tirés du projet SESAME, projetreleherche européen établi dans le cadre ¥ 4
Programme Cadre de Recherche et Développemembpbge un ensemble d’indicateurs pertinents poauxni
comprendre les interactions entre urbanisme e$pi@h par 'analyse de 58 villes de 6 pays européen
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proximité peut quant a elle contribuer a réduirpdat en VP des déplacements non liés au
travail, selon la proportion d’habitants se trouvarmoins d’un quart de mife(Cervero et

Kockelman,op. cif).

Si on utilise l'indice de spécialisation sectoeelon arrive a des résultats contradictoires
guant a son effet sur les véhicules x km ou la dag modes doux. Afin d’expliquer ces
paradoxes, il faut faire intervenir d’autres valgs) comme le ratio emploi/résidence, leur

degré d’appariement, la localisation de la zondiéty... (Pouyanne, 2004b).

Un dernier indice dépasse la seule différenciat@sidences / emplois pour introduire les
diverses activités urbaines que sont le commestides autres activités de services. On
construit ici un indice qui prend en compte la sa@hes différentiels entre la part de chaque
activité dans la situation réelle et la part de @etivités dans une situation de référence de
répartition équitabf®. L’indicateur ainsi construit a une valeur d’'aut@ius petite que la
répartition des activités est quasi-équitable ddmespace. Il s’accompagne d'une
augmentation de la part de la marche a pied (Rajaetal., 2003).

L'effet de la mixité urbaine sur la mobilité estngplexe. Evaluer son impact ne peut pas se
limiter & I'observation d’'une seule variable. Llunénce de la mixité urbaine sur la mobilité
dépend d’interactions multiples, et fait interveplusieurs conditions de localisation, de type

de spécialisation, de structure urbaine, d’échelles

L’'autre dimension de la forme urbaine traitée eddésign urbain. Elle permet d’observer les
conditions du déplacement piéton, considéré comraent nécessaire au renforcement de
'usage des TC, et de s'interroger sur les caratignes des aménagements urbains
susceptibles de faciliter le cheminement des pgtbiapproche par la forme du réseau met
en évidence l'effet de « cul-de-sac » dans la réalucles parts de la marche a pied (Rajamani
et al.,op. ci), qui s’expliqgue par la réduction des liaisonsedies d’'un endroit a I'autre.
Néanmoins, le réseau en grille ou en damier, peamtetine meilleure accessibilité piétonne,
favorise également l'usage de I'automobile (BoareieCrane, 2001), ce qui nécessite de
penser aux caractéristiques des aménagements emélie® déplacement piéton. L’approche
par I'analyse des cheminements, a travers desatalics quantitatifs, tel la topographie du
terrain, la perméabilité des filots au traversé@&topnes, la présence de végétation ou la
dimension des trottoirs (Cervero, Kockelmap, ci, mais également qualitatifs, en intégrant

“4 Environ 400 m.
4> Chaque activité représenterait 25% de I'ensemieadtivités urbaines.
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a 'aménagement de I'espace, la perception efg@sentation qu’on en fait, ainsi que le vécu
de I'espace (Stransky, 2009), démontrent I'effetififode 'aménagement des cheminements
piétonniers sur la fréquentation des TC et la rédnde la part de I'automobile (Cervero et
Kockelman, op. ci). Toutefois, on relevera que la qualité des chemants piétons

n’influence la mobilité que dans les espaces atbeso« intensités urbaines », alliant densité

et diversité, d’'ou la complémentarité des troismeahsions » précédemment définies.

Si le concept de TOD parait simple au premier absadmise en ceuvre reste néanmoins
difficile (Dittmar et al., 2004). Car il ne s’agias seulement de décréter 'augmentation des
densités autour d’'une station de transport pouerchkés conditions qui améneront a un
moindre usage de l'automobile (Desjarding, cit). Au-dela de la question des densités,
c’est celle de leur insertion urbaine et de leticalation avec I'ensemble du cadre bati qui
doit étre mise en avant (Cervero, Guero@, ci). Le TOD nécessite l'imbrication de
différentes échelles métropolitaines et urbainesn@Sa, 2012), la présence de foncier
disponible a proximité des stations de transpoery€ro et al., 1990 ; Cervero 1994) et une
gouvernance impliquant l'intervention des acteuégionaux dans des projets locaux
(Newman, 2009). Par ailleurs, certaines approchespmjets urbains qui intégrent les
principes du TOD le font sans réelle référence @ucept et sans véritable maitrise de ses
conditions de mise en ceuvre (Lo Feudo, 2014).

Le concept de TOD n’est pas strictement original. g@ut en trouver des prémisses dans la
compacité et I'intégration fonctionnelle de la @ilhaussmannienne, ou encore dans la cité
linéaire de Soria Y Mata. L'idée d’'un développemeriiain mixte, aux densités maitrisées,
relié a une gare, était quant a elle présente ldarig2-jardin imaginée par Ebenezer Howard.
Ces héritages sont assumeés parfaitement par Qath@ui se considere commeur
restaurateur et non un initiateur d'idéés> (Carlsonpp. cif). Toutefois, si la cité-jardin peut
étre a certains égards considérée comme un précuhsd OD, la place centrale de la gare en
son sein n'est qu’accessoire, et sert a reliercités jardins auto-suffisantes avec le « reste
des cités ». On a avec Calthorpe une inversiorridaipe, ou la gare ne s’oriente plus vers la
ville mais est la pour la structurer. Cette affitima du réle central de la station de transport
dans le TOD renvoie a l'impossibilité de créer dspaces en autarcie, @&tcontrariq a la

nécessité de créer du lien au sein de la villeeds®i®e (Leysens, 2011). Et au bout du compte,

“6 A reviver rather than an originator of ideas.
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cette différence démontre le changement d’échelteeda ville du X1X™ siécle et la ville

contemporaine.

De ce point de vue, le TOD semble étre un concepivgnt nourrir des adaptations et
réinterprétations diverses. L'utopie de la villeeuse développée par Jean-Louis Maupu
(2006) en est un exemple. En reprenant les prin@pgeéraux enonceés par le TOD de densité
et diversité urbaines autour des stations de toahspllectif, il imagine une forme aboutie,

absolue, qui est la boucle de transport a lagseligreffe la ville (Maupu et Stransky, 2012).

Et la est peut-étre la force du concept de TORhdence d'une recette prédéfinie qui figerait
les projets urbains en des stéréotypes de quast@nslardisés, induisant une paresse dans la
recherche de nouvelles compositions urbainesutl & contraire, une nécessaire constance
dans la recherche de I'équilibre entre cadre de systeme de transport, type d’habitat,

diversité des fonctions et intégration au cadredastant.
Conclusion

Ainsi, la ville prend des formes diverses selofotane de mobilité dominante. Elle s’y adapte,
en tire profit et croit selon la disponibilité dedpace et les temps nécessaires pour y acceder.
Dans ces évolutions diverses, I'espace de la veti€espace du bati jouent un rdle de
complémentarité, sous réserve d’actions perme#animise en cohérence. Cette cohérence a
été au centre des travaux réalisés par Haussm&amisiet Cerda a Barcelone. Dans leurs
démarches, une attention particuliere a été aceoadi& voie, qui dessinait la ville et les
espaces a construire. Peu a peu, face aux impgédatifextension urbaine et au changement
d’échelle gu’elle a progressivement instauré, cettherche de cohérence a laissé la place a
une opposition : I'espace béati devenait indépendaritespace viaire. Cette nouvelle vision a
été a son tour ébranlée depuis quelques décemmgsndrant une crise des formes urbaines
qui se ressent dans l'incapacité d'ordonner le ld@pement urbain et de contenir ses
mobilités. Haumont (1988 émet une hypothése vraisemblable qui consistephgeer la

crise actuelle des formes urbaines, au moins dreppar la combinaison de trois facteurs :

47 Antoine Haumont, « la rue et 'immeuble, mobilijéotidienne et formes urbaines », Villes en Pdgllg°
12-13, 1988, pp.178-179.
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» le premier est en rapport avec la défaillance,evbabsence de coordination entre la
composition du béati et celle de la voirie, par pagation du principe d'indépendance
du plan par rapport & sa voirie établi par 'urlsamé moderr&;

* le deuxieme touche a I'incompatibilité des normehhiques entre I'espace du béati et
celui de la voirie en privilégiant la voirie au détent du bati, ce qui aménera a
proposer des interventioasposteriorisur le bati, souvent onéreuses, afin de régler les
problemes causés par la conception de la voirldedemesures contre le bruit, la

pollution, etc. ;

» et le dernier a trait aux modéles de pratiquesialpatcontraints par la mauvaise
séparation du public et du privé et/ou par la présed’espaces dévalorisés dont le

statut est peu lisible.

Il parait alors intéressant de se pencher surrtadaurbaine et les relations qu’elle entretient
avec les déterminants de la mobilité. La forme mmda été la grande oubliée de 50 ans
d’aménagement depuis que la ville a cessé d’émsidérée dans ses fondements esthétiques
pour devenir un processus quasi-industriel gérséral en voie de généralisafidrElle a
connu un regain d'intérét & partir de la secondéiéndu XX*™ siécle dans le champ des
recherches urbaines et elle tend aujourd’hui asitiva nouveau le discours sur la ville, dans
le but d’apporter une réponse a la problématiqueiéoe et a la tendance a I'étalement urbain
(Loi SRU®, Grenelle 1 et 2).

Ce questionnement autour de la forme urbaine etrelesions qu’elle entretient avec la

mobilité sera au centre des prochains chapitres.

8 « L’alignement des habitations au long des vorsammunication doit étre interdit ke Corbusierpp. cit,

p. 51 )

““Dés la fin du XIX™ siécle, Camillo Sitte dénonce le paysage urbaityit dans les villes et cherche a
comprendre la sensibilité qui a créé la beautérilles traditionnelles a partir de I'étude du rappentre le plein
et le vide, et 'agencement entre les batimenksseplaces.

%0 portant modification de I'article L.121-1 du codeltirbanisme

53



CHAPITRE Il :

FORME URBAINE ET MOBILITE : DEFINITIONS ET
COMPLEXITE DES INTERACTIONS

Les villes actuelles ont connu un développemendiarbmportant qui s’est accompagné a la
fois d’'une modification dans les formes urbainestéés du passé, et d’'un changement dans
les formes de mobilité jusque la observées. Le llest étalée, elle a explosé et s’est
éparpillée en morceaux de ville ou, dirons-nous,«dambeaux » de tissus urbains, pour
reprendre la métaphore « textile » utilisée powride la ville (Leyval, 2009). Cette ville en
morceaux fonctionne (ou a fonctionné...) grace ksibilité offerte par 'automobitéde se
déplacer rapidement et a moindre colt entre |egrdiftes parties qui la composent. En
parallele, on peut supposer que la ville a prifdeses que nous lui connaissons aussi bien
sous l'effet de dynamiques d’extensions, pour rédp@raux besoins de l'urbanisation, que
pour s’adapter, via des interactions multiformesx @aouvelles exigences de la mobilité
géneérées par 'automobile et par sa généralisgbapuy, op. cit.; Newman et Kenworthy,

op. cit.; Wiel, op. cit).

Ainsi, la ville par sa forme actuelle, est plus @ée a I'usage de I'automobile qu'aux autres
modes, mais l'usage de I'automobile et la placealgses modes seraient-ils différents si les
villes étaient plus compactes ? Si les activitégeét situées dans un périmétre pertinent pour
la marche a pied ? Si les places de stationnersefdgs parkings étaient moins nombreux ? Si

les autoroutes et les voies rapides n’existaiest?pa.

Plus la ville se développait, plus la mobilité esdit, plus 'usage de I'automobile augmentait,
et plus la ville s’y adaptait. Or, ce modele deealéppement urbain, qui s’appuie pour une

large part sur une dépendance (quasi-totale) @ohaabile, montre ses limites depuis des

*LEt un prix bas des carburants. L'augmentation desdar carburant a peu d’effets sur le comportenunt
mobilité a court terme. Cependant, le maintien eléechausse dans le temps pourrait engendrer desatidns
de comportement de mobilité affectant le parc aotule, les distances parcourues, et le report madal

pourra se rapporter a ce sujet a: Crozet, « Mébdurable : des inflexions aux ruptures, quellebtigues

publiques ? », TEC n° 198, avril-juin 2008 ; et a éftvet Wingert, « Automobile et automobilité : desl
évolutions de comportement face aux variationsrifuges carburants de 2000 a 2008 th»Bonnafous et al.,
« Pétrole, mobilité, CO2 : les politiques publiquesl’automobilité face a la variation des prix gétrole »,

PREDIT, rapport final, mai 2010.
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décennies et est de plus en plus décrié pour lpiligae de ressources qu'il engendre.
Endiguer cette dépendance a I'automobile devientnjau pour les villes et leur durabilité.
Pour y parvenir, la coordination entre I'urbaniseteles transports constitue une condition
nécessaire et acceptée (Gallez, 2010), qui poyseainettre d’orienter les villes vers des
formes plus favorables a 'usage des transportsatids. Ce changement de paradigme tend a
replacer la question des formes urbaines au ccedisdours sur la ville, mais elle conduit

aussi a nous interroger sur cette notion et suopénationnalité.

La forme urbaine a connu un regain d'intérét aipee la seconde moitié du X% siécle
dans le champ des recherches urbaines et a irvéstiin des années 1990 et au début des
années 2000 le discours sur la ville (Lois SRGrenelle 1 et 2). Toutefois, on note que la
dimension qu’elle recouvre reste souvent limitda Botion de densitd en tant que réponse
unique a la problématique du foncier et a la tendanl'étalement urbain (SOeS, 2010). La
forme urbaine est rattachée a la notion de dedsifacon telle que I'on remarque I'utilisation
indistincte de I'une ou l'autre, comme une sortégdivalents indifférenciés. Cette approche
de la forme urbaine par le seul indicateur de déngiduit considérablement les marges de
manceuvres des praticiens de la ville, qui se reémua ne pouvoir (et a ne devoir) agir que
sur cette seule variable. Les possibilités d’actionla forme urbaine par la seule variable de
densité sont d’autant plus réductrices qu'on cdnleairejet collectif de la densité et les
valeurs négatives qui lui sont rattachées telfgrdemiscuité et I'insalubrité, car la densité sans

I'agencement, n’est que simple entasserient

De fait, chaque injonction de nécessaire coordinagintre I'urbanisme et les transports par
une action sur la forme urbaine se résume le plogvent a une volonté de

densification, généralement limitée autour desistatou des gares de transport collectif.
Cette volonté de densification risque de se monimsuffisante, voire inefficace, pour

infléchir le développement urbain engagé autout'algomobile et permettre de s’orienter

vers de nouvelles formes urbaines plus favorahlgsransports collectifs (Wiel, 2087.

*2 portant modification de l'article L.121-1 du codeltirbanisme

*3 La forme urbaine est parfois présentée comme ueuiem) soi, parfois amalgamé avec ses indicatdars :
forme urbaine, c’est la densité, c’est la mixité, e

> Une étude menée par I'Atelier Parisien d’UrbanistAPUR, 2003) sur les densités vécues et les formes
urbaines aboutit a montrer que des densités élepéasaient étre plus tolérée, voire appréciée, nselo
I'agencement des espaces extérieurs, la qualitéaiexes et des équipements, etc.

> Nouvelles densités et formes urbaines : projesatiques, conférence de Marc Wiel.
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Dans ce chapitre, nous proposons de revenir stie cetion de forme urbaine, notion

récurrente dans le discours sur la ville sans gg’aocorde sur le sens qui lui est donné, notre
ambition n’étant pas d'établir « la » définition @eforme urbaine, mais de voir les champs
variés qu’elle recouvre, le potentiel qu'offre Uée de la forme urbaine et les multiples
guestions auxquelles elle tend a répondre. L'édee formes urbaines devrait ouvrir des
champs d’action et non les limiter en une injonctgmplificatrice de densification. On

s’attachera par la suite a synthétiser les détemisnde la forme urbaine identifiés comme

influencant la mobilité individuelle.
1- La forme urbaine, notion et usages

On peut voir dans la présence et 'usage de lamate forme urbaine dans le discours sur la
ville une réaction a un développement urbain matexu. Ce développement urbain, dont les
effets semblent de plus en plus difficiles & mséridans la durée, fait pour partie suite au
mouvement de l'urbanisme moderne (Charte d’Athén®83). Sa « doctrine » était en
rupture profonde avec les principes antérieursagaient régit jusque la I'organisation des
villes. Il a ainsi contribué a I'émergence d'uneuwmelle forme de ville difficlement
appréhendable par le vocable urbain classique gukgutilisé pour ordonner la ville, telle la
rue, la place, Ilot, I'alignement de facade, dte. rupture a été de fait d’autant plus forte
gu'on n'a bien souvent retenu des théories de dnidme progressiste que celles qui
facilitaient, notamment au lendemain de la deuxiguerre mondiale, la production urbaine
rapide et « bon marché », en oubliant au passagprézonisations édictées en matiére de
voirie®® et en opérant une ségrégation dont les effetsispar la suite amplifiés par la crise

économique.

Le lotissement pavillonnaire diffus est ensuite app notamment avec les villes nouvelles,
comme une réponse et comme une réaction de rajet dala forme qui avait prévalue
précédemment, celle des grands ensembles, maisissarit le méme sentiment d'un
développement urbain non maitrisé. C’est dans n&egte que I'étude des formes urbaines a
connu un regain d’intérét dans les années 1980mbgphologie, ou I'étude des formes
urbaines, s’est nourrie de ces modifications bargant I'ordre (re)connu pour développer
des méthodes d’étude permettant la compréhensienpdénoménes de production et de

transformation de l'espace urbain. La morphologg, tant que discipline, pose comme

*% Les réseaux de voirie arborescents contribuerent énuvent a isoler les « grands ensembles »siudibain
environnant, et favoriseront leur ghettoisatiogngire.
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hypothése de départ que, pour régler les problgmess par 'aménagement en agissant sur

le tissu urbain, il faut au préalable mieux comgrersa (trans)formation.

Alors gu’est-ce que la forme urbaine, et pourqigubier ?

a- Polysémie et approximation, la forme urbaine commation floue ou riche ?

Quand on cherche une définition de la notion denéourbaine, on rencontre une sorte de
« consensus sur l'absence de consensus » (Choayin,M2009). On releve ainsi une
imprécision qui caractérise I'étude de la formeaimb et sa définition, qui était acceptée au
départ dans la mesure ou la morphologie était dénsé comme une nouvelle discipline qui
devait prendre ses marques, mais qui est moinptatde avec le temps. On reproche a ce
concept de ne pas avoir été associé a une métlypeloti permettrait de dissiper le flou qui
I'entoure, et on regrette I'absence de définition rigoureuse(€oudroy de Lille, 1988, p.
332).

La difficulté d’établir une définition de la formarbaine tient notamment au fait quela
forme urbaine n’est jamais une donnée a priorie @t toujours construite, un objet d’étude
construit a partir d’hypothése de définition, d’ungprésentation, d’un point de vue sur la
forme »(Lévy, 2005, p.28).

Ainsi, la définition de la forme urbaine seraitr mssence, multiple, puisqu’elle reposerait,
deés le départ, sur le parti pris par le spécialttece qu'il entend par forme urbaine et de ce
gu’il attend de son usage et son étude. Ceci axplen partie soR spectre de signification »
assez large que Raynaud (1999) attribue a la vistéak externe pou en d’autres termes, a
une variation du sens de la notion de forme urhdiée a des facteurs exogenes que sont les
lectures, les interprétations et les usages qusam fait. Cet auteur (Raynaudp, cit.)
identifie aussi une variabilité interne » Cette variabilité, liee au sens méme des mots, qu
renferment des significations diverses. Ainsi, laltiplication des sens donnés a la notion de

forme urbaine résulte de la polysémie méme des qubtis composent.

Le postulat est simple : pour comprendre le sendadeotion « forme urbaine », il faut
comprendre le sens de chacun des mots constiation, a savoir les mots « forme » et

« urbaine » et ainsi, on en comprend la polysémie.
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Concernant la « forme », elle est définie comme apparence et un aspect visible. Elle
renvoie a« I'ensemble des contours d’'un objet [...] résultdatla structure de ses parties et
le rendant identifiable ¥Le Petit Robert). Appliquée au contexte architeadtou urbain, la
forme est définie comme un « contenant » qui streda matiere ou I'espace dans un rapport
de plein et de vide (Borie et al.,, 2006). Cependant analyse étymologique du terme
« forme » permet de révéler une diversitée sémamtiguportante, expliquant les diverses
approches liées a la notion de forme. Raynayd €it) en distingue trois grandes familles

sémantiques :

* la premiére famille sémantique appréhende la farameme le résultat d’'un processus
de conception et de fabrication. La forme estdiéme action générique qui, appliquée
a l'objet urbain, incite a I'étude de causalitéficedntes de la forme urbaine, en
répondant a la question « comment ? » ou a I'éledeausalités finales, en répondant

a la question « pourquoi ? ».

* une deuxieme famille tend a s’orienter vers lead@ristiques apparentes, liées a
I'aspect extérieur et au contour de l'objet, & #estes, ou aux caractéristiques
structurelles internes qui sont a l'origine de Veloppe extérieure. Ce qui suppose
une conception de la forme comme une caractérestmapre a I'objet en lui-méme,

soit dans son profil extérieur, soit dans les el@sestructurels qui le composent.

» la derniére famille enfin lie la forme a la visieha la perception, considérées comme
un préalable a toute action cognitive qui permittl@a jugement (beau) ou la
classification (genre, type,...). L'application ddteeconception de la forme explique

le discours prescriptif et normatif sur la ville.

Pour ce qui est du sens du mot « urbain », il gaslieénent polysémique et peut désigner aussi
bien la ville comme cadre physique, que la popoiatjui y réside. Ainsi, « urbain » peut étre
relatif auxurbs comme espaces construits, ouciitas comme communauté de personnes
qui I'habitent. Cette ambiguité entre contenu et contenant darguice trait a la ville se
traduit par l'utilisation du terme « forme urbamelans les travaux de morphologie sociale
gue releve Geénestier (in Raynaog, ci) comme« [désignant essentiellement] une modalité
de vie et d’organisations sociétales. Il s’agit ’'type de structuration des rapports sociaux
et de cristallisation des rapports a I'espace »
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La forme sociale urbaine apparait comme prédoméndans de nombreuses recherches, qui
définisseni« la ville [...] d’abord et avant tout [par] les pesanes qui I'habitent XChoay,
1994). Cette posture est critiquée par Hillier (A98ui y voit « I'incursion des sciences
sociales dans le champ de I'architecture et debamisme »ou I'espace est relégué en toile
de fond, comme simple support dont le seul réledéstcueillir les pratiques sociales. |l
affirme quant a lui que la forme physique ne sad geulement d’enveloppe aux interactions
sociales mais suit des logiques internes qui sontodgine de certains types de

comportements (Hillier, Vaughan, 2007).

Cette controverse est récurrente entre sciencdale®et architectes praticiens. Ainsi, la
vision de la forme urbaine définie avant tout par sontenu est défendue par Lefebvre quand
il précise qu’unex description formelle qui se veut exacte peugséler par la suite pénétrée
d’idéologie [...]. Ce qui compte sur le plan méthaiptjue et théorique c’est... l'idée qu'il
n'y a pas de forme sans fonction ni structurglefebvre, 1974, p. 173). Mais elle est
critiquée par les architectes qui la considéeremhroe une négation de I'objectivité que
peuvent revétir les analyses morphologiques. Ceayiendrait & subordonner entierement
les problémes formels a celui du contenu de I'dectiure »(Borie et al.,op. cit, p. 18). lls
précisent que les architectes doivent étudier retrgia la cohérence des structures spatiales de
I'architecture et ainsi les structures formellesutr@ment dit, leur « technicité » peut
s’appliquer sur I'ensemble combiné de structurestigies et matérielles. Et de conclure
« l'architecte n’est pas seulement un spatialisgtawn traducteur fidele. C’est aussi un
technicien de I'espace et des formes et ceci darsticontestablement la partie spécifique de

son métier ».

Enfin, et pour rajouter de la complexité a la coempE, la forme urbaine qui peut se traduire
par « forme de la ville » pose une troisieme diffi€ quant au sens a donner a la préposition
« de », qui peut étre tantdt possessif, pour segnd appartient a », ou génitif, pour signifier

« a l'origine de ». Cette double signification sapp que la forme urbaine peut désigner soit
la configuration que prend une ville ou l'une de garties, soit un phénomene qui prend

naissance dans la ville et s’y déroule.

En résumé, on releve que l'origine de la polyséiigie a la notion de forme urbaine ne tient

pas seulement aux approches personnelles, mategqugpproches découlent :
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- de la variabilité de sens dans la significatiorlade forme » : fabricationersusobjet

versusperception ;
- dusens donné a la « ville » : cadre batsuspopulation ;

- etde l'usage de la conjonction « de » : possessfusgénitif.
Comment cette polysémie s’est traduite dans lefeétaur la forme urbaine ?
b- Approches diverses et complexité

L'étude de la forme urbaine intéresse plusieursiplises qui étudient la formation du fait

urbain et les transformations qui s’y operent.

On s’accorde a considérer que les pionniers deegtmorphologiques sont les architectes de
I'école italienne, qui se sont attelés a systéraats relation entre typologie architecturale et
morphologie urbaine (Muratori, 1959) dans une retek dialectique » (Aymonino, 1966) qui
permet d’étudier les causes qui contribuent afdaddion et a la modification de la structure
physique de la ville par la description et la di&sstion de ses éléments constitutifs. On
entend par éléments constitutifs les réseaux eialee parcellaire et le bati, en étudiant les
différents rapports géométriques, topologiques moedsionnels qu’ils entretiennent entre
eux (Lévy,op. cit). Aymonino a mis en évidence la nécessité dellesmer a trois niveaux :

le premier niveau se rapporte a la relation emrbatiment et son tissu urbain environnant,
qui constitue son application concrete. Le deuxi@teatifie la relation entre le tissu urbain et
I'ensemble de la structure urbaine. Une troisiegteelle ne concoit la structure urbaine que
dans sa dimension historique, dont la réalité estlde sur le temps par la succession de

réactions et d’évolutions a partir d'un état artéri

Cependant, comme nous l'avons déja noté plus featapport entre morphologie urbaine et
typologie architecturale s’est peu a peu brisé dwebanisme moderne. L’lot, qui résultait
du réseau viaire et du découpage parcellaire,eastrai un élément indépendant des rues qui
I'entourent et il a évolué en barres totalemenbm@oines, avec une disparition des rapports
entre le batiment et le tissu (Panerai et @b, cit). Chercher a rétablir ce lien ne peut
constituer « un but en soi », et la typo-morphaagiest qu'un outil qui doit permettre a la
morphologie de nourrir la « projétation architeatar». Aldo Rossi met en garde contre le
risque de créer de nouveaux mythes autour de Yaealypo-morphologigue, comme I'a fait

le fonctionnalisme.
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En s’intéressant a la ville comme espace, les étadela forme urbaine peuvent s’identifier
aux différents registres de sens que recéle l@amatiespace. Lévy (1992, 2008) en distingue

cing registres qu’on peut regrouper en trois nixeau

- dans un premier niveau, on obsenaspiect physiquede la ville, qui s’articule autour de
trois registres. L'espace est appréhendé conwriaterface entre ['architecture et
I'urbanisme »en étudiant le tissu urbain selon les principedadg/po-morphologie, en le
décomposant dans ses éléments constitutifs quirdetgrent, a savoir le réseau viaire, le

réseau parcellaire, et le bati, ainsi que les rap@mtre plein et vide.

L’ « espace esthétiqueporte sur les relations entre I'espace et la géaenéés plans de ville
et se rapporte a la notion de composition urbaire.obtient différents types de tracés des
villes qui peuvent étre géomeétriques ou organiquetjogonaux, radioconcentrigues ou
linéaires, etc. Il s'agit donc de la forme que memt les tracés de ville, en observant la ville
dans sa dimension géométrique et artistique comams des études réalisées par Pierre
Lavedan a partir des années 1920 (Aubert, 1942de&3r 2007).

L'espace« plastique »est visuellement saisi et traite de la questionsdeperception en
intégrant sa matérialité : couleurs, textures, nmai&,... Les études du paysage se sont

fortement intéressées a ce registre d'espace selétedes de Kevin Lynch (1960) sur
« 'image de la ville » The image of the city

- le deuxieme niveau esbcio-fonctionnelet traite du registre desusages e I'espacell

se rapporte a la forme sociale et touche a l'odimpade I'espace par les divers groupes
sociaux, démographiques, et a la distribution dtizités et des fonctions dans la ville. La
relation entre la forme et la fonction de I'espéo@ti ou non) n’est pas aussi intuitive et une
méme forme batie peut renfermer des fonctions desertels les exemples de locaux

industriels transformés en logements, des hétetgpkers en hépitaux, ...

- un dernier niveaegnvironnemental traite del’ « espacebioclimatique » Il se rapporte aux

caractéristiques du site, ses contraintes et agsuces (topographie, hydrographie, ...) mais
egalement aux caractéristiques (micro)climatiques Hespace étudié que sont
I'ensoleillement, les vents dominants, les effe¢swventilation,... Ces éléments du micro-
climat concourent a I'amélioration ou a la dégramatiu confort, autant visuel que physique,
des espaces. L'aspect environnemental influendertae urbaine et est influencé par elle.

Ainsi, la forme d’'une ville (au sens de sa macnoi®y suit des limites (ou les dépasse),
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s’adapte a la topographie du terrain, s’orienterpiawroriser la circulation de l'air. Les
batiments sont disposés afin de capter le plussdleilement’ et par leur disposition
peuvent créer des zones calmes ou de turbuleficesdes zones d'ombres ou

d’ensoleillement...

De facon générale, et peu importe le registre ¢Heis caractéristiques formelles de I'espace
seront étudiées dans leurs trois rapports : la gé@mnla dimension (métrique) et la topologie

(Borie et al.op. cit).

La géométrie traite des rapports de figures et idectibns, les figures renvoient aux sens
géomeétriques de la forme tel le carré ou le ceretdes rapports de direction font référence a
la notion d’ « obéissance », quand le rapport deg®bjets suit des logiques de parallélisme,
perpendicularité, centralité, etc.; ou de « désslh@ce », quand il ne les suit pas. La
dimension quant a elle traite de deux variables s les densités, par la quantité d’objets
dans un espace donné, et I'échelle qui se rappardongueurs, aux proportions, etc. Enfin,
la topologie renvoie aux rapports de position,I'tbignement, la proximité, la contiguité

(des objets sont en contact) ou l'inclusion ; megalement aux rapports de liaison, laquelle
peut étre directe ou indirecte et renvoie a laipddeé de communication entre les objets, que

cette communication soit visuelle ou qu’elle devierffective par un déplacement physique.

Toutefois, I'étude de la forme urbaine n'est papdinage des architectes, bien que I'école
italienne ait développé les études sur la morphelagobaine ; on retrouve aussi cette notion
présente dans des travaux de géographes, suremtaalbls, qui avaient observé et relevé la
tres forte stabilité des tracés des villes (Hofteej2004).

Depuis la fin du XIX™ siécle, lorsque la géographie s'établit comme saience, les études
en géographie humaine se limitaient a tenter dende aux deux questions principales
suivantes : ou se localisent les établissementsaimsnet pourquoi ? Peu a peu, ces études
commencgaient & montrer leurs limites et Geisles, 1824, considérait qu’il ne suffisait pas
d’étudier la distribution des objets géographigyssur comprendre ce qui faisait la

" Bien que la prise en compte de I'environnementsdianconception se soit perdue avec I'apport de la
technologie, revenir aux bases de la bioclimatigoestitue un enjeu afin de limiter I'impact éneigé¢ des
batiments.

%8 || s'agit des différents effets du vent créés learbatiments, voir pour cela I'ouvrage de Chatetedl., 1998,

« Architecture climatique — Une contribution au dépgpement durable some 2, Editions EdiSud, 160 p.

¥ Un exemple anecdotique, celui de la tour « TalkialRié » sise au 20, Fenchurch Street & Londres ldont
forme convexe réfléchit les rayons solaires et siocme des surchauffes importantes dans la rueat ou

les températures peuvent atteindre 90°C.
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particularité d’un paysage ; il fallait égalemensertout étudier leurs formes. Durant I'entre-
deux-guerres, on commenca a étudier la ville setsages composantes, comme les places, le
réseau de rues, le tissu bati dans sa tridimeraiibdnet plus généralement le plein et le vide.
Ce que relevaient ces géographes était la logigupedsistance des tracés qui apparaissait
fortement apres la destruction des villes duraselzonde guerre mondiale. lls observérent la

reconstruction des villes en respectant les mémae®s de voies existantes (Hofmeister,

op.cif).

Outre les travaux de géographes et d’architectéssgusont intéressés a la notion de
morphologie, on retrouve également ceux d’histaridls étudient la forme urbaine comme
résultat d’'une suite de formations et transfornmgtidans le temps long. On notera ici les
apports de Lavedan qui, dés 1926, isole la notienmibrphologie dans ses travaux sur
I’évolution de I'architecture urbaine. Son approast esthétique et considére I'étude de la
forme urbaine comme une étude sur I'histoire det.I'&nfin, et au-dela de son aspect
physique, géographique et esthétique, la villeésgmte le lieu de I'établissement humain et
la sociologie urbaine se saisit de la notion ettéfiesse aux formes de répartition des groupes

sociaux dans I'espace et des interactions quicdument (Halbwachs, Weber, Grafmeyer)

Dans leurs approches, tous ces chercheurs, dalgelsité des disciplines auxquelles ils se
rattachent, portent un regard différent selon lessépistémologique qu’ils accordent a la

notion de forme urbaine et I'objectif inhérent arkeétudes.

Ainsi, selon le sens étymologique de la forme urbaelle peut étre objet en soi ou produit
d’'un processus. Dans le premier cas, on identdiforme urbaine comme un systéme
relativement indépendant, qui se définit de lui-raéDans ces études, on considere «jle
formation et transformation des tissus urbains oet 9as dues au hasard, mais suivent des
logiques internes, et c’est a la morphologie urleadiidentifier ces logiques ¢évy, 1999).

La forme urbaine est alors un systéme régi pamgerable de relations internes, qui peut étre
étudié par lui-méme. Cette démarche est identifa@nme relevant de I'approche
« internaliste » (Gauthier et Gililand, 2006).

Dans le second cas, on considere la ville comnpedduit final d’un processus de formation
et de transformation dont les déterminants peuétretd’ordre politiques, anthropologiques,
géographiques, économiques, historiques ou conglgpfette approche a donné naissance a

un nombre important de recherches, mais leur ca&pagiroduire de nouvelles connaissances
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de I'espace urbain physique reste limitée (Verneudbn, 1997). Elle répond a des objectifs

tres divers et a des questionnements qui le sabhatdant (Vernez Moudonp.cif).

L'objectif de I'étude de la forme urbaine est sautvdescriptif et explicatif, parfois normatif
et rarement estimatif. Lorsque I'objectif est dgsdret explicatif, on essaye de développer
une « théorie de I'édification des villes » en négent a la question : comment les villes se

sont construites ? Et pourquoi ? Le but est alerdalelopper des outils pour analyser la ville.

Si I'objectif est normatif, on tente de développee « théorie de la conception de la ville » en
répondant a la question : comment les villes ddiédre construites ? Ce qui se traduit par la
promotion d’'une configuration de ville jugée « rfaire » que les autres. Joly (in Raynaud,
op. cit) déclare que la forme urbaine estonforme a un projet auquel la ville devrait

ressembler »et nécessite d’opter pour un modéle de ville. Cefpproche est souvent

critiguée pour son coté conservateur, et la pranadie la ville dense et compacte s’y insére.
Toutefois, notons que I'approche normative ne prpas toujours le retour a un modeéle

urbain hérité, mais peut donner lieu & une prajadtie la ville en devenir (Lynch, 1981).

Les études morphologiques peuvent également avoihjectif estimatif de I'impact des
théories urbaines sur la production urbaine, eayess de développer une « théorie de la
décision ». Il releve de la critique conceptuelte anfrontant la théorie a la réalisation
urbaine (Teller, 2001).

Cette « théorie de la décision » peut aussi remayétude des processus de production de la
ville a partir des acteurs qui la font. Lévgp( cit, p. 27) remarque que a codté d'une
approche procédurale du systeme de production deilla faite a partir de I'étude du
processus de projet, d’une sociologie de I'actia®@esur une approche des acteurs qui s’est
développée ces derniers temps, une meilleure cssaraie de I'objet urbain, de I'objet
« forme urbaine », objectif final du projet urbatiggie, est aussi indispensableAinsi, Lévy
rattache I'étude des processus d’élaboration detgrde villes a partir des jeux d’acteurs a la
nécessité de connaitre et de comprendre I'objedinrdans sa forme et dans ses objectifs
finaux, et il ne faut pas réduire la spatialitéla@eille & un simple espace ou s’expriment les
jeux et enjeux d’acteurs divers. Lévy explique gugil est nécessaire de s’interroger sur le
systeme de production de I'objet « ville », il n&st pas moins utile, pour saisir I'impact des
facteurs de changement sur cet objet, de se demardgu’il est, sa nature et sa structure,

on comprendra alors mieux son mode de productibsyrout le sens et les modalités de ses
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transformations » 1l y aurait ainsi deux niveaux d’interrogatiorcéaa I'objet urbain : il est
intéressant de répondre a la question commentl&aast produite par ses acteurs ; encore
faut-il pourvoir répondre a la question quelle evitbst produite. Ainsi, Lévy s’oppose a la
vision descriptive de la morphologie urbaine, qujlialifie de « morphographie » et
considere quk une réflexion sur I'objet « forme urbaine », s@n anatomie, s'impose donc
pour une meilleure connaissance de sa structuregeurait pouvoir aider I'action urbaine et
I'urbanisme » La morphologie urbaine par la description n’dstrsaqu’un préalable pour
tenter d’expliquer et interpréter les formes urbainleur trouver une signification. Le tout,

dans un objectif d’aide a la décision. (Léwp, cit, p. 27).

Carte concepetuelle de la forme urbaine
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Figure 17 - Carte conceptuelle des sens de la notida forme urbaine — Réalisée par I'auteur
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Apres cette diversité de sens, d’approches et elif§, et la complexité rencontrée pour leur
appréhension, nous revenons a notre questionnesoenies relations entre urbanisme et
mobilité, et sur les variables qui peuvent perreetie caractériser ces relations, au-dela de la

variable de la densité, dont nous avons déja eatéractere réducteur.

2- Les relations entre urbanisme et transport

a- La relation urbanisme / transport par le prisme dearactéristiques des individus

Les relations entre forme urbaine et mobilité destiun intérét renouvelé et gardent une
pertinence d’'autant plus grande que les déternmsndatia forme urbaine restent largement a
identifier, et que leurs effets sont fortement imbés et peuvent amener a des résultats
parfois contradictoires. Handy (2002) souléve gumen que les relations entre transport et
utilisation du sol semblent a la fois évidentessehples, notre analyse critique de ces
relations augmente a mesure que la recherche ssrdegniéres progresse : le plus nous

savons, le moins nous semblons savoir »
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Figure 18 - Cadre conceptuel des facteur influencaria mobilité : d'une relation de causalité a une ration
d'interaction — Source : Frank et Pivo,op.cit, modifié par I'auteur
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Mais cette pertinence ne doit pas occulter ledaé bien des recherches tendent a démontrer
gu’isoler la forme urbaine du reste des caractgtiss sociodémographiques est difficile,

voire contestable (Stead, Marshall, 2001).

Aujourd’hui, il existe un consensus sur I'absenedidns de causalité entre forme urbaine et
mobilité (Pouyanne, 2004b) et parler de tels lieéduirait en effet la complexité des
interactions entre les caractéristiques des indsjida répartition de ces individus dans
I'espace, les comportements de mobilité qu’ils yad@ppent, et 'agencement urbain qui est,
a la fois, une donnée physique et le résultat d’'omdtitude d’arbitrages individuels et

collectifs (Korsu et al.gp. cit).

Il existe un grand nombre de recherches empiriguesa relation entre la mobilité, ses liens
avec la forme urbaine et les caractéristiques iddatles. La mobilité peut étre caractérisée

par un ensemble d’'indicateurs, tels que :

la distance : que ce soit la distance moyenne @aladement ou la distance totale en

journée, tous modes confondus ou en automobile ;
» lafréquence des déplacements par jour ;

* le mode : par la proportion dans I'usage de 'autbite, des transports collectifs ou
de la marche a pied et le vélo ;

* le temps moyen par déplacement ou total ;
» I'énergie consommée dans les déplacements.

On peut relever brievement les éléments les plpitants a partir de la revue de littérature
réalisée par Curtis et Perkins (2006) et de cele Aghpert (2005), sur les liens entre
caractéristiques socio-démographiques et mobiNidtre intérét se portera ultérieurement

plus spécifiquement sur I'influence des caracti@usts de la forme physique des villes.

Ces revues de littérature montrent que nombre déStus’intéressent au volet socio-
démographique et a ses liens avec la mobilité sElettent en évidence la relation directe et

causale entre les caractéristiques liées a I'iddiet les comportements de mobilité (Badoe et
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Miller, 1998). Ces caractéristiques relatives awiviidus peuvent étre de deux types : soit

des caractéristiques démographiques, soit destéestiques socio-economiques.

Les principales caractéristigues démographiquesoqtifait I'objet d’études sont I'age, le

genre, la taille et la composition du ménage.

L’étude de Hanson (1982) qui portait sur les retaientre la mobilité et 'dge des personnes
n'ont pas montré un effet sur la fréquence desad@phents, contrairement a d’autres études
qui tendent a démontrer un lien inverse entre l'égkes fréquences de déplacement, surtout
pour les plus de 25 ans (Prevedouros et Schoféd, 18lewbold et al., 2005). Si I'étude de
Flannelly et McLeod, (1989) ne démontre aucun &etre I'age et le choix modal, d’autres
tendent a montrer une plus forte propension desegyour l'utilisation des TC ainsi que
I'existence d’un lien inverse entre I'age et latperdes déplacements (Newbold etad.,cit),
mais aussi un lien positif entre I'age et la conswation d’énergie dans les transports (Naes et
al.,, 1995 ; Van Diepen et Voogd, 2001). Ainsi, plus avance dans I'age, plus on aura
tendance a diminuer ses fréquences de déplacenenidistances de déplacements, et a se
déplacer plus en voiture qu’en mode économe erg@n@ransport en commun et marche a
pied). Cependant, 'dge ne peut étre isolé desesutacteurs socio-économiques qui
interviennent dans les comportements de mobiltténge autres, le statut professionnel, car
deux personnes du méme age dont 'une est enctive atl'autre retraitée, n’auront pas par
exemple les mémes comportements de mobilité. Laliation (en centre-ville ou en

préiphérie) est également un facteur important.

La composition du ménage influe également sur fapmytement de mobilité et on observe
gue I'accroissement du nombre de personnes pargagrsgaccompagne d’une augmentation
de la fréquence des déplacements (Hanspngit.; Ewing et al., 1996), d’'une plus grande
propension dans l'usage de l'automobile (Rajamanial, op. cit) ainsi que d'une
augmentation du temps de déplacement (Ewing, 1@96)explique ceci par I'accroissement
des déplacements pour motif d'accompagnement, sbwffectués par les femmes, et c’est
ce qui est mis en évidence par les études sutuénte du genre sur le comportement de
mobilité. Les femmes ont des distances domicileaiiglus courtes que les hommes (Gordon
et al., 1989) et leurs déplacements se font mangent en voiture pour le motif d’aller au
travail. Cette tendance s’inverse pour les déplacésnpour les autres motifs, mais au final,

les distances et les fréquences de déplacementialgtorestent equivalentes a celles des
hommes (Best et Lanzendorf, 2005 ; Boarnet et Semmj 1998). D’'autres études montrent
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gue les femmes ont une forte propension a se d&phacins souvent et sur de plus courtes
distances que les hommes (Moriarty et Honnury, 200fru et al., 2005) et de facon plus
générale, des études tendent a montrer que lesdemnsont plus enclines a adopter des
comportements de mobilité plus écologiques quenteames (Polk, 2003, Polk 2004). Ce
constat est toutefois réfuté par Raibaud (2015)ngté que les comportements de mobilité
dits durables, tels I'usage du vélo, sont moingiguas par les femmes, surtout dans certains
guartiers, a certaines heures de la journée (lx elua la naissance d’'un deuxiéme enfant. Par
ailleurs, leur réle dans I'accompagnement des ésfindes personnes agées ameénent souvent
a l'usage de la voiture. Mais plus encore que &etelirs démographiques, ces distinctions
entre les comportements de mobilité selon le gdese personnes concernées dépendent la

encore des contextes nationaux ou sociaux.

Plus que les caractéristiques individuelles, noesemdrons que ce sont surtout les
caractéristigues socio-économiques qui tendentpmaéter fortement les comportements de

mobilité, telles le nombre d’actifs dans le méndgegvenu ou encore le taux de motorisation.

Bien que le nombre d’actifs dans le ménage influels choix modal comme nous I'avons
déja noté (voir aussi Dieleman et al., 2002), c&stout le revenu qui constitue une variable
influencant le comportement de mobilité. Les tsajdomicile-travail tendent a augmenter
avec l'augmentation des revenus (Cervero, Radid®96)°° ainsi que les distances
parcourues, tous motifs confondus (Naes et Sandd®9b). Le revenu est une variable
explicative du taux de motorisation (Titheridge Hall, 2006) qui a lui-méme une forte
influence sur les distances parcourues en autogibtiloarnet et Cran@p. cit.; Cervero et
Kockelman,op. cit.; Messenger and Ewingp. cit).

La mise en relation du lien entre les caractéustsgsocio-economiques et démographiques
des individus et les comportements de mobilitédest relativement probante, méme si nous
avons noté I'importance du contexte dans lequet sealisées les différentes études. Ces
caractéristiques peuvent également interagir ae®cdractéristiques de la forme urbaine de
facon directe ou indirecte (Cervero, 1989). Aithess, caractéristiques urbaines peuvent attirer
un type de population avec des comportements deilithobpécifiques : les personnes

favorables a l'usage de la marche a pied et desspoats collectifs s’orienteront plus

%0 Ce constat vaut surtout pour les villes nord-acadmies, ol les quartiers résidentiels sont soumarentrés
par rapport aux centres d'affaires.

®1La encore, il convient de se référer au conteldeas de Paris intra muros o le taux de motdvisaist
significativement inférieur & celui de la banlieuentre que ce constat peut connaitre des exceptions
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volontairement vers les espaces favorables a cdgsnet inversement pour ceux utilisant la
voiture particuliere. Il faut toutefois noter que ¢hoix de localisation des personnes est le
résultat d’'un ensemble d’arbitrages, qui peuvenrg éntraints, notamment pour les ménages
modestes, par la pénurie (entrainant la chertéf Vaibsence d’'une offre adéquate. Celle-ci
obligera & privilégier des localisations excentr@ésant de bonnes conditions d’habitat mais
pouvant impliquer un usage massif de I'automolmtamtrairement a une localisation dans les

centres urbains ou les poles d’emplois (Kauffm&®®02, Korsu, 2012).

Finalement, on voit que les relations entre lesadaristiques de la forme urbaine et le
comportement de mobilité résulte d’'un ensemblerdegssus socio-spatiaux complexes, et il
faut dépasser, pour tenter de les appréhendesjnigdes liens de causalité car ces relations
sont le résultat probable des interactions de neundas variables (Cao et al., 2008)nsi,

« les relations observées entre I'espace urbaie ebmportement de mobilité ne sont pas des
liens directs de causalité, mais peuvent étre eidlement attribués aux interactions de ces
mesures avec d’autres variabl€€.»C'est ce que reléve également Crane (2000) quand il
décrit « le monde [comme] manifestement compliqué. Cereqd la séparation entre la
cause et l'effet, ou méme l'identification claire ce qui se produit & un moment précis, et

encore moins sa raison, rarement faciles.
b- Les trois échelles de la ville

Quand on se focalise toutefois sur I'acception uesde la forme urbaine, on remarque que
I’échelle macroscopique est une échelle privilégi@ecette échelle, les études sur la forme
urbaine s’intéressent essentiellement aux formedéseloppement urbain en cherchant, en
premier lieu, a caractériser I'étalement urbainngikg). Cette caractérisation des formes
d’étalement urbain s’intéresse par la suite a Bajpjon de polarités secondaires dans I'espace
urbain. Les études concernées opposent deux modwiesipaux, entre la forme
monocentrique se rapportant aux formes traditideasetompactes, et les formes diffuses et
polycentriques (Aguilera et Mignot, 2007 ; Le Net#010). Il s’agit ainsi de caractériser la
forme urbaine a une échelle métropolitaine (on @dorts parler de « tache urbaine ») et la

distance au centre devient, tout au moins poustiegtures monocentriques, un déterminant

62 «Opserved relationships between the built envirortraad travel behavior are not direct causal linksit
can be primarily attributed to interactions of tleamieasures with other variablé€ao et al., 2006, p. 4.
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du degré de diversité et d'intensité dans l'usage dols et elle impacte fortement les

caractéristiques de déplacement.

A l'échelle de 'aménagement local, on va obsetaeforme urbaine a partir des tissus qui
composent la ville, en s’intéressant notamment #ssus a partir de la typologie de

production des espaces résidentiels. On a vu peéudent que les villes se définissent en
partie par la fonction résidentielle qui devientriloante des lors que la ville se développe. La
forme urbaine fera alors référence aux grands tgpdsssus d’habitat, entre le tissu d’habitat
collectif et le tissu pavillonnaire. D’autres degréle différenciation interviennent pour

qualifier le type de pavillonnaire, qu’il soit daime réguliere et géométrique ou a trame
organique avec culs-de-sacs. Le tissu de logenadlettf peut faire référence au tissu ancien

hérité, ou aux grands ensembles modernes, etc.

La question de I'échelle est trés importante cahaque échelle, un ensemble d’indicateurs
peut étre identifié et les déterminants de la nitébileuvent étre spécifiques. Stead et Marsall
(op. cit.)identifient au moins trois échelles a partir dedigs différentes études mettent en

evidence des « déterminants » a la production delalite.

Les indicateurs de formes considérés dépendent’ébbelle d’étude. A I'échelle de
I'agglomération, les indicateurs de la forme urlkase rapportent particulierement a la taille
et a la localisation de l'aire urbaine par rapparia ville-centre et aux infrastructures
existantes ainsi qu’'a 'usage des sols (& dominggsiglentielle, commerciale, mixte, ...). A
une échelle intermédiaire (disons communale), legdicateurs de la forme urbaine
s'intéressent plus spécifiquement aux différentmgas du sol et a leur répartition,
concentration ou dispersion dans I'espace et aatesigrands nceuds de transport. A I'échelle

du quartier, le regard est porté sur la configaratle la voirie et le type de tissu urbain.
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% Echelle locale (quartier)

Figure 19 - Trois échelles de la villes et leurs feaurs influencant la mobilité — Source : Owens, 198in.
Stead et Marshall,op.cit.

L'effet de localisation

Le premier effet est celui de la localisation, @qaesoit par rapport au centre ou par rapport
aux différentes infrastructures. De nombreusesedtudontrent que la distance totale de
déplacement tend a croitre avec I'accroissemetd destance entre le centre urbain et le lieu
de résidence (Neess et @p. cit). Les habitants des villes-centres parcourent snoi@
distances dans leurs déplacements, tous motiforeda$, que ceux résidant dans les zones
périphériques (CERTU,op. cit). Cet accroissement caractérise particulieremers |
déplacements domicile-travail (Spence et Frost 198bir lesquels un lien entre la distance
moyenne des déplacements parcourus et la distartce le centre urbain et le lieu de
résidence est établi. Ce lien est moins évident lgsudéplacements non liés au travail (Curtis
1995, Le Néchet, 2011). Toutefois, la distance aantre urbain n’affecte pas

significativement les fréquences de déplacememnts, motifs confondus.
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Cet accroissement des distances de déplacemerdasaeshpagné d’'une augmentation de la
proportion des déplacements effectués en automebitke la consommation d’énergie dans
les transports. Ceci est lié au taux d’équipemest ménages en automobile qui augmente
avec la distance au centre. Mogridge (1985) déraontr rapport quasi-linéaire entre la

distance au centre et la consommation d’énergiia Bt Londres. En moyenne, les habitants
qui vivent a une distance de 15 km au centre consarhdeux fois plus d’énergie que ceux

vivant a 5 km. Ce rapport est moins contrasté tkessilles nord-américaines et océaniques
ou la consommation d’énergie des résidants a 12#n20% supérieure a ceux résidant a 5

km du centre d’affaire.

La proximité aux réseaux de transport influencedasactéristiques de déplacement. On a
noté que la performance des infrastructures (notmhnnfrastructures rapides du type
autoroute ou RER) peut favoriser I'étalement urbpém I'augmentation des vitesses qui
permet des déplacements plus longs dans un mémsedmpemps. Les effets liés a la
proximité d’'une autoroute ou d’une route principatd notamment été étudiés (Headicar et
Curtis, 1994). Des études démontrent égalementla@ymoximité a une gare ferroviaire
augmente les distances parcourues tout en augmeatgmart des transports collectifs.
Plusieurs auteurs (Cervero, 1994). Kitamura gpal. cit) notent encore que la distance entre
I'habitation et la station d’autobus influence larfage modal, I'éloignement de la station

entrainant une augmentation de la part de I'autdle.ob

Ainsi, de nombreuses études mettent en évidenasmegudistance croissante entre le lieu de
résidence et le centre urbain est associée a lentgtion de la portée des déplacements
domicile-travail, ainsi qu'a une croissance de Uiggment automobile et de son usage ; et
corrélativement, a une augmentation de la consormmalénergie dans les transports. La
proximité d’'une infrastructure ferroviaire et d’ugare peut favoriser un choix préférentiel de
ce mode pour les déplacements pendulaires de lopgée, mais les effets spatiaux sont
plus fortement polarisés que ceux induits par ksastructures routiéres, a plus large
diffusion spatiale. Cependant, la fréquence de ab@&phents ne varie pas de maniére
significative selon I'éloignement au centre urbdies études dont nous avons fait ici état
concernent principalement les zones urbaines mentiques, la structure multipolaire
pouvant en affecter les résultats. Ce que noussadibiplus haut se transpose toutefois assez
bien aux structures polycentriques, la distancesdet résidences et les zones d’activités se
substituant a la distance centre-périphérie, notamhipour appréhender 'augmentation de la

portée des déplacements pendulaires et le choixinfioe Néchet, 2015).
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L'effet de la taille de la ville

La taille de I'agglomération (en nombre d’habitantgluence la diversité des services et des
emplois ainsi que I'offre de transport collectifji gont plus importants en nombre et en rang.
Les zones urbaines de trés petite taille, par €abs de certains types de services et
d’emplois, aménent les habitants a effectuer detadéments relativement plus longs pour
acceder a ces services. Les agglomérations de tafls importante peuvent a l'inverse

amener a l'accroissement des déplacements pastiznde entre les lieux de résidence et le

(ou les) centre(s) urbain(s).

Le rapport entre la taille de I'agglomération et tmractéristiques des déplacements n’obéit
de ce fait a aucune loi simple (Owens, 1986, ECOTIRO3).

Dans une étude sur les villes francaises, OrfetiilSalomon (1993) concluent a une
distribution en «U» des distances de déplacenamt rapport avec la taille des
agglomérations : les longues distances sont obserdéns les secteurs ruraux et les plus
grandes meétropoles, alors que ces distances teadéiminuer dans les agglomérations de
petite taille ou de taille moyenne. Le partage rhpéat également étre influencé par la taille
de l'agglomération mais aucun rapport direct nlasencore observé. On peut simplement
noter que les grandes agglomérations ont une phtes ¢apacité a se doter de réseaux de TC
performants, ce qui n’est pas toujours le cas dies e taille moyenne. Pour autant, tout au
moins dans le cas francais, si on met a part éssgrandes métropoles comme Paris ou a un
degré moindre Lyon, Marseille, Toulouse, BordeauxNantes, la part des TC varie
relativement peu d’'une ville a I'autre, méme si tistances parcourues en voiture et la
consommation d’énergie/personne tendent a dimiavec la taille, eta fortiori entre les

zones meétropolitaines et les zones rurales.

L’effet de la densité

Lorsqu’on entend par taille 'expansion spatiald’dgglomération, le lien entre cette taille et
la portée des déplacements apparait plus nettenmnime déja noté plus haut. Allain (2004)
cite le cas de Los Angeles et du Caire qui ont pmyulation sensiblement égale, mais une
extension urbaine de la seconde dix fois infériéucelle de la premiere. Cette dilatation de la
« tache urbaine » s’accompagne quasi inévitableniene forte augmentation des distances

de déplacement.
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Notons encore que la densité urbaine est génératemesurée en termes de densité de
population et & un moindre degré de densité d'dmpiwe grande partie des recherches sur le
liens entre 'usage du sol et la mobilité s’esgjuigci concentrée sur le rapport entre la densité
de population et les pratiques de déplacement, nsémleisieurs auteurs insistent sur le role
important que peut jouer, notamment pour le choodah, la concentration de I'emploi dans

des zones bien desservies par les TC (Korsu eipalcit).

La distance moyenne de déplacement en voiture ataesport collectif (autobus et rail) tend
a diminuer avec l'augmentation de la densité daulptipn, mais la distance moyenne de
déplacement a pied est quant a elle peu senslaldensité de population (ECOTE@R. cit;
Stead et Marshallpp. cit). Toutefois, la part modale des déplacements d pad a
augmenter avec la densité, ou, en disant les clmgesment, la densité est favorable a la
possibilité d’effectuer a pied de véritables déplaents (au sens des enquétes transports,
d'une liaison entre une origine et une destinatiobgs fréquences de déplacement
apparaissent quant a elles peu sensibles a la@¢BSIOTEC op. cit.; Ewing et al.op. cit)

et davantage corrélées aux modes de vie. La propode déplacements en automobile
diminue avec l'augmentation de la densité de pdpuolatandis que la proportion des
déplacements en transport en commun et la marpledaaugmentent. Ces tendances ont été
observées pour les déplacements liés aux achatsk(et Pivo, 1994) et pour tous les motifs

de déplacements (Kitamura et@p. cit).

Newman et Kenworthy (1989) ont illustré la corri@atentre la densité de population urbaine
et la consommation d'énergie dans les transpons lgar étude sur 32 villes dans le monde.
Méme si des critiques méthodologiques ont été fa¥esua ce sujet (Desjardingp. cit),
leurs conclusions ont été corroborées par d'adtedes a difféerentes échelles (Naess, 1993 ;
Fouchierop. cit.; CERTU,op. cit).

En résumé, beaucoup de recherches suggéerent ureriem la densité de population (et
d’emplois) et différentes variables caractéristgjae la mobilité. Cependant, ce lien n’est

jamais simple et les effets de la densité ne sonajs linéaires.

L’'effet de la mixité des fonctions dans l'usage dels

La diversité dans l'usage du sol affecte la loedii des fonctions. Nous avons déja noté que
la spécialisation fonctionnelle des espaces a pouséquence la séparation physique des

différentes activités dans la ville et est une ealéterminante de la demande de déplacement.
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Certaines recherches suggerent toutefois quet’'défda mixité fonctionnelle n’est pas aussi
important que celui de la densité dans la détetmimale la demande de déplacement (Owens,
op. cit.; ECOTEC,op. cit). La mixité fonctionnelle dans I'usage du sol géhéralement
mesurée en utilisant le rapport entre le nombrengleis et le nombre de résidents dans la
zone étudiée. Ce rapport ne montre aucun effelesuiréquences de déplacement (Ewing et
al. op. cit) et est négativement corrélé a la proportion ddad&ments effectués a pied et a
vélo (Cerveropp. cit) : la ou il y a beaucoup plus d’emplois que destognts, la proportion
de « modes doux » diminue. Cervero concéde querfélation statistique n'est pas trés facile
a établir mais suggére que la réalisation d’un lémai entre les logements et I'emploi peut
encourager la marche a pied et 'usage du véladépassant le rapport emploi/résidence, et
en utilisant une mesure globale de la mixité damsage du sol, intégrant le résidentiel, le
commercial, l'industriel et les autres activité¢&gulres études ont conduit & un indicatéur
positivement corrélé a la marche a pied (Rajamial.ep. cit). L'effet de la mixité, lié aux
activités et aux emplois présents dans un quagiEut révéler des contradictions dans les
résultats (Pouyanne, 2004b). L’explication tienteticore a la multiplicité des facteurs qui
interferent : la fluidité ou au contraire, la rig&ddu marché immobilier, I'offre de transport a
I'échelle métropolitaine ou encore les politiquasfaires et de stationnement sont autant de

variables susceptibles d’influer sur les résultdiserves.

Notons également que la mixité fonctionnelle esiveat observée en tant que diversité et
non de complémentarité : certaines fonctions sefiéas entre-elles, comme la fonction

résidentielle et commerciale, contrairement a d&sutfonctions qui n’induisent pas de

relation de mobilité, comme la mixité entre indigsat agriculture.

Ces constats conduisent certains auteurs a avincencept de « ville cohérente » (Korsu et
al., op. cit) : la proximité doit s’apprécier relativement guogrammes d’activités quotidiens

et notamment & la maniere dont ceux-ci s'articukardc les déplacements contraints. En
disant les choses autrement, la mixité des fonsteut contribuer a la rationalisation des

déplacements et favoriser les modes doux, maisi@ieest pas une condition suffisante.

L’'effet des services et commerces de proximité

% On calcule la part de chaque activité par rapipdatsuperficie totale. A la part de chaque fomctia soustrait
0,25 qui représente la part de chaque activité dacss d’'une répartition équitable dans I'esphaesomme des
valeurs absolues des soustractions obtenues sts#alpar 3/2. L'indicateur ainsi construit a unkuaqui
varie entre 0 (répartition équitables des fonci@is (espace monofonctionnel)
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La présence de commerces et de services de préxpitt €galement contribuer a augmenter
la proportion de déplacements de courte distanceeqdépendent pas des moyens motorisés.
Toutefois, peu d’études se sont intéressées ajeeetues effets de cette proximité restent

peu évalués.

La encore, certains travaux tendent a montrer guirhinution des distances moyennes de
déplacement ne s’accompagne pas toujours d’une entgtion de la marche a pied (Winter
et Farthing, 1997, ECOTE®p. cit). Cervero et Kockelmarop. cit) qui se sont intéressés

aux zones situées a moins d'un quart de mile (envi00 metres) d’'un commerce de
proximité, mettent toutefois en évidence que I'esdg I'automobile pour les déplacements
non liés au travail décroit lorsqu’augmente le noende commerces de proximité. La

présence de commerces et de services de proxmfib€nce également de maniére positive
la fréquence des déplacements, mais cette influelest pas aussi marquée que l'effet de

réduction des distances (Hansonp, cit).

Ainsi, si un large consensus se fait sur I'effesipbde la réduction des distances, des études
plus approfondies sur les liens entre densité eir@ales services et de commerces restent

nécessaires pour apporter des réponses plus @écise

L’effet de la configuration du réseau viaire

La forme ou la structure des zones urbaines pesitc@ractérisée, dans une certaine mesure,
par le type de leur réseau routier. Des réseaukersupeuvent étre décrits en termes
gualitatifs (réseau quadrillé, radial,...) ou par description basée sur des caractéristiques de
leurs composantes plus facilement quantifiables,pgamettent mieux la comparaison (par

type de voies, types d’intersections, ...) (Steaddatshall,op. cit)

Maat (2001) rapporte le cas de Houten, une villkahdaise ou le réseau de cheminements
piétons et cyclables est perméable avec le résegier mais pas inversement, ce qui conduit
& imposer des détours a I'automoffileCeci permet de diminuer la part des déplacenmemts
automobile en période de pointe de 10% par ragplartmoyenne nationale malgré un taux de
motorisation trés élevé. Cette réduction a étéedgaht enregistrée pour les déplacements
automobiles liés aux achats, qui varient de 8 a I8 rapport aux zones urbaines
comparables mais ne présentant pas la méme sguéticulaire favorable aux modes doux.

® Notons que dans de nombreuses villes, et notarmua@stles villes nouvelles, c’est le choix invegaea été
fait : on impose aux piétons de longs détours peumettre aux automobiles le chemin le plus dipessible.
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En contrepatrtie, les distances parcourues en abitermmour le motif achat sont plus longues

gue dans les zones comparables (Marshall et Bar2€i@0).

Fleming et Pund (1994) relévent des taux d’occopatid'autobus plus élevés lorsque les
réseaux viaires permettent un acces direct aupoansollectif. Cependant, Messenger et
Ewing (1996) affirment que la conception de réseautier principal n'exerce aucun effet
apparent sur l'utilisation d'autobus, mais Ewing9@) note que le réseau quadrillé peut étre
plus favorable aux transports collectifs dans lsume ou il peut permettre sa plus grande
pénétration dans les différentes zones urbainétude d'Ewing cherche plus généralement a
faire ressortir des dispositifs urbains essent@isfortement recommandés pour faciliter
I'accés piéton aux transports collectifs. Elle vel&u’'un réseau quadrillé combiné avec des
flots courts (qui permettent la perméabilité desea@ix piétons) et des trottoirs continus qui
assurent la connectivité du réseau piéton) estrf@nt souhaitable. A contrario, les réseaux
en cul-de-sac (arborescents) réduisent la paradadrche a pied ; cela s’explique par la
réduction des liaisons directes d’'un point a umea(lRajamani, et algp. cit), qui induit un
allongement significatif des distances par rappar distances « a vol d’oiseau ». Néanmoins
le réseau en grille, permettant une meilleure aiodise piétonne, peut également a une autre
échelle favoriser I'usage de I'automobile (BoarnetttCrane, 2001) du fait la aussi d’'une
grande connectivité du réseau (Crame,cit). Mais en plus des caractéristiques géométriques
du réseau, certains travaux tendent a démontmgpditance des caractéristiques topologiques
du réseau qui permettent un recourt plus imporéamd marche a pied, en réduisant la
complexité de I'itinéraire ou, en d’autres termes,minimisant le nombre de changement de

direction durant un parcourt piéton (Chiaradia,20Penn, 2003)

Ces exemples suggerent un lien entre le « desdinréseau de voirie et les caractéristiques
de la mobilité. Certains travaux en proposent upprache historique, en s’appuyant
notamment sur des éléments d’analyse rappelésagittehprécédent (Laterrasse, 2017). Si la
nature de ce lien n’est pas toujours évidente, metisndrons toutefois que I'attraction d’'un
mode de transport public dépend non seulement sl@edormances intrinseques (vitesse,
fréquence, confort, ...) mais aussi de son acces8ibdl pied a partir du tissu urbain
environnant. C’est ce méme concept qui permet égaiede valoriser les commerces et les
services de proximité et qui conduit certains pratis a ceuvrer en faveur « d’'une ville

passante » (Mangin, 2008).

L’effet du type de tissus
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Le type de tissus est une variable utilisée pouaatériser des secteurs des villes qui sont
relativement homogénes selon un certain nombreadact@ristiques. Ces caractéristiques
incluent la date du secteur urbain (deuxiéeme maitie XIXe siécle, début du XXe,
lendemains de la deuxieme guerre mondiale, ...),ddéale du tissus (traditionnel, moderne,
néo-traditionnéP,...) et le type de réseau de rue (en grille, boaalen cul-de-sac).

Friedman et al (1994) démontrent que les fréquedeeséplacements motorisés dans les
tissus modernes périphériques sont 25% plus étpv@slans les tissus traditionnels. Cervero
et Kockelman @p. cit) ont de leur c6té mis en évidence que les tisses aine forte
proportion d’intersections a quatre voies et umatétion du stationnement sur voirie le long
des commerces peut contribuer a augmenter le urrdplissage des automobiles pour les

déplacements non liés au travail.

Plusieurs études tendent a établir une forte atitia des transports collectifs et de la marche
a pied dans les tissus de type traditionnel (Haogycit.; Friedman et algp. cit.; Cervero
et Groham, 1995) mais la rétroaction n’est pasaaent démontrée.

Cette revue de littérature montre le nombre retatient important des études qui traitent des
rapports entre la forme urbaine et les caractquet des déplacements dans I'Europe de
l'ouest et les Etats-Unis. Comme déja noté, cesledtisuggérent un effet de différents
indicateurs de la forme urbaine sur les caractgues de mobilité a différentes échelles. La
distribution des densités et la diversité fonctellexdans 'usage des sols peuvent notamment
contribuer a une mobilité plus soutenable et apareplus élevée dans l'usage des transports

collectifs.

Les effets conjoints de la configuration du réseiaire et des tissus urbains sur l'usage des
transports collectifs méritent d’étre approfondids paraissent importants dans la
compréhension des formes urbaines actuelles, a¢sude la superposition des différentes
formes qui se sont succédé dans I'histoire. Lestipres de densité ou de compacité de ces
tissus comme leur degré de mixité fonctionnellevelioi étre traitées en relation avec une
meilleure compréhension des typologies de configura viaires et baties. Cette
compréhension doit elle-méme étre complétée par deexription des caractéristiques

sociales de la population qui habite et utilisetiesus urbains.

® En reprenant la classification dew Urbanismou les tissus traditionnels font référence ayesyde tissus
existant avant I'application des principes de lamsme moderne fonctionnaliste.
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Les deux éléments constitutifs du tissu urbainspre le bati et la voirie, nous semblent donc
indispensables, non seulement pour caractérisétueiier les rapports qu’ils entretiennent
entre eux, mais aussi pour mieux comprendre la doanbaine. Dans sa diversité, la ville
offre des fonctions diverses mais la fonction goméhe I'espace urbain reste la fonction
résidentielle. Ainsi souvent, la forme urbaine @pva la forme résidentielle et les densités
baties sont des densités de logements. Les aotresdns telle la fonction commerciale, celle
du travail ou des loisirs sont principalement étedi en relation avec la fonction principale

résidentielle.

Les formes résidentielles peuvent étre classéekgdument individuel au logement collectif
haut en passant par des formes intermédiaires.eBgumn se limite a cette classification qui
renvoie implicitement a la notion de densité, atem coté, les densités faibles relatives aux
développements urbains basés sur I'habitat indélidet de I'autre, les densités fortes qui se
rattachent aux habitations collectives. Cependamtotion de densité ne se rattache pas a une
forme particuliere d’habitat et des référentielsdémsités indiquent que les densités étaient
parfois la ou on ne les attendait pas, dans cesaiformes compactes de maisons
individuelles telle les maisons de ville, tout coefa densité n’était pas forcément la ou on
I'attendait, comme en témoigne la densité relatimeinfaible de certains « grands
ensembles » (IAURIF, 1995 ; IAURIF, 2005).

Notons que la méthode des typo-morphologistes, dggiompose I'espace urbain en ses
composantes parcellaire, viaire et batie, nous wibégdalement a décomposer I'espace urbain

moderne en ses deux composantes principales,ite eide bati.

Ainsi, étudier le rapport entre la voirie et leih@ut apporter des éléments de compréhension
et d’action plus précis que de se limiter a I'iigan limitative de densification, et c’est cette
approche urbaine qui fait souvent défaut dansd@étde la relation entre la forme de la ville et

les transports.

On peut conclure au final que la forme urbaine w8 notion complexe qui permet de
supporter un ensemble assez vaste de questionrsesuera ville, en tant qu’espace physique
ou espace de vie. L'intérét de la forme urbainepeet se limiter a une seule variable de
densité ou de mixité et doit étre lié a I'échelldaguelle on observe la ville et surtout a
I'échelle a laquelle on veut (ou on peut) agir kuwville. Nous avons noté que les études

empiriques qui se sont intéressées a la relatitne éan forme de la ville et la mobilité, dans
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I'objectif d’identifier les variables urbaines eiqatives des formes de mobilité, aboutissent a
des résultats parfois contradictoires, et quanchdstrent un effet, celui-ci est souvent limité
(Crane,op. cit, Handy, 2002). Cela ne signifie pas, et nous autmtcasion d'y revenir,
gu’elles ne soient pas riches d’enseignements pdewx comprendre les processus en ceuvre
aux différentes échelles, et au-dela, pour stimekex bonnes pratique » et orienter I'action.

c- L’effet des transports sur l'urbain

La relation d’interdépendance entre la forme urbason contenu social et les comportements
de mobilité peut également étre mise en évidenass das études sur les effets de
I'infrastructure de transport sur I'espace urb&le discours politique octroie aux transports
une fonction d’aménageliravec I'idée d’ « effets structurants » induitscamatiquement, la
littérature scientifique est plus sceptique, etidé qu'il existe un effet systématique du
transport sur le territoire a notamment été crémpar Offner (1993), puis par Plassard
(1997) qui pointent des défaillances méthodologiquies lors qu'on parle d'effets
structurants des transports. D’autres auteurs (B8prd011) ont objecté que dans cette
controverse, I'existence ou non d’effets structtsadépendait largement de I'échelle de
temps de référence. En fait, le terme d’ « effe¢stici en lui-méme contestable : le systeme
urbain est, au sens de la systémique, un system@os@ de tout un ensemble de sous-
systemes, et le systeme de transport est un deocsssystemes. Plutét que d’effets, il faut
donc parler, au sens de I'analyse systémique (lestse, 1994) d’'interactions entre systeme
urbain et transport, ou d’actions de structuraticdsproques, alors que la notion d’effets

suppose implicitement I'existence d’'une cause @he’conséquence.

D’un point de vue pratique, il s'agit souvent dettmeeen adéquation deux projets (un projet
transport et un projet urbanisme) afin de saispportunité que chacun peut offrir. La vision

retenue est plutdét de court ou de moyen termecoivient alors plutdt de parler de

« congruence », une notion présentée comme pluguatéque celle d’effets ou d’'impacts

pour décrire une convergence entre les décisioamé@hagement urbain et les projets de
transport (Bieber, 1985 ; Offnap. cif.

% Le cas du Grand Paris en est symptomatique, obrrede & une infrastructure de transport, certessséire
pour accompagner les évolutions de mobilités damertitoire, une fonction de réorganisation teriétle en
omettant les questions cruciales du foncier.

81



Mettre en adéquation l'urbanisme et le transport ygge meilleure coordination entre les
acteurs est aujourd’hui jugé nécessaire a la téuddin projet (Gallezpp. ci). On peut
considérer que l'une des clés de succes d’'un pdgeransport est son adéquation avec le
milieu qui I'accueille, que cette adéquation sddrdre topologique (fortes pentes), d’ordre
géomeétrique (une ligne de tramway n’est pas cotblgagivec de fortes courbures), ou d’ordre
dimensionnel (largeur de rue),... Mais le plaidoyerathercheurs et de praticiens en faveur
d’'une meilleure articulation entre urbanisme ehgport va au-dela de la recherche de cette
adéquation technique ou méme d’une simple intégratcomme les travaux précurseurs de
Cerda ou de Soria y Mata I'ont illustré, c’est ausge quéte qui vise a intégrer les dimensions

fonctionnelles, sociales et esthétiques.

Dans cette recherche d’adéquation, une vision tioadielle consiste a considérer que, du
transport et du milieu urbain, un des deux élémestdixe, constant et rigide, et que l'autre
élément devrait s’adapter au premier. Ainsi, lerdede flexibilité (qui peut étre réel ou
représenté) qu'on accorde a I'une des composantesodple urbanisme/transport définit
deux approches gu’on ne tente pas toujours del@mdious observons que dans le domaine
des transports collectifs, nous avons, d'un cé&s, € modes structurants » caractérisés par
une forte rigidité (systéme ferré : train, tramwagt) pour lesquels nous (re)cherchons a
adapter la vill&'. Et de l'autre c6té, nous avons des systémestéaisgs par leur flexibilité
(systemes routier de type bus), utilisag(iori) afin de pouvoir s’adapter a un espace urbain
difficilement structurable, ou dans lequel on netéeaucune modification (manque de
volontariat, rigidité et stabilité des composantebaines, difficulté institutionnelles ou

financiéres d’agir sur l'urbain,...).

Ainsi, la recherche d’une meilleure adaptation enttbanisme et transport nous met face au
choix, soit de structurer I'urbain autour du tram$psoit d’adapter le transport par rapport a
I'urbain. Cette derniére approche peut aboutirsdaette quéte d’adaptation du TC a I'espace
urbain, a une diminution de la performance du T€ ges allongements d'itinéraires, des

contournements, la recherche d’'une desserte réistienetc.

%7 A linstar du projet Bahnville, ou la volonté dertstruire une ville « orientée rail ».
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Systeme rigide

Systéme rigide

J

Figure 20 — Schéma d’adaptation entre espace urba&t systeme de transport — Réalisé par I'auteur

On peuta contrariopenser, notamment dans le cas des transportstdslige surface, que ni

le systéme urbain ni celui de transport, n’est detement rigide, ou completement flexible
(permanence des tracés du réseau de bus sur lzldogee), et qu’une approche alliant une
« rétro — adaptabilité » entre urbanisme et tramgpermettrait d’améliorer la performance
des TC dans des espaces qui lui seraient, eux-mém@s< adaptés. Cela renvoie pour partie
a la notion de congruence développée par Offnéromaui explique qu’'un projet ne peut
avoir d'effet structurant direct et automatique,isreccompagner, voire amplifier, des effets
déja engagés, ou favoriser les conditions nécessaiteur émergence. Mais cette notion de
congruence elle-méme peut paraitre insuffisantes dancontexte ou les choix a opérer en
matiere d’'urbanisme et de transport doivent a ia &mticiper et orienter les évolutions de
long terme, ce qui suppose une vision partagédgraemble des acteurs et une maitrise du

processus de production de la ville.

Conclusion

Ainsi, alors que la forme urbaine se limite souv@nine variable de densité et de polarité, ou
a des types de tissus prédéterminés, son champrdlamsion s’avere beaucoup plus large, et
parfois trop large, au point de donner un sentingenflou ! Elle est a la fois cadre bati et

populations, forme et contenu, objet et fabricatten cet objet. Mais cette richesse nous

permet de saisir la complexité des différentediogla de la ville avec la mobilité.
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On remarque que les différentes études pointempbirtance de la densité, mais surtout la
variation de la densité. Il ne s’agit donc pas desification systématique, mais de penser la
densité en complémentarité avec plusieurs autreables. Cette nécessaire combinaison
reste toutefois difficilement qualifiable et qudiatiole dans ses proportions et sa mesure. En
effet, prenons la mixité des fonctions, qui souléeenbre de questionnements, dont le plus
important est de trouver des indicateurs pertineapables de rendre compte de la diversité
dans l'usage du sol. La dichotomie emploi — hailoitatest & dépasser afin de mieux

appréhender l'effet de la mixité fonctionnelle $&s déplacements. Sans toutefois oublier la
guestion du type d’activité qui a tout son poideglk détermination des déplacements. Ainsi,
chercher une meilleure mixité fonctionnelle dans éspaces urbains doit répondre aux

guestions : quelle activité ? ou I'implanter ? @tnenent la mesurer a I'échelle locale ?

Enfin, la réflexion exposée au cours de ce chagtnela notion de forme urbaine nous
conduit a chercher a mieux comprendre le procedsus fabrication de l'urbain » a une
échelle fine, ou se jouent les interactions enmtméreagement urbain et transport. Nous avons
bien noté I'importance de tout un ensemble de talbbes d’action » telles la densité du cadre
bati, la trame viaire, son découpage et son dimensiment, ou encore la localisation des
fonctions urbaines et leur agencement. Nous avess aoté que procéder par injonction que
ce soit en matiére de densité, de maillage ou ciisation des fonctions ne pouvait suffire.
Une meilleure compréhension des processus en cetide la maniére dont il est possible
d’agir sur I'articulation de ces différentes « anlies » nous apparait comme une des pistes

intéressantes a développer pour la suite.
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CHAPITRE Il :

BANLIEUE PARISIENNE, QUELLE PLACE POUR LES
TRANSPORTS COLLECTIFS ?

A I'ere de la mobilité généralisée, la relationrerit ville et les transports fait ressortir deux
couples « ville/transport » principaux : dans lerpier type, le monde des transports collectifs
est rattaché & la ville dense et compacte, ol tatrea pieff est facilitée et oul les transports
collectifs sont performants. Le second type radienode automobile a la ville diffuse et aux

espaces de faibles densités, ou la voiture pagreuirouve toute la place pour se déployer.

Ainsi, la ville et ses transports s’observent soi&us un prisme binaire : d'un coté, les
territoires urbains denses, souvent limités avdla-centre, auxquels on oppose les territoires
périurbains. Les villes-centres sont « ceuvre »gleedes territoires du périurbain ne sont que
« produit $° (résultante d’'un processus mal maitrisé voire maiftrisé). Les premiéres sont

I'espace de I'accumulation (des batiments, des esuarchitecturales, des fonctions nobles)
guand les seconds sont celui de I'étalement, agaque cela implique de dilution et aussi de
caractere désordonné. L’étalement urbain commeepsus et le périurbain en tant que
produit ont été largement étudiés depuis les and®89. L'étalement urbain devient un

probléme et le périurbain un enjeu pour la durgbilies villes futures, et a la traditionnelle
opposition « ville — campagne » s’est accolée éfomls substituée) une opposition « ville

dense — périurbain »

Mais dans cette opposition, les banlieues dessyitiei constituent des espaces de transition
aux densités intermédiaires, ont été souvent néggiget parfois méme oubliées, en tant
gu'espace d’enjeux pour la durabilité des villesal§flé leurs densités et leur proximité des
villes-centres, malgré l'existence de transportdectifs les rendant généralement plus

accessibles que les territoires périurbains etlpotentialités fonciéeres, les banlieues restent

% Ou plus généralement, les modes doux, qui jouenéttable role dans les mobilités et peuvent@rstituer
jusgu’a la moitié en part modale rapportée au nend® déplacements, comme le vélo a Amsterdam ou la
marche a pied dans Paris intra-muros.

%9 En empruntant & Lefebvre (1973) sa critique della attuelle ou la ville est considérée comme wupit de
consommation et non plus comme une ceuvre socidtaralle, économique et idéologique.
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mal connectées aux réseaux magistraux et dépetetgeiment de I'automobile pour les
déplacement§, et singuliérement, pour les déplacements de ecail dans la plupart des

agglomérations, n'ont cessé d’augmenter en nontdirere en part relative.

Dans ce chapitre, on n'abordera pas la questiorérgkn des banlieues, qui reléve de
contextes culturels, géographiques et sociaux dresrs (Vieillard-Baron, 2001). On se

focalisera sur le cas de la banlieue parisiennem@exemple pour le déploiement de la ville
des transports collectifs. On reviendra sur qued@spects importants quant a I'évolution de

cet espace et a I'intérét de son étude.

1- La banlieue parisienne : naissance d’une notiomyoissance d’'un espace

L’histoire de la banlieue parisienne est emblénuatige I'histoire des banlieues en France.
Elle est étroitement liée a la période industrigdi@i voit la région parisienne croitre
rapidement pour asseoir sa position de premiéienéte France en attirant les homfies

les activités qui s’installeront sur son territoire

L'urbanisation de la banlieue parisienne est Idigtrd linéaire, ce territoire constituant un
espace hétérogene, fait de villes, de villagesdiaineaux de taille, de réle et d’importance
contrastés. Nous ne prétendons pas faire un trauail’histoire du développement de la
banlieue, mais relever les lignes directrices qui @amené a la construction de cet espace

urbain tel que nous le connaissons aujourd’hui.

Pour ce faire, aprés un retour historique sur ihs skl mot « banlieue » et la maniére dont |l
s’est constitué, nous regarderons la constructeoh «l objet » qu’il désigne en lle-de-France
a partir de la révolution industrielle, les diffates phases d’urbanisations et les courants
d’'urbanisme qui s’y sont succédeés. Dans cette nomigin de I'espace, nous reléverons le
réle que les transports ont joué. Enfin, nous reltiens sur le potentiel d’évolution des

territoires de la banlieue en ce début du ¥Xsiecle.

O D'apreés les résultats de 'Enquéte Globale Trangp®2010, la part de 'usage de I'automobile efsi8plus
importante en banlieue qu'a Paris avec 38% desadépients effectués en semaine réalisés en autemesbil
banlieue contre 12% a Paris.

" Alors qu'au début du XIX™ la région parisienne, dans les limites que nousonnaissons aujourd’hui,
représentait a peine 4% de la population francaete part sera de prés de 15% au début dil'%6iecle.
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a- Une notion et des perceptions

Lorsque vous entendez parler de « banlieue panisienou de « premiere couronne

parisienne », pensez-vous a la méme chose ? E¢phase, parlons-nous de la méme chose ?

Quand on parle de « couronnes d’urbanisation teroee nous renvoie a un processus dans le
développement d'une ville et a son fonctionnemérgst question de la forme d’urbanisation
qui produit un espace fonctionnel. L’Institut Naigd de la Statistique et des Etudes
Economiques (INSEE) définit cet espace comme I'efde des communes formant l'aire
urbaine en dehors du pdle urbain, et dont au mtlis des actifs résidents travaillent dans le
pble urbain ou les communes qui lui sont rattachiBas extension, la « premiére couronne »
est la partie proche — quoique la proximité restiéfenir — d’un espace urbanisé entourant le
centre urbain, et qui lui est rattaché par le lieaintenu de la dépendance vis-a-vis de

I'emploi.

Par contre, parler de « banlieue » et surtout li@nkeue parisienne », fait éclore un ensemble
de représentations qui créent une confusion etdatiannent : la banlieue, avant d’étre un
lieu ou un territoire, est un concept et une idé&e@ncue (Fourcaut, 2000). Le terme de « la
banlieue » dans I'imaginaire collectif renvoie aquartiers ouvriers, aux grands ensembles et
aux quartiers sensibles : la banlieue aujourd’lstil’lespace du chémage, de la pauvreté, du
communautarisme et de la jeunesse désceuvrée. Résuire banlieue est I'espace de crise,

tant urbaine que sociale, de la ville (Faure, 20B6urcautop. cit).

Cette représentation négative éloigne le termenticage » de son sens urbain pour le limiter &
son contenu social. Elle le fait dévier de son spramier pour le teinter de nuances

historiques, sociales et géographiques.

Au départ, une notion juridique et administrative...

Revenons donc sur le terme en lui-méme, et obsefenon le trouvera composé de deux
mots, « ban » qui est un terme féodal remontaitiHi™ siécle et signifiant « territoire sous

la juridiction d’un seigneur » ; et « lieue » qust @ne unité de mesure des distances, variant
d’'une région a lautre, mais avoisinant les quakiéometres, ce qui correspond
approximativement a la distance pouvant étre paueoen une heure par une personne se

déplacant a pied. Ainsi, au Moyen Agela«banlieue est définie juridiguement comme la
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couronne d’'une lieue de large ou s’exerce le béestea-dire I'autorité du seigneur ou des
bourgeois qui dirigent la ville (Vieillard-Baron,op. cit). Il s’agit d’'un double rapport de

« protection — assujettissement » qui constitugrille de lecture rendant compte du rapport
de complémentarité qui existe entre la ville etdapagne, rapport certes nécessaire, mais
non sans conflits. Car sous le sceau de la ruralité, on voit s’esquislesr images des
périodes a venir : celle de la ville-maratre, dded décisions pesent d’un poids considérable
sur la vie locale, et celle d’'un appendice forfauta la ville, mais déconsidéré, sans quakité

(Faureop. cit).

A la fin du XVIII°™ siécle, la banlieue parisienne devient une réalitéinistrative par la
création du département de la Seine en 1791, qopand Paris et les communes comprises
dans un cercle de trois lieues autour du cént@n parle alors de la banlieue pour désigner
les communes du département de la Seine qui emtoBegis. A cette époque, la banlieue,
dans son sens administratif, rassemble des commumakes qui constituent un vaste
territoire agricole, ou se trouvent des villagemtdes plus importants ne dépassent guére les
4000 habitants. La banlieue offre en méme tempdieles de villégiature et des résidences
pour la noblesse et la bourgeoisie. Elle restachéie au monde de la ruralité avec, comme
fonction premiére, I'approvisionnement de Parispeaduits agricoles et en matériaux de

constructions.

...qui évolue par la révolution industrielle.

Mais & partir du XIX™siécle et de la révolution industrielle, la bantiecommence & prendre
un nouveau sens et devient le reflet des divissmegales de I'espace, comme I'analyse Pierre
Georges (1950in. Vieillard-Baron, op. cit) qui estime que la banlieue résulte
essentiellement d’'un processus politique organisardifférenciation sociale de I'espaee

Ce processus ségrégatif s'accélérera tout au lanKIX ™ siécle, a deux niveaux : le
premier entre Paris et la banlieue, ou I'on voitifaejeter, au-dela de ses limites, les
populations qu’elle ne peut plus loger et les activités encombrantes et polluantes bt

veut se débarrasser, et qui trouvent place dabaribeuéd®. Le second a l'intérieur méme de

2 S0it environ 12 km & partir du centre de Pariggénisé par le Parvis de Notre-Dame.

> Méme si I'essentiel de I'augmentation de la popatade la banlieue n'est pas di au flux de poparat
parisienne, mais a celui venant des campagnesyies'@&ablissent aux portes des grandes agglormésati
comme le précise Alain Faure (1991).

" Le décret du 10 octobre 1810 et I'ordonnance dyatwier 1815, relatifs aux manufactures et ateliers
répandant une odeur insalubre ou incommode, lessaid en 3 types d'établissements: état insalubre,
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la banlieue, ou on voit se développer des villesdes quartiers de villes a caractére
résidentiel (petit) bourgeois, qui sortent de Patis’éloignent des industries alentours pour
profiter de « l'air et la verdure » proposée enlieae. On voit alors se dessiner deux
banlieues : la banlieue « noire », ouvriére, a ipndg des usines, et 'autre verte, bourgeoise,

a proximité des parcs (Faure, 1991).

La banlieue est alors un organe fort essentiel rés,Paon seulement pour le déploiement
d’'une industrie gourmande en espace, incapabl€instasier a I'intérieur de Paris, mais
également pour accueillir les activités jugées nmgatibles avec 'urbain, tels les industries
polluantes et les centrales thermiques, de moinm@ins acceptées par les habitants. Les
cimetiéres — toujours nommeés parisiens — se lagdli®€galement dans les communes
entourant ParfS. Mais ce sont surtout les rejets industriels enelstiques de Paris, qui
transforment certains territoires de la banlieugegre d’épandad@et y greffent des usines

de traitement des ordures ménageres (Fourcpugif.

En conséquence, la banlieue perd peu a peu soptaxc@uridigue et administrative pour

prendre le sens de périphérie urbaine dépendanterdte, et lui servant parfois de dépotoir.
Certains y voient 'hégémonie d’'un Paris supréme,met a sa disposition sa banlieue, se
servant la ou il veut pour son développement. Geldgpement, Paris n'aurait jamais pu le

connaitre s’il n’avait pu déployer son industriecetogner » sur I'espace de la banlieue pour
ses différents besoins. D’autres y voient I'expi@ssde linterdépendance des territoires
(Faure, 1991). En effet, ces activités déployéebagtieue, bien que jugées indésirables, ont
par ailleurs conduit a I'effervescence de petitemufiactures, d'ateliers divers et d’espaces
servant aux cultures maraichéres et pépinieresi @it également la production de

logements et 'acces d’une population disposant getits moyens » a « une maison avec
jardin », et de facon générale, cette interdéparwlales territoires a aidé a créer une vie

locale riche dans cet espace urbain.

Ainsi, au-dela de la subordination de la banlieuPagis, on peut y voir un rapport de

complémentarité, de confrontation et d’adaptation, rapport qui exprimex solidarité et

incommode ou dangereux. Ce classement répond ectadescence des plaintes de voisinage et abolait a
délocalisation des industries en dehors des zogj@sutbanisées, donc hors de Paris. Ce classereenepde
protéger ces nouvelles industries des future @aiat des pressions locales car, étant classéés uitbanisation
qui se fera par la suite aura connaissance destenge d’'un « établissement classé ». Par ceftiedoindustries
insalubres, incommodantes ou dangereuses se retrioam banlieue, la ou elles risquaient peu decsevér
contestées.

’> Les cimetiéres parisiens de Bagneux, de PantiSaie Ouen, de La Chapelle, d’lvry-sur-Seine et dai$h

"6 Avec le tout-a-'égout dés 1894, la banlieue dewien champ d’épandage pour les eaux usées paesien

89



conflit» entre Paris et sa banlieue (Fourcaut et al.7)20én adoptant une approche qui

s’éloigne de la vision « victimaire » de la banéeu

La banlieue de cette deuxiéme moitié du Xi%se constitue ainsi commeun espace social
de production de travail et de reproduction despas sociaux »Lefebvre, 1974). C'est
I'espace ou la classe ouvriere trouve toute saepBen que le réle industriel de la banlieue
se précise, la banlieue reste toutefois un espacéa pluralité, comme le démontre le
recensement de 1891, qui fait ressortir une bamldiverse, a la fois agricole, industrielle,

bourgeoise et vacanciere (Fawp, cif).

Pour cristalliser les enjeux urbains...

Avec le début du XX™siécle, et devant le poids des migrations altessaantre la banlieue
et Paris, la mobilité devient la premiéere carastigjue de I'urbanité (Demangeon, 1933) et a
partir de la, 4a banlieue n'est plus seulement un ensemble dpatiae couronne
géographique figée, mais un mode de relatiofVieillard-Baron, op. cit). On voit se
développer un habitat populaire localisé en dekess zones industrielles, qui démontre le
début de la dissociation entre lieu d’habitat et lde travail (Bastie, 1964), rendue possible

par la possibilité de se déplacer.

La question du logement des classes ouvrierecsacale dés le début du XX siécle pour
des habitants devant faire face a des loyers de @tuplus chers d’autant plus que les
logements étaient surpeuplégMagri, 1988), et les conditions d’habitat proposéaient

médiocre& (Bastié,op. cit). Ces conditions aboutissent & deux sortes diastio

- la premiére action vient des ouvriers eux-mémess'guganisent de deux manieres :
soit en mouvements syndicdtixafin de montrer leur rejet vis-a-vis de la hausss
loyers ; soit en société mutuelle d’épargne ouaaese coopérative, grace a laquelle
I'ouvrier pouvait accéder a la propriété d'un lo¢ derrain sur lequel il auto-

construisait sa maison.

" Les logements surpeuplés, désignant des logemeitpraposent moins d’'une demi piéce par personne,
représentent prés de la moitié des logements diiebaren 1911 ; cette part s'éleve jusqu'a 60% dass
communes les plus industrialisées (Magri, 1988)

8 D'aprés les données du Service de la statistiqueigipale de la Préfecture de la Seine (1896)logsments

de banlieue manquent des éléments de base de tcenflisposent rarement d'un robinet d’eau et détaees.

On dénombre également I'absence de route. (MagopScit)

" Comme I'Union syndicale des locataires ouvriepadiée en 1910 a la Bourse du Travail de Clichy.
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- La seconde action viendra des pouvoirs publich@tera a prescrire l'intervention
publique comme reméde pour transformer le mode rddugtiorf® et proposer les
premiéres solutions de logement social : ceci défvena sur un ensemble de fois

visant a mieux organiser les villes et leurs extars

La banlieue, lieu ou se cristallise les revendicatipour une meilleure qualité de vie pour les
ouvriers devient «la banlieue rouge ». Elle sestie en une ceinture de bastions
communistes entourant Paris dés I'entre-deux-gsférdans les communes industrialisées ou
résidentielles populaires. Ces municipalités ddivfaire face aux problemes des mal-lotis,
dans une banlieue qui ne proposait aucune servituéguipements publics, et se donnent
comme mission d’étre au service des masses lalseseavec, comme priorités, la santé,

I'école et le logement (Bellanger et Girault, 2008)

...et représenter la crise de la ville.

La question du logement sera encore plus prégramtes la seconde guerre et la crise
généralisée du logement qui trouve remede dangrkesds ensembles (Chauveau, 1988).
Présentés comme des joyaux de l'architecture meddems les années 1950, ils seront
réalisés a minima, empruntant au courant moderme dsipouillement® mais pas son
architectur®”. Si au sortir de la guerre, ces grands ensembmsgaient des conditions de
confort indéniable® pour des populations de classes sociales diffé#8r{Chamboredon,
Lemaire, 1970), ils seront trés vite décriés. Efetefdes les années 1970, les classes
moyennes quittent les grands ensembles pour ld@aou de petits immeubles collectifs, et
on assiste dans la banlieue a I'édification de deageles d’habitations concrétisant la notion
« d’urbain sans la ville » (Choay, 1994 ; Lefeb\ir@68).

8 Une part importante de la production de logemepbsait sur les réalisations des habitants eux-mérmes
des lotissements pavillonnaires, comme l'indiqueistian Topalov dans son étude (1984).

8 Loi de 1919 qui sera malheureusement inefficacesendonnant pas les moyens de réaliser ses objettif
aboutira a de nouveaux projets de lois qui se comt par la loi de 1924, plus efficace quoi quenpeenant
quelques lacunes comblées par la loi Sarraut d&.192

82 Dés les élections municipales de 1924, et semoefa par la suite lors des élections de 1935.

8 |'absence d’ornementation sur les facades est eseatommandations de I'architecture moderne.

8 Si on prend la cité radieuse & Marseille, comnrenéoaboutie de ce que l'architecture moderne pouvai
réaliser, et si on la comparait aux grands enseamidalisés en banlieue, on remarquera que I'acthie
moderne a servi de socle justifiant la productiemtasse d'un logement en hauteur réalisé économintect
rapidement.

8 Eau courante, salle de bain et cabinets, la méjdes grands ensembles offrant en outre le chautfagtral.

8 On y trouve les classes ouvriéres et moyennes &8 moyennes supérieures.
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Petit a petit, ces grands ensembles deviennepiloesde la ségrégation et de la concentration
de populations issues de l'immigration (Avenel, 200synonymes de tours et de barres
glauques, ou trainent des jeunes en panne d’aviemibanlieue devient alors I'objet des

politiques publiques, le champ d'action de I'Etatan pas une ville, mais I'espace de la

« politique de la ville ».

Ces différentes acceptions qui ont fait la banlidaedéfinissent-elle toujours ? L’espace
urbain est le lieu des sédimentations, ou lesmiffies couches se superposent, se confondent,
s’influencent ou se substituent Et au final, lalizae est le produit de tous ces espaces et
renferme en elle toutes ces acceptions. Le chotxkadailler sur le territoire de « la banlieue »
peut renvoyer a tous ces sédiments qui créent lumalige de sens et donnent du sens a la

pluralité.
b- La banlieue comme réserve fonciere de Paris

L’histoire de la banlieue est intimement liée adthire de sa ville-centre, sans laquelle elle
n'aurait pas d’existence en tant qu’entité défimiids. Le cas de la banlieue parisienne I'est
encore plus, vu le poids que pouvaient prendreléessions concernant la ville de Paris dans

le devenir de sa banlieue.

Et que nous apprend I'histoire de Paris ? Elle rmersnet de voir que la ville s’est, de tout
temps, accrue de maniere réguliére, incorporanfasgmourgs et les incluant a l'intérieur de
nouvelles enceintes édifiées, le temps que cesetlegvlimites soient elles-mémes trop
contraignantes, et elle repartait a la conquéteadeaux territoires. Ces états successifs ont
laissé leur empreinte dans le tracé de la villd’das, ou les quartiers centraux, vestiges de
I'ancienne enceinte de Philippe Auguste, se dénegntgdes quartiers incorporés au mur des
Fermiers généraux, eux méme difféerents des quaginiphériques inclus dans les limites de
I'enceinte de Thiers, qui ont complété la ville Baris telle que nous la connaissons
aujourd’hui. Le mur des Fermiers généraux laiskemace aux Grands Boulevards parisiens,

et I'enceinte de Thiers, plus récemment, au BouteP&riphérique.

Depuis le XIF™ et jusqu’au XIX™ siécle, les limites de Paris étaient matérialiggasles
différentes enceintes qui se sont succédées, sartede reculer encore afin d’agrandir Paris
et y inclure les faubourgs alentours. La tailleR#is augmente peu en cing siécles, passant
d'un peu moins de 300 hectares au®Rilavec I'enceinte édifiée par Philippe Auguste entre
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1180 et 1210, & un peu plus de 600 hectares al¢itcle, avec le nouveau périmétre fixé
par Louis XIll en 1638. A la fin du XVf™siécle, les enceintes de Charles V et de Louik Xl
sont détruites et cedent la place a de larges wanade de 36 metres plantés d’arbres qui
seront prolongés jusqu’a Vincennes d’'un c6té, éersailles de 'autre, créant la perspective

d’Est en Ouest qui passe par le Louvre et s'ourdées Champs-Elysées (Cottour, 2008).

A partir de la fin du XVIf™siécle, Paris connait un développement trés irapodépassant
les 1000 hectares sous Louis XIV, pour tripler igtle plus tard lors de I'édification du mur
des Fermiers généraux, qui constituera les lindte®aris jusqu’en 1860. Avec I'édification
des fortifications de Thiers qui dessineront lesiites de Paris telles que connues

aujourd’huf’, la surface se verra encore doublée.

PARIS ACTUEL

Enceinte de Philippe Auguste (1180) —— —— Maur des Fermiers Généraux (1784-1791)

_____ Enceinte de Charles V (1370} = = = = [Encemnte fortifiée de Thiers (1841-1845)

Carte 1 - Différentes enceintes de Paris — Sourc®emangeon, 1934. Soulignac, 1993,
réalisée par l'auteur

Ces enceintes qui entouraient I'aire urbaniséeatss Rvaient entre autres buts I'interdiction
de béatir au-dela de leurs limites, sans pour autargsir a faire respecter cette interdiction. Et
bien qu’il y ait un dedans et un dehors, on remarque,« [des] la fin du regne de Louis

Philippe, il est déja bien difficile de distingules limites de certains quartiers de Paris, dans
ses parties septentrionale et orientale. La framtiest floue entre le faubourg Saint-Denis ou

la porte Saint-Martin, les communes de la Villaite de Belleville »{(Pitte,in. Cottour,op.

87 Exception faite de I'annexion des Bois de Vincenetese Boulogne, qui font désormais partie de Patide
la zone des fortifications qui sera remplacée @dolulevard périphérique.
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cit.). Ainsi, on peut voir que la ville de Paris se ldgpit en absorbant ce qui constituait ses
faubourgs, les intégrant afin de répondre a degiiatiis économiqué¥ politiques, sociadX,

ou démographiques.

Les densités augmentent significativement depusetaonde moitié du XIXéme siécle, qui
définit pour la derniere fois, les limites de Panga muros, telles que connues jusqu’a nos
jours. On assiste au doublement de la densité delgtoon dans Paris au début du XXeme
siecle et aujourd’hui, méme si Paris a connu up®pléation des les années 1960, la densité
s’est maintenue au dessus des 270 habitants parénet se stabilise autour de 290 habitants
par hectar® (cf. tableau. 2).

Epoque Superficie Population (estimée)| Densité (@sige)
Philippe Auguste (1220) 253 ha 50 000 198 hab/ha
439 456 hab/ha
Enceinte Charles V (137 200 006"
nceinte Charles V (1370) | ¢/ (estime) 313 hab/ha
Louis XIV (1680) 1104 ha 400 000 362 hab/ha
Fermiers généraux (1790) | 3441 ha 613 000 178 hab/ha
Thiers (1860) 7088 ha 1 700 000 240 hab/ha
début XXéme siécle 7800 ha 2 500 000 321 hab/ha
265 hab/h
Réforme territoriale 1964 | 10 540 ha 2 790 060 2 6.1
358 (nc bois)
218 hab/ha
Périphéri 1975 10540 h 2 300 000
eriphérique ( ) a 295 (nc bois)
214 hab/h
Dernier recensement 2012 | 10 540 ha 2 257 981 ab/ 6.1
289 (nc bois)

Tableau 2 - Croissance démographique de Paris selsas enceintes — Source : Mairie de Paris,
réalisé par l'auteur

8 |es enceintes délimitaient également le périmésrBedpace soumis & I'octroi, un impdt local, etgosur ce
périmétre permettait d’élever le niveau des resettms élever le niveau de I'octroi.

% Les faubourgs qui se construisaient autour de Peripénéficiaient que rarement des aménités qalbffr
'urbanité. Les intégrer a l'intérieur de Paris pettait de les en faire bénéficier et d'éviter légages pouvant
créer des tensions, voire des troubles.

% En se basant sur la surface de Paris urbanisécsansabiliser les bois de Vincennes et de Boulogne

91 ’estimation de la population parisienne & cettegée a donné lieu a plusieurs hypothéses variaf®de00
habitants a pres de 300 000, mais il semble qakiffee de 200 000 habitants soit retenu, tout @sapt le
probleme de la surface de référence, qui débotddgailimites annoncées. Raymond Cazelles, « Lalgiiqu
de Paris avant la peste noire », 1966, p. 542

92 population parisienne en 1962, INSEE
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Mais Paris n’'est pas seule! Elle est entourée gaabanlieue qui va prendre, un poids
démographique de plus en plus important. Si au tddbuXIX®™ siécle, la région était
dominée par Paris, avec son demi million d’habgaentourée de quelques bourgs ruraux
dont les plus importants atteignaient a peine 166@ habitants, - exception faite toutefois de
Versailles, avec ses 28 000 habitants (Souligrege, Cit), cette situation S’inversera
irrémédiablement a partir de la révolution inddlei. On assistera alors a 'augmentation de

I'importance démographique de la banlieue dansi@andépartement de la Seine.

De fait, une augmentation de la population sanséutent va toucher aussi bien Paris que sa
banlieud® : entre 1836 et 1896, on verra la population doadément de la Seine tripler en &
peine soixante ans. Pendant cette méme périogeplalation de la banlieue quadruplera et
ce, malgré I'annexion de la petite banlieue a PamisLl860 qui la ponctionnera d’'un demi-

million d’habitants, lequel viendra se rajouteagpbpulation de Paris.
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Carte 2 - Annexion des communes entourant Paris €860 — Source : Cottourpp.cit.

% |es origines lointaines de la croissance urbaineaepremiére grande vague au XIXéme siécle ont été
étudiées a maintes reprises, et montrent que @atlation résultait de la combinaison de plusidacseurs, qui
I'ont produite et maintenue. On peut citer la tiaos démographique, l'industrialisation et satéodemande en
main-d’'ceuvre, le développement des transports Sestéplus généralement, la facilité de se déplager
migrations liées a I'appel de main d'ceuvre pardlistrie se sont en outre ajoutées celles liéesiagde les
campagnes ne parvenaient plus & nourrir toutepalption rurale (Bastié, 1964).
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Cette annexion, liée aux mutations engagées pasdrann, integre la petite banlieue
composée des communes comprises entre le mur deseFe Généraux et I'enceinte de
Thiers. Ainsi, les communes de Passy, les BatigaplMontmartre, la Villette, Belleville,
Charonne, Bercy, Vaugirard, Grenelle et Auteuibdisissent. Elles sont complétées par les
parties amputées des communes de Neuilly, SaintxOee Chapelle, Saint Mandé, Ivry,
Gentilly, Montrouge, Vanves et Issy-les-Moulineauet ensemble va constituer les
nouveaux arrondissements de Paris et complétatoese précédents arrondissements pour
arriver a vingt arrondissements. L'« accaparemetés territoires de la banlieue et de ses
espaces se poursuivra par la suite, avec 'amputalkes bois de Vincennes et de Boulogne
qui verra certaines communes de banlieue perdneoltié, voire plus, de leur territoire, au

terme de ce processus d'annexfon
c- La banlieue comme espace de croissance du départenela Seine

Malgré cette annexion qui réduit la population debanlieue au profit de la population de
Paris, la place que prend la banlieue va contiduemitre petit & petit au cours du X%
grace a l'afflux des migrations en provenance awipce et celles des populations ouvriéres
venant de Paris. Ainsi, tandis que la populatiotad#nlieue parisienne ne représentait que le
sixieme du département de la Seine lors de I'ammexlle en représentera le quart a la fin du

siecle.

Le passage entre le Xi%e et le XX™ siécle est une période de forte urbanisation
périphérique autour de Paris, ou la populationadédnlieue double en vingt-cinq ans : la
population passe de 797 178 habitants en 1896 0% 259 habitants en 1921. Cette forte
pression démographique fait éclater les équilijusgiue-la maintenus entre les lieux de
résidences et les lieux de travai(Brunet, 1985) et s’accompagne d’une explosion des

mobilités pendulaires entre la banlieue et Panisais aussi de banlieue a banlieue.

% Comme I'exemple des communes de Neuilly et det$4amdé qui perdent une partie de leur territoiverp
constituer les nouveaux arrondissements de Paugestutre partie pour en constituer ses boissdgigant au
tiers pour la premiére et au quart pour la seconde.

% On estime que jusqu’a 1901, le nombre de pendslaistait limité, et moins de 90 000 actifs dSdine
banlieue se déplacait vers Paris, soit 9% de lalptpn.

% Qui donne un nouveau sens au mot « banlieusgrdus, qualifier ces personnes qui prennent le trandp
matin et le soir pour se rendre de leur lieu d'talin en banlieue a leur lieu de travail, Faures«premiers
banlieusards ».

96



Espace bati avant 1850

Espace bati en 1900
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Carte 3 - Evolution de l'urbanisation en région paisinne entre la premiére moitié entre 1850 et 1960 Source : IAU-IDF
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On estime ainsi qu’entre 1875 et 1914, la mobpiéssa de 65 voyages a 276 voyages par
personne et par an (Beaucire, 1988). Ces mobiliiés faire la ville, et pousseront a penser
Paris, non pas comme un amas de zones juxtaposgéegpau de liaisons entre elles, mais
comme une agglomération, définie par sa capadaéiiter les circulations. Ainsi, si tout au
long du processus d’urbanisation de la banlieuartue XIX™ siécle, lieux de résidence et
lieux de travail se confondent ou sont proches pm& majorité d’actifs, avec la marche a

pied comme mode domindhtce n’est plus le cas au début du®X%siécle (Larroque, 1989).

[ Limites des nouveaux départements

B Paris (quartiers centraux)
Paris (arrondissements annexés en 1860)

[ Bois faisant partie de ’ancienne Seine-banlicue rattachés a Paris
Communes faisant partie de I’ancien département de Seine

Communes faisant partie de I’ancien département de Seine et Oise

(rattachées au nouveaux département de proche banlieue)
1 Km

Fait avec Philcarto * http:/philcarto.free.fi|

Carte 4 - Limites du département de la Seine par igport aux département de la proche banlieue
parisienne actuelle (92, 93 et 94) — Réalisée pauteur

La croissance urbaine déja engagée depuis le déksiécle précédent, va continuer durant la
premiére moitié du XX siécle et I'importance démographique de la baeligéans I'espace

parisien est de plus en plus grande. Alors quedssance de la population de Paris connait,

%7 Les transports restaient majoritairement orieng¥s une population aisée, et la pénibilité du ita¢aluisait
les temps pouvant étre alloués au déplacement.
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depuis I'entre-deux-guerres un ralentissement,i siliivne stagnation et finalement d’'une
leégere régression (Soulignap. cif), celle de la banlieue continue de croitre de 3ogm,
avant de voir ce rythme décélérer aprés la crisk9®® et la décennie précédent la seconde
guerre. Au lendemain de la seconde guerre mondRalés cessera sa croissance et perdra peu

a peu sa population, tandis que la banlieue reacesc la croissance apres un léger recul.

La seconde moitié du XX®siécle est marquée par une croissance démograpinportante,
au-dela du département de la Seine (Paris et Bainieue), des territoires périurbains de la

Seine et Oise, qui représenteront quasiment ke dieda population régionale parisienne.

Ceci aménera a une réorganisation régionale destdéments par la loi du 10 juillet 1964 et
la création des villes nouvelles : le départementadSeine disparait et Paris, avec ses vingt
arrondissements, se constitue en un départemenpayté le nom de la ville. L'ancien
département de la Seine se décompose au-delaienlémartements dits de proche banlieue,
avec le souci d’éviter la constitution d’un déparémt entierement communiste (Delouvrier,
2003) ; des parties de territoires sont prélevékmnaien département de Seine-et-Oise pour
compléter leur formation (ces zones correspondertzanes dites « quatrieme couronne »
dans la carte 5 ci-aprés). Enfin, ce dernier va dussi se voir décomposé en trois
départements : les Yvelines, le Val d'Oise, 'Essgnauquel on adjoindra le département de

Seine-et-Marne pour compléter la nouvelle régiamspne, baptisée lle-de-France.

Dans cette nouvelle configuration régionale, la ytatoon parisienne stricto sensu ira en
régressant, la croissance de la banlieue prochaaentie au profit des territoires périurbains

qui connaitront les plus forts taux de croissance.

Par la création des nouveaux départements d’'llErdeee, Delouvrier crée trois ruptures
historiques : la premiere, démographique, avecotaglie d’agrandissement de Paris par
annexion des communes limitrophes. La deuxiemeuraptst idéologique et s'opérera par
I'abandon de la vision malthusienne qui prévalaggue-la, cherchant a limiter la taille de
Paris (et sa région), sans grand succes. La tnésrepture, et non des moindre, sépare Paris
de sa banlieue et rompt avec I'idée de « commuraritélations et d’'intéréts » entre Paris et

la banlieue qui prévalait jusque-la, au moins dares partie du discours politique officiel.
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Evolution de la population des anciens départemer
de l'actuelle région lle-de-France (1836 - 2010)
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Figure 21 - Evolution de la population des anciens&bartements constituant I'actuelle région lle-de-
France entre 1836 et 2012 — Source : compilation dennées INSEE et autr&, traitement de données et
graphique réalisés par I'auteur

Mais cette derniere rupture avait des prémices mueut faire remonter a I'époque du
déclassement des fortifications en 1919. La diparides murs devait permettre d’ouvrir
Paris sur sa banlieue, et ainsi lui éviter de rdggée car, comme le notait I'architecte Jean-
Claude-Nicolas Forestigten 1906,« la ville qui s'arréte est une ville qui commengee
mourir ; pour vivre, il faut se développer. Or, Fawrit encore, et avec plus de vigueur que
jamais. L’énorme ville évolue et s’accroit toujouPar la ville, jentends cette agglomération
faite de Paris et sa banlieue, en ne tenant pagpteme la limite artificielle des remparts, et
pour s’en convaincre, il suffit de comparer la @ild'il y a cent ans avec la ville
d’aujourd’hui » (Forestier,in. Cohen et Lortie, 1991, p 90). Cependant, si aastai
considéerent que Paris et sa banlieue constitueatrgenisme vivant unique, d’autres voient
dans la banlieue une menace pour Paris et notenk@u moment ou, par une étrange
coincidence, la société bourgeoise abattait lesieames fortifications de Paris, le

communisme voulut construire, tout le long de laribee abandonnée, une série de

% Pour réaliser cette série chronologique, nous sseompilées les données de recensement de I'INSHEE g0
période de 1962 a 2010 par communes regroupéeslaefafimites des anciens départements. Les donrees d
population pour la période entre 1836 et 1954 thegtraites de deux documents : le premier est kalndieue
parisienne, cent cinquante ans de transformatiods sFrangoise Soulignaog. cit), pour Paris, la Seine
banlieue et la Seine et Oise. Le second est « Lagheittle Seine et Marne contre l'incendie de 181969 »

de Christian Lion (2008 : 302) pour le départemenBdine et Marne.

% Jean-Claude-Nicolas Forestier, Grandes villegstgmes de parcs, 1906

100



forteresses municipales qui, dans sa pensée, dév@iee non des installations défensives,

mais des positions d'attaques(Blanc®, in. Cohen et Lortieop cit, p. 197).

Il devenait alors impératif d’éviter que Paris nee«dilue » dans sa banlieue, dilution qui,
pour les tenants de ce discours, conduirait a stiseenent pour un siécle. S’agissant du
projet d’aménagement de la ville de Paris, I'inspecgénéral et chef des services techniques
de topographie et d’urbanisme déclare ainsi qaris, grand salon de I'Europe, requiert
des soins, des sacrifices et des égards particuéeil doit étre défini d’'une maniere élégante
et précise, afin que les étrangers, abordant ldeFrance, puissent dire : Voici Paris, sans
le confondre avec Levallois, Aubervilliers, Pantifitry ou Malakoff. Ce sera le role dévolu
au boulevard périphérique de sertir de ses bellgsels de peupliers, d’ormes et de platanes,
le territoire parisien »{Cohen et Lortiegp cit.,p 246) et c’est cette vision qui sera finalement
appliguée avec le boulevard périphérique, véritahteroute qui enserre Paris et permet de la
séparer visuellement de sa banli#de La disparition des fortifications a fait élevee d

nouvelles limites, administratives et physiques) dé séparer Paris de sa banlieue.
d- Une banlieue qui croit méme quand on la croit figée

L’élaboration en 1965 du Schéma Directeur d'Urbareiset d’Aménagement pour la Région
Parisienne (SDAU) fait ressortir une banlieue dems# peuplée, saturée, désorganisée et
sous équipée. Il est alors question de mettre alelre dans la banlieue, qui se présente
comme un désordre totl: « ca voulait dire que dans les banlieues existaritéallait déja
créer des centres la ou il n'y en avait point, ¢aglire tenter de regrouper les fonctions
urbaines importantes pour donner une * gueuleutie physionomie a des banlieues qui n’en

avaient pas xDelouvrier,in. Murard, Fourquet, 2004).

La banlieue, considérée comme saturée, ne powaitdlir la forte croissance attendue de la

région parisienn@ et ce sont les espaces périurbains qui serontésrenecevoir 'essentiel

1% Edouard Blanc, La ceinture rouge, enquéte surdatsiin politique, morale et sociale de la banlidedaris,
Paris, Editions Spes, 1927, p. 9

191 sauf dans sa partie ouest, ou une attention phétie est portée pour créer une continuité entmésret sa
banlieue huppée. Lire Michel Pincon et Monique PmGharlot, « Les ghettos du Gotha. Comment la
bourgeoisie défend ses espaces ».

192] ire Loic Vadelorge, « Mémoire et histoire des dllrouvelles francaises . Annales de la Recherche
Urbaine, n° 98, octobre 2005, qui revient sur lE&kntes versions de cette injonction faite pafGlénéral De
Gaulle a Paul Delouvrier, et qui aurait été a jore d’'une profonde réflexion sur les méthodeggblutils pour
organiser le développement de I'urbanisation dagglomération parisienne.

193] es estimations évaluaient la population de laorédje-de-France a 14 millions & I'horizon 2000.
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de la croissance de la Région lle-de-France. Gmtisssance est orientée vers des zones
d’urbanisations créées< nihilodans les villes nouvelles<le mot de ville nouvelle a été bien

choisi, a condition qu'on sache que ces villes etleg ne sont pas des villes nouvelles
autonomes au sens ou on fait Brasilia, mais qusooe des cités anti-banlieue, tout en restant

banlieué® d’'une agglomération principale ¢Delouvrier, in. Murard et Fourqueip. cif).

Photo 1 - Bidonville de Nanterre en 1956 — Sourcelean Pottier / Musée national de I'histoire et des

cultures de I'immigration

La région parisienne était donc divisée en troigigm: une banlieue proche considérée
comme saturée, ou les marges de manceuvre songédsniine banlieue éloignée a fort
potentiel de croissance, dans laquelle on implamsi villes nouvelles sensées absorber
'essentiel de cette croissance. Qu’en est-il derdalité de I'évolution de la région

parisienne ?

Nous avons opté pour un découpage de la régiosigame en plusieurs sous espaces en
prenant en compte leur localisation par rapporadsPleur appartenance ou pas a l'ancien
département de la Seine, et la création ou norilleés mouvelles. Nous nous retrouvons avec
sept sous espaces, en partant de Paris, commeepespace central autour duquel les autres

espaces de la région parisienne se déploient.drasnanes des trois départements de proche

1%4Dans le sens de périphérie de ville.
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banlieue, a savoir les départements des Hauts4ide;3k la Seine-Saint-Denis et du Val-de-
Marne, ont été différenciées selon qu’elles apparnt a I'ancien département de la Seine
ou a l'ancien département de Seine-et-Oise. Lesnugms qui composaient lI'ancien
département de la Seine ont été regroupées selpiptalisation par rapport a Paris, en une
premiere couronne de communes, situées aux poetéxads, autour de laquelle se déploie
une deuxieme couronne de communes plus éloignéesfia la troisieme couronne qui se
composent des communes les plus éloignées. Les gnemqui faisaient partie de I'ancien
département de Seine-et-Oise ont été regroupéasf@oner la quatrieme couronne de la
proche banlieue parisienne. Pour les communes éemtéments de lointaine banlieue, elles
ont été regroupées selon leur appartenance ou moe aille nouvelle en villes nouvelf83

et en communes périurbaines.

" =

" ."" Aoy, .

8 ) 29 \/ ;
%{c‘iﬁgﬁ‘ Légende
ST "‘.“.—. =y, B Paris
N - :
+ I Limites départements de
proche banlieue (92,93.94) :

[ 1ére couronne

[] 2¢me couronne
[ 3éme couronne
[ 4éme couronne

B Villes nouvelles
[ Communcs du périurbain

Carte 5 - Décomposition de la région lle-de-Francenecouronnes de banlieue proche, villes nouvelles et
zone périurbaine — Source : fond cartographique IGNdécoupage et traitement par I'auteur

Ce découpage nous permettra de voir les profilgalldion de la banlieue, de la plus proche

a la plus éloignée, par rapport a I'évolution ddéles nouvelles et des communes périurbaines.

Et on remarque ainsi, dés les années 1970, unaution de la population dans la premiéere

couronne de la banlieue proche et dans une momédseire dans la deuxieme et troisieme

195 La ville nouvelle de Marne-la-Vallée est la seuibevnouvelle qui comprend dans son territoire, des
communes de la proche banlieue : ce sont la comiheiMNDisy-le-Grand, appartenant au départemeneaeS
Saint-Denis, et celles de Bry-sur-Marne et de #filisur-Marne, appartenant au département du VVilatae.
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couronnes, au profit de la quatrieme couronne, d@amunes peériurbaines, avec une
concentration de la croissance dans les villes eltes; qui connaissent des taux de
croissance importants et voient leur populatiors glue doubler en quinze ans (entre 1968 et
1982).

Entre 1980 et 1990, la population se stabilise dassdeux premieres couronnes de la
banlieue proche, ou les taux de croissance sortirgaat nuls, tandis que les troisieme et
quatrieme couronnes de proche banlieue connaigssentaugmentation de leurs taux de
croissance par rapport a la période précédentenitemes de croissance de la population
diminuent dans les villes nouvelles et le périunbaa période entre 1990 et 1999 confirme la
tendance de ralentissement de croissance de ldatiopudans le périurbain et les villes
nouvelles. La situation s'inverse en banlieue peocu les deux premiéres couronnes
montrent une nouvelle dynamique avec une forte awmggtion de leur population

contrairement aux deux couronnes les plus éloiggéesonnaissent un ralentissement.

Décomposiion IDF “lo7s | om0 | 1900 | 1900 | 2013

Paris -1,54% -0,75% -0,15% -0,14% 0,439
lere couronne de banlieue -0,66% -0,49% -0,01% 0,11% 1,189
2éme couronne de banlieue 0,26% -0,53% 0,03% 0,12% 0,969
3éme couronne de banlieue 0,93% -0,16% 0,25% 0,01% 0,729
4eme couronne de banlieue 2,42% 0,19% 0,76% 0,21% 0,809
Villes nouvelles 7,06% 7,92% 5,58% 1,43% 1,100
Périurbain 3,64% 0,98% 1,18% 0,52% 0,759
Région lle-de-France 0,99% 0,28% 0,73% 0,30% 0,78%

Tableau 3 — Taux de croissance annuelle de la poptibn en lle-de-France — Source : données INSEE,

traitement de données réalisé par |'auteur

A partir de 1999, les territoires qui connaissemtplus fort taux de croissance de leur
population sont ceux de la banlieue alors que iksswnouvelles continuent leur croissance
mais a des rythmes ralentis : avec 1,1% de craissannuelle de la population entre 1999 et
2013, les villes nouvelles sont loin des taux aéssance connus durant la période 1968-1990.
Le taux de croissance le plus élevé en lle-de-lerast en banlieue dans la partie proche de
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Paris (premiere couronne) avec 1,18% de croissancgelle entre 1999 et 2013 lorsque la

moyenne régionale se situe aux alentours de 0,8%.

La banlieue peut donc constituer un vivier de dyisam démographique, méme quand les
autres zones urbaines de la région connaisserdlemtissement de leurs taux de croissance.

Et cette évolution démographique ne va pas sansvoiation du parc logements.

En observant I'évolution du nombre de logementseeh68 et 2012, on remarque que la
proche banlieue parisienne dans ses deux premgen@®nnes a vu la construction de
331 000 logements durant cette période contre BBOl@gements construits dans les villes
nouvelles. Ce mouvement s’est accéléré depuis @@gait d’'une relance de la construction
dans la proche banlieue parisienne (premiére ekigi®e couronne), avec un taux de
construction de plus de 7 500 logements/an, alard gqvoisinait a peine les 5 500

logements/an entre 1975 et 1990.

Décomposition IDF 1968-19751975-1982 1982-1990| 1990-1999 1999-2012
Paris 2397 5857 3087 2012 2657
lere couronne 3714 2339 1724 2590 3552
2éme couronne 8051 3568 3348 4378 4449
3eme couronne 5875 1816 1724 2168 1941
4eme couronne 8278 2915 3268 2730 2075
Villes nouvelles 5502 8681 8296 5798 4873
Départements périurbains 39350 21244 18916 17744 14252
Total 73167 46420 40365 37421 33799

Tableau 4 - Nombre de logements construits chaquamée en lle-de-France —
Source : données INSEE, traitement par l'auteur

Il est important de noter que la banlieue, congieér partir des années 1960 comme saturée
(ce fut un des arguments utilisés pour justifiecdastruction des villes nouvelles) a accueilli
le tiers des logements construits entre 1968 ef 201 lle-de-France, sur un territoire qui
représente moins de 6% de la superficie de la méggoisienne. Cette évolution dans le parc
logement est plus concentrée dans les communeprdeseres couronnes de banlieue, qui
ont accueilli presque un quart des logements aaitstlans la région entre 1968 et 2012 sur

un territoire qui représente moins de 3% du tearatfyancilien.
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Décomposition IDF 1968-197%1975-1982 1982-1990 1990-1999 1999-2012
Paris 3,28% 12,62% 7,65% 5,38% 7,86%
lere couronne 5,08% 5,04% 4,27% 6,92% 10,51%
2éme couronne 11,00% 7,69% 8,30% 11,70% 13,16%
3eme couronne 8,03% 3,91% 4.27% 5,79% 5,74%
4eme couronne 11,31% 6,28% 8,10% 7,30% 6,14%
Villes nouvelles 7,52% 18,70% 20,55% 15,499 14,42%
Départements périurbains| 53,78% 45,76% 46,86% 47,42% 42,17%
Total 100% 100% 100% 100% 100%

Tableau 5 - Part des logements construits par zones lle-de-France —
Source : données INSEE, traitement par l'auteur
C’est ce que reléve Piquaf8ilorsqu'il explique que« la banlieue préexistante a révélé une
aptitude a se renouveler qui avait été completersens-estimeée ¢n. (Behar et al., 2002, p.
33).

2- Construction et déconstruction d’'une offre de tansport collectif

Si la banlieue parisienne existait bien avant leetippement des transports collectifs, sa
croissance et son développement en tant qu’esphaaisé et urbain peut étre corrélé avec la
naissance du chemin de fer. Bastip.(ci)) s’appuie sur le principe d’'une urbanisation ineui
par le développement du train pour expliquer leettfiypement de la banlieue parisienne.
Cependant, bien que la croissance urbaine et issarce des transports soient indissociables,
comme nous l'avons précisé dans le chapitre prétgde relation entre la mobilité et la
forme urbaine), la relation qui les lie ne peut pasréduire, comme déja souligné, a une
relation de causalité simple mais d’interactiore: développement de l'urbanisation est
dépendant de celui des transports tout comme lelaigyement des transports est dépendant

du développement urbain.

Ainsi, le développement des lignes ferroviairedext zones urbanisées ne suivait pas toujours
les mémes principes. D’'un cété, on observait nordbrégnes ferroviaires qui traversaient la
banlieue parisienne sans s’y arréter, tandis qaiéadtre coté, on assistait au développement
des premiers lotissements a Meudon (1824) et kaffit834) bien antérieurement a l'arrivée
du train (Rabault-Mazieres, 2004).

196 Association Francaise des Villes Nouvelles, 1996.
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a- La banlieue du train

Des la fin des années 1830 et jusqu’aux années LB6inportant réseau de chemins de fer
est crée, centré autour de Paris. Il constitueraduncteur important dans la constitution de la
région parisienne en tant qu'agglomération, comspih qui exigeait une facilité de

déplacement des personnes et de transport desandisbs afin de supporter le mouvement

d’industrialisation et les échanges gu'il impliguiai

Ce large mouvement de développement du cheminrdestenitié, a la fin des années 1830,

par I'ouverture de la premiére ligne de cheminatede la région parisienne. La liaison Paris
— Saint-Germain-en-Laye est inaugurée le 26 ao®7,18uivie par la suite de Paris —

Versailles-rive-droite en 1839, toutes deux au dége la gare de Saint-Lazare. Nous avons
la deux lignes pionnieres, la premiére assurantdéplacement d'une « clientéele du

dimanche » (Merlin, 2012) et l'autre assurant Ipldéement entre Paris et la plus importante
ville de la région parisienne, Versalilles.

Tres rapidement, la Compagnie Paris-Orléans inaugaipremiere ligne entre I'actuelle gare
d’Austerlitz*°” et Choisy le 20 septembre 1839, qui sera prolofigggu’a Corbeil, & une
trentaine de kilomeétres de Paris en 1840, mettanbdéll a une heure de Paris. Cette ligne

sera encore prolongée par la suite, vers Orléank343.

Les lignes ferroviaires qui suivront serviront &ereParis aux différentes villes francaises en
passant par des villes importantes de la régioisipane. La ligne Paris — Rouen, inaugurée
le 9 mai 1843, sera le prolongement commun de®digie Saint-Germain et de Versailles
rive droite, en passant par Poissy et Mantes. B6,1ést ouverte la ligne de Paris — Pontoise,
en direction de Dieppe. En 1849 sont ouverts @sctins de la ligne Paris — Lyon entre Paris
et Melun, le troncon Paris — Meaux de la ligne $ariStrasbourg, ainsi que la ligne de
Viroflay & Chartres. A partir des années 1850, mémulignes suivront, telles Paris — Creil en
direction de Lille et Paris — Aulnay-sous-Bois érection de Soissons. Des lignes a caractere
régional sont également ouvertes, et déja on obserg prédominance pour la zone Ouest de

Paris, qui inaugure et instaure le déséquilibreedidst et I'ouest parisien (Beauciag. cit).

107 | "embarcadére du Jardin des Plantes de Paris.
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Réseau de chemin de fer constitué en 1851
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——— Lignes congues pour la desserte régionale
e Lignes des grands réseaux

Carte 6 - Schéma du réseau ferré autour de Paris €851 — Source : Beaciregp.cit,
réalisé par l'auteur

Ces lignes traversaient la banlieue sans forcésigmtrréter, et ce n’est qu’'a la demande des
habitants, qui refusaient les nuisances des trsans leurs avantages, que de nombreuses

gares seront ouvertes dans les villes de banidedif, op. cit; Rabault-Maziéregp. cif.

Le train permit un dynamisme accru et nombre dedeiments verront le jour a proximité des
gares, et dans certains cas seront réalisés peorgsagnies des Chemins de Fer elles-mémes
(Fontanon, 1980 ; Rabault-Mazie. ci). Toutefois, on releve que le réle des premiéres
lignes ferroviaires réalisées n’était pas tant dssdrvir des populations et des travailleurs,
que de permettre la desserte d’une populationipane aisée, en mal de campagne, dans une
banlieue verte, terre d’agriculture et de villégiat En se basant sur les horaires, les

destinations et le trafic de voyageur en semaiseirefannée d’'une part (Rabault-Méziéoe,
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cit), et sur la valeur des biens immobiliers auxtg® de Paris d’autre part (Faure, 2006), on
observe un usage occasionnel du train, servant plis « sortie du dimanche » qu’a la
desserte quotidienne des villes. Toutefois, ldss/iles plus importantes de la région de Paris,
que sont Versailles, Corbeil, Poissy, Saint-GerragifiLaye et Melun, étaient raccordées a la
ville centre par le train avant la fin de la preraiénoitié du XIX™ siécle (Rabault-Maziéres,

op. cit).

A partir de 1883, le train de banlieue devientmamtpour les « banlieusards » (Faure, 1993),
avec la mise en place d’'une tarification spécialerpes ouvriers et la naissance des premiers
abonnements suite & une convention entre I'Etlise€ompagnies de Chemin de &rLe
train constitue dés lors un moyen de déplacememt lgs populations ouvrieres habitant la

banlieue et travaillant (souvent) & PHfis
b- La banlieue du tramway

A partir de 1855, un nouveau mode de transportimrbpparait a Paris et se développe
rapidement dans toute la région parisienne : lenway. Les progrés techniques et
organisationnels qui suivent permettent aux comieagde répondre a une demande de
mobilité de plus en plus pressante des le débuXXime siecle (Larroquegp.cit). Cette
demande est suivie par une réduction des tarittégacement, par la création de tarification
spéciale accessible aux classes les plus modé¢stés Quvriers) et des facilités de paiement
(abonnement, carte hebdomadaire, etc.). Cette offtevelle contribue a I'explosion des
mobilités quotidiennes, et on voit le nombre deagss sur le réseau de Paris et sa banlieue
quadrupler, passant d’'un peu plus de 250 milliomsvdyages par an en 1890 a plus d'un

milliard vers 1910 en dehors des déplacementsaande banlieue (Larroque et al., 2002).

Durant le XIX™ siécle et le début du X% la banlieue bénéficie d'un développement
important du réseau de transport grace au tramwayse développa dans un espace
faiblement urbanisé mais a la croissance continuamde. A la fin du XIX™siécle, on

assiste a la construction de lignes de tramwaysagens et longs parcours exploitées par des

compagnies indépendantes : en 1896, trente noavijees étaient programmeées pour la

1% Dans son tome 2 du livre Ristoire des chemins de fer en France, 1883-193rancois Caron (2005) traite
avec force détails les relations entre I'Etat et Gzsmpagnies de chemin de fer tels que définies tims
conventions. Il revient sur les différentes étages négociations et les conditions qui en ressmtai

199 e trafic quotidien avec la banlieue au départ daréivée des grandes gares parisiennes, repgsent
semaine pres des deux tiers de leur trafic (évatugombre de voyageurs).
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banlieue, la moitié était des rocades permettamiidesons de banlieue a banlieue, et I'autre
moitié se composait de pénétrantes, pour relieviles de banlieue a Paris. Ce mouvement
de développement ne décélere pas et en 1920,dauéscri de cinquante nouvelles lignes
dont la plupart sont destinées a la banlieue (lgaecet al.pp. cif). L'importance des lignes
en rocade montre 'émergence d’'une mobilité intnalieue. Cette mobilité intra-banlieue
sera souvent négligée par la suite dans 'orgaarsates transports de la région parisienne,
organisation qui se focalisera principalement ssrriadiales reliant la banlieue a Paris. La
spécificité ici soulignée montre le role importgnié par le tramway comme mode répondant
a la structure et aux besoins de déplacementloEnlzeue parisienne.

Lignes de tramways de Paris et sa banlieu au 31 décembre 1930

Zx’.numtw?g

Enghien  pigrefine

Pavillons sons Bods

f\ﬁ,ﬁ_'_' g

Villemomfhie
Gagny

— Lignes existantes depms 1884
— Lignes completées depuis 1884

Carte 7 - Réseau de tramway de Paris et sa banlieea 1930 — Source : AMTUIR™ réalisée par I'auteur

Au sortir de la premiere guerre mondiale, le résgmatramway était constitué de 124 lignes
cumulant prés de 1200 kilometres et un programnmardionisation et d’unification du

10 Carte réalisée a partir des plans du réseau oevag de 1884, 1893, 1910, 1923 et 1930 disponilese
site du Musée des Transports Urbains, Interurbatingraux, suwww.amtuir.org

110



matériel roulant était projeté par la Société dean3ports en Commune de la Région
Parisienne (STCRP).

Paris s’était par ailleurs dotée, depuis I'exposituniverselle de 1900, d’'un réseau de trains
urbains exclusivement parisien, appelé métropalitafin de régler le probléme de la
congestion des transports de surface. Ce résd@u@adisé apres une eépopée ayant débuté en
1845, lorsque de premiéres propositions furent @@ pour la construction d’'un chemin de
fer urbain visant a relier entre eux les grandeaés de chemin de fer et a assurer la desserte

des halles centrales. Deux conceptions émergérsidpposerent (Larroque et ap. ci :

- celle de I'Etat et du département de la Seine ptaient pour un métro a vocation
régionale, censé raccorder les lignes de banliearedps lignes radiales et une
circulaire. Cette proposition tendait a privilégiarpénétration des trains de banlieue,

a l'instar du premier réseau londonien (qui futigaré en 1863) ;

- la seconde, celle de la Ville de Paris, qui soadlitaitn chemin de fer strictement
municipal, intra-muros, avec des stations rappreshgour une desserte fine des

quartiers.

Au final, c’est la Ville de Paris qui obtient gaile cause pour la construction d’'un réseau
purement urbain, aprés une opposition qui aura plusieurs décennies : I'Etat concéde a la
Ville la conception et la maitrise d'ouvrage d'iremin de fer métropolitain municipal, ne
dépassant pas les portes de Paris, classé d'iltéaéet non plus général. Les communes de
banlieue seront délaissées, mais les plus procadetament trés vite I'extension du
métropolitain et certaines obtiennent gain de caaosesont principalement les communes
riches telles Saint Mandé et Vincennes. Surtouwvilla de Paris, qui est en conflit récurrent
avec les sociétés exploitant le tramway (la Socieédérale des Omnibus, puis aprés un
passage par des sociétés privées concurrentes|GRFS, se servira du métro contre le
tramway, jusqu'a obtenir sa disparition. Cette Hitstde la Ville de Paris vis-a-vis du
tramway s’est notamment manifestée par sa décdimterdire I'alimentation par cable

aérien, interdiction qui va lourdement pénalisdraenway.

1 a Société des Transports en Commun de la Régidsidtare était la société exploitant les transpdets
surface de la région parisienne. Elle est née fieslan des six compagnies exploitant le réseauatesport de
surface.
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Paris dotée de son métropolitain, le probléme @eslations de surface sera alors solutionné
de maniéere contestable : le développement de tareoparticuliére préoccupe les pouvoirs
publics qui ne cherchent pas a mettre de l'ordms dat envahissement, mais plutbét a
I'accompagner. La voiture particuliere est percomme symbole de progres et d’autonomie,
elle semble promettre des vitesses de déplacemdpassdant celles offertes par les transports
en commun. De plus, la livraison et I'enlevement dearchandises par camion s’est
considérablement développé et 'encombrement des de Paris est alors jugé excessif. Le
tramway est clairement désigné comme le responsibtette situation, du fait de I'espace
qu'il occupe et de sa difficulté a manceuvrer st @ors jugé nécessaire de le supprimer afin
de faciliter la circulation des véhicules a motthgrmique (Flonneau, 2007 ; Larroqu,
cit.).

Des 1921, la Préfecture de la Seine prend le pgeétdx travaux de voirie dans le centre de
Paris pour supprimer des lignes qui ne seront @asnstituées une fois les travaux terminés.
Elle étudiera au-dela les possibilités de dégaggequlartiers centraux de Paris et envisagera la
suppression des tramways dans les artéres étaditesle donner davantage de place a la
voiture. L’autobus, jugé plus compatible avec lages véhicules a moteur, est appelé a le
remplacer, bien que sa capacité et son conforbieatspas comparables a ceux du tramway.
Cette suppression, entamée en 1922, de manieretupbtiacet limitée, deviendra une
opération systématique de démantélement du rése&amway dans les quartiers centraux
parisiens. Le tramway est alors présenté commeysteérae désuet, encombrant et indigne
d'une ville telle que Paris, & comparer avec leropétitain ou la voiture particuliet¥. La

suppression du tramway sera étendue a I'ensembiésdau de Paris intra-muros en 1929

La STCRP tente de résister a cette décision de mtéfaenent massif de son réseau mais ne
pourra s’opposer & la détermination de la VillePdeis. Le différentiel de capacitdentre les
tramways et I'autobus fait planer de sérieux dostasla pertinence d’'une telle opération,

malgré I'apparition de nouveaux autobus avec dpaaites plus importantes.

12 pominique Larroque (2002) cite la campagne degiénient menée dans les journaux envers le tramway,
décrit comme des mastodontes sans pattes (La Ru&unai 1928), des machines a bloquer les rues qui
représentent le comble de la bétise et de I'ab®u(te petit parisien, 6 décembre 1929). Toutefdigthieu
Flonneau (2007) montre que le tramway a cette épotavait plus de défenseur par les retards teokigles

et organisationnel qu'’il cumulait.

13| e tramway proposait des rames d’une capacité @glhtes alors que les autobus n’en proposaien8gue
avant I'apparition d’un nouveau modeéle d’'une cajgade 50 places.
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En 1932, la STCRP achéve la suppression des ligtrasmuros et est rapidement confrontée
au devenir des lignes radiales : les lignes pémtstsasont coupées en deux trongons, le
premierintra-muros remplacé par I'autobus, et le secandra murostoujours assuré par le

tramway. Cette situation crée rapidement des pnoddede rupture de charge lors des
correspondances entre le tramway et l'autobusngdlant les temps de déplacement et
accentuant I'inconfort des usagers. Et surtout,viegmgeurs de banlieue arrivés sur Paris,
préférent s’engouffrer dans le métro que s’entastars des autobus d’'une capacité
insuffisante pour tous les accueillir. La STCRHad#n difficulté financiére, ne cesse ainsi de
perdre des clients au profit du métro. En 1933Cdmseil Municipal de Paris décide, pour
eviter ces ruptures de charge pénalisantes pdaf GRP, I'extension du démantelement du

tramway et son remplacement par I'autobus a laidael

Le tramway sera ainsi remplacé par des autobus lddmenlieue et, alors que les tramways
circulaient séparément des voitures, les autolmesis contrariointégrés dans la circulation
automobile et peu a peu englués dans un trafidudegn plus important, ce qui aboutit a la
réduction de leur vitesse et a la limitation de lefficacité. Plus pénalisant encore, le réseau
de tramway, qui dépassait a son apogeée les 1600ekliméaire, composé de rocades et de
pénétrantes, réalisait un continuum entre Pass &anlieueA contrarig son démantelement
créera une césure lourde de conséquences enteeePadn metropolitain d’'une part, et la
banlieue d’autre part qui se retrouve sans résédtalilement capable de supporter les flots

migratoires quotidiens.

Les raisons de ce démantelement systématique dseau aussi important, qui s’était
constitué tout au long de soixante ans de progeda dhobilité urbaine, peuvent trouver des
explications par des arguments rationnels : un&u@woa lente des tramways et leur retard par
rapport a 'automobile, I'image d’indépendance etrdodernité que véhicule celle-ci. S’y
ajoute un manque d’investissement dans les résBatransports en commun de surface et un
financement basé uniquement sur la participatiofudager (Larroquegp. cit; Flonneaupp.
cit). Sont aussi évoqués, des arguments citant leylabtomobile et pétrolier (Sauvy, 1968).
Mais tous ces arguments apparaissent insuffisanis gxpliquer une disparition qui va se
solder par un gachis économique majeur, d’autaetlgurrance sera, avec les Etats-Unis, le
seul pays a connaitre une évolution aussi radiealéaveur de I'automobile et au détriment
du tramway. On peut également évoquer de la padedains adversaires du tramway une

volonté politiqgue, déja notée en page 106, dempé€afue « Paris ne se dilue dans sa
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banlieue ». Mais il convient en méme temps de rqo&ar que, dans un contexte ou les
tensions politiques en région parisienne étaierdgs/entre la droite conservatrice et les partis
ouvriers, force est bien de constater que peu de s® sont élevées pour s’opposer au
démantélement du tramway, qui a fait I'objet aumsaile maniére implicite d’'un consensus.
On peut y voir deux raisons de fond : la premiétegeie, dans un contexte de fortes tensions
économiques marqué par la crise de 1930, l'intéeétdévelopper une industrie automobile
capable d’absorber une main d’'ceuvre massive aevnaigblement été un des termes du
consensus socio-politique de I'époque. La secoplles floue, peut étre recherchée dans
I'émergence du modele d'urbanisation qui va progjvesnent s'imposer en France
notamment au sortir de la deuxieme guerre monditlpendant les « Trente glorieuses »,
modele fortement consommateur d’espace et d’énengisein duquel l'usage intensif de
I'automobile constituera une pierre angulaire esskba (Laterrasse, 2013). Et le fait est que
la période 1930 va marquer une rupture dans ladi@je d’occupation de I'espace de
'agglomération parisienne, qui variait jusqu’alode maniére quasi-linéaire avec la
croissance démographique, et qui va fortement gi&cd’'une loi linéaire ensuite (Zembin,
Larroque etl., 2002).

c- La banlieue de I'autobus

Lorsque la décision de démanteler le réseau dewagna été prise, elle prenait en
considération le manque de modernisation et d’asgéion du tramway, et les bénéfices a
tirer de I'exploitation d’'un systéeme automobile lurent I'utilisation des autobus. Ainsi, on

voit se développer un réseau d’autobus qui se ifubst I'ancien réseau tramway, pour
passer d’'un réseau «tout tramway » en 1925 a s®ave« tout autobus » en 1938, en

reprenant certains tracés (Sander, 1997).

Le nouveau réseau autobus va se dérouler, s'diatioeti s’allonger parfois au gré des besoins
et des demandes des élus sans cohérence d’enseleblégnes s’allongent mais I'offre
globale ne suit pas. Entre 1950 et 1985, le lieédiautobus desservant la banlieue a triplé
alors que l'offre en place-km n’a progressé queZad#. Ceci montre une augmentation du
linéaire d’autobus réalisée aux dépens de sesdnegs et de ses amplitudes (Scherrer, 1988).
Par ailleurs, le trafic sur les lignes d’autobushanlieue diminue continuellement entre 1961
et 1970 pour chuter de 38% alors que le linéamegmenté de 11% sur cette méme période
(Merlin, 1982).
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La situation du transport en commun en banlieuésieane est en décalage par rapport au
reste de la région qui bénéficie d'un réseau desfrart ferré spécialement pensé pour le
territoire : Paris aura son réseau de métropojitainégion parisienne et ses villes nouvelles,
auront leur métro régional : le RER. La banlieustera le parent pauvre des grands projets de
transports en commun, et malgré les dessertesymlest par le RER et les prolongements du
métropolitain en banlieue, entamés durant les anth880 et repris depuis les années 1980,
I'offre de transport collectif reste insuffisanta aegard du territoire desservi, insuffisance
particulierement criante pour les déplacements deade (banlieue- banlieue) dont

I'importance ne cesse de croitre.

On trouve 44 gares de trains de banlieue appe#@ssilien, complétées par 101 gares de RER
réparties sur I'ensemble du territoire de la bamieDes 123 communes formant la banlieue
parisienne, 25 ne disposent d’aucune gare de Tiensiu de RER, et 47 disposent d’'une
seule gare sur le territoire de leur commune. Ui raar commun€* permet de mieux
observer la répartition du réseau dans le teretokinsi, le réseau Transilien dessert
particulierement la banlieue proche ouest, avec sureeprésentation dans les communes
résidentielles de Marne-la-Coquette et Ville d’Avigui sont les seules communes de moins
de 15 000 habitants & disposer d’une gare de Tiem4i. Le réseau RER vient le compléter

dans les territoires non desservis par le Trams{tarte 8).

A partir du début des années 1980, I'Etat, puisuiémsla Région, avec l'appui des
départements concernés, initient des politiquess plavorables a la banlieue. Les
prolongements de métro, un réseau pensé initialepeaur Parisintra muros desservent
progressivement des communes de banlieue de plpkigrloignées de celles des portes de
Paris tout en restant contenus dans la limiteviictle I'ancien département de la Seine. Au
total, ce sont 69 stations de métro qui se déploilams 30 communes de la banlieue
parisienne. Cette desserte en métro se limite sbdvene ou deux stations par comnithe
méme si les communes aux portes de Paris dispdaeme desserte plus importante, telle

Boulogne Billancourt et Saint-Denis avec 5 stationd?antin avec ses 4 stations.

114 Nombre de gares par commune / (population + engaioicommune) x 10000. La répartition des gares par
commune est extraite des données du STIF 2018iolesées de populations sont extraites du recenseiaen
I'INSEE de 2012.

5Marne la Coquette est une commune de 1717 hahitameéc 1120 emplois recensés sur son territoirie, q
dispose d’'une gare de Transilien. Ville d’Avray ese commune de 11057 habitants et 1850 emploisdeiec
gares de Transilien sur son territoire.

11619 communes sur les 30 disposent de moins dei@nstaur leur territoire.

115



3.6
2.5

1.5

-
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I:l Limites de département [ : j Anciennes limites du département de la Seine

Ratio de stations ou gares pour 10 000 personnes (habitants + emplois)
par commune dans Paris et la proche banlieue

Carte 8 - Ratio des stations et gares du réseau fér(métro, RER, train de banlieue) pour 10 000 pernnes (habitants et emplois) a Paris e la banlieueSource :

données STIF, traitement de données et cartes résdis par I'auteur
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Cette desserte touche néanmoins de plus en plosndmunes de la deuxieme ou troisieme
couronne, telles Asnieres, Gennevilliers, Maisolferf et Villejuif avec leurs 3 stations de

métro, Créteil avec 4 stations.

Passées les limites de la banlieue, I'offre despart, si on met a part les villes nouvelles, se
réduit considérablement en diversité, en maillagmeservicg"’,

Le réseau lourd constitué des lignes prolongéemétnopolitain, des lignes de RER et des
trains de banlieues permet une desserte entre Paits banlieue ou entre les villes de
banlieue le long d’axes radiaux. Mais ce sont ledes Iégers de type tramway et autobus qui
permettent de réaliser des rocades de banlieualgedr pour supporter des déplacements
internes a la banlieue, lesquels, comme déja nepéésentent des parts de déplacements de

plus en plus important¥.

Le tramway, aprés avoir été banni des villes fresgia y a fait sa réapparition dans les années
1980, et un nouveau réseau de tramway commencdé&pks/er en passant de deux lignes en
banlieue & la fin des années 1990, & sept ligne0ed'°. Les départements des Hauts-de-
Seine et de Seine-Saint-Denis utilisent le modewray dans une configuration tangentielle,
pour répondre aux déplacements de banlieue a banBans le Val de Marne, le tramway T7
est construit quant a lui autour d’'un axe rad@lRN 7 (devenu aujourd’hui la RD7) reliant
Villejuif & Orly ; il offre une alternative aux tires (RER B et RER C) qui relient la banlieue
Sud a Orly®.

Le réseau d’autobus de banlieue est constitué ddigres dont trois lignes bénéficient de

site propre sur une partie ou la totalité de learéd : le bus 183 reliant Paris-porte de Choisy a
Orly-aéroport et le Trans Val de Marne (TVM), urneade reliant Saint-Maur-des-Fossés a
Antony, ont été réalisés a partir de la fin deséasn1980. La troisieme, la ligne de bus 393,

réalisée en 1996, vient compléter les deux prédédeet reprend une partie du tracé du TVM

17| a situation des villes nouvelles est comme préoédent noté, plus favorable du fait de la dessextdep
RER. Toutefois, en dehors des liaisons de rabattensenies gares de RER, I'exemple de Marne-la-Vallée
montre que le réseau de bus reste trés en detéesi@as pour les liaisons internes.

18| es différentes enquétes de transports montrenptirtance des déplacements internes a la banbewgi
sont assurés majoritairement par I'automobile Je&mmoyens de transport en commun y sont peu falesa

19 Avec les lignes T3a et T3b contournent Paris sseieent ses portes, la région parisienne totalligmes de
tramways.

120 Avec un tarif bas fixe, celui du ticket de métrontrairement aux tickets de RER qui dépendent isésndes
parcourues



pour desservir Bonneuil-sur-Marne et Sucy-en-B@e sont notamment ces réalisations

auxquels nous nous intéresserons tout particul@nepar la suite.

Ratio des stations pour 10 000 personnes (habitants + emplois)
par communes dans Paris et la proche banlieue

Ratio de station de bus en site propre pour 10000 hab  Ratio de station de tramway pour 10000 hab

36
P ]y
- 1.5 - 1.5
I E
iy ¥
CI 0.25 I:l 0.25
., I
\:’ Absence de station I:I Absence de station

I:l Limites de département
[ ] Limites de commune

[ : ] Anciennes limites du département de la Seine

Fait avec Philcarto http://philcarto.free.fr

Carte 9 - Ratio de stations de TCSP (tramway et blipour 10 000 personnes (habitants et emplois) a &
et la banlieue — Source : données STIF, traitemenie données et cartes réalisés par I'auteur

Le bus en site propre, qui deviendra le Bus a WMéwgau de Service (BHNS), démontre une
volonté d’améliorer le mode autobus afin de paberses faiblesses inhérentes: mode
partageant la voirie avec I'automobile, il patit sk congestion sans bénéficier de sa liberté.
Des les années 1970, l'autobus fait I'objet d’atters particuliéres afin d’en améliorer la
gualité de service. On reviendra dans le chapitireast sur la genése de ces projets et leur
insertion dans les territoires de la banlieue.
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Aprés s'étre développée en parallele au déploientknttrain, et avoir accueilli le
développement du tramway, la banlieue parisien@sgnmte ainsi un panel diversifié des
modes de déplacements et un territoire d’expériatemt particulierement intéressant pour
notre problématique de la « ville des transportiectifs ». Expérimentations que nous allons
suivre sur une quarantaine d’années, séquenceald’éicessaire pour analyser I'évolution du
tissu urbain et pour comprendre comment l'autobys! §plus ou moins) s’intégrer dans le
territoire de la banlieue, et comment les terr#sihétérogenes de la banlieue ont pu s’adapter

ou adapter le projet « bus en site propre ».

Conclusion :

Dans ce chapitre, nous nous sommes intéressdsallaue parisienne, a son évolution et aux
relations qu’elle entretenait avec son centre Pafidre regard s’est posé sur la banlieue
comme espace a saisir dans son évolution urbaipaseseulement par sa composante sociale.
Nous avons retracé les grandes lignes qui ont deidéveloppement de son territoire, ce qui
nous a permis d’observer une banlieue hétérogané wille se construit sur elle-méme et
qui connait des évolutions subtiles, dont 'impada a été souvent a la fois sous-estimée et

mal jugée.

Espace subordonné a Paris, elle a été directemgarciée par les orientations de la politique
menée par la ville de Paris, et notamment pardécenstruction » du réseau de tramway dans
la période qui a précédé la deuxieme guerre mandidle est devenue de ce fait un terrain de
choix pour la «ville de l'automobile », d’autantigy les liaisons radiales des TC qui la
reliaient a la zone centrale répondaient de mainm@ins aux besoins de déplacements et que
ceux-ci, du fait notamment de la perte d’emploisxsd&aris intra-muros, se portaient
majoritairement sur les liaisons de rocade. Cetmjas tres progressivement sous I'impulsion
des départements de la petite couronne et aveordbraux manques que la banlieue pourra

reconstituer des réseaux de transports colleatfisgmt en compte ses besoins.

JZO

Nous avons également noté que le sort longtemgsvés la banlieue, notamment pendant
les « trente glorieuses » était d’autant plusdiéia comprendre que la banlieue a fait preuve
d’'un dynamisme assez remarquable, marqué par art sifjnificatif de « reconstruction de la
ville sur la ville », avec tous les enjeux d’améragnt et les opportunités que cet effort
impliquait.
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Il est un fait qu’aujourd’hui, le paysage des t@orts en banlieue s’est transformé, et qu'il va
continuer a se transformer, avec la constructiogagée du nouveau réseau de meétro du

Grand Paris Express et 48 gares implantées sulettertritoire.

Mais saura-t-on demain mieux qu’hier articuler unibmne et transport pour construire une
ville meilleure, a méme d’affronter les défis quns devant nous ? C’est la question centrale
a laquelle nous allons nous efforcer de trouveréésents de réponse. En nous intéressant
surtout au développement des transports de surfpiegst véritablement stratégique pour
démultiplier les effets territoriaux des modes tsurCe sont ces transports et leur articulation
avec l'évolution du tissu urbain qui feront I'objetes prochains chapitres, et tout
particulierement les projets de bus en site prapta,fois pour leur intérét spécifique, et aussi
parce que ce sont ceux qui, du fait de leurs cdétsnise en ceuvre, apparaissent le plus
facilement transposables sur d’autres de cesdieest « intermédiaires ». Plusieurs de ces
projets ont vu le jour ces dernieres décenniegmient dans la banlieue sud de Paris qui
focalisera notre attention. Et c’est un segmenteatte banlieue, autour d’'un tracé formant un
« T » inversé compris dans les limites de I'andiE&partement de la Seine, qui sera tout
particulierement étudié dans les chapitres suiyamtdien avec le déploiement du bus en site

propre.
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CHAPITRE IV :

LE BUS ET SON SITE PROPRE A LA CONQUETE DES
TERRITOIRES

Comme on I'a vu dans le chapitre précédent, lasit#tiprise en 1929 de démanteler le réseau
de tramway parisieimtra-murosouvrit le bal a une décennie de démantelemen¢syique

du réseau de Paris et de sa banlieue. Le tramwaly eenstitué un mode de transport
dominant dans la banlieue, assurant tout autarddptacements radiaux vers Paris que des
déplacements tangentiels internes a la banlieusetf& suppression a l'intérieur de Paris a eu
peu d’'impact, grace au développement du métroipariga situation en banlieue sera bien
différente et ce territoire se verra privé d’'un mate déplacement important. Les autobus,
méme modernisés, n'offraient pas la méme capaatiiéur atout supposé de rapidité fat vite
compromis par la congestion automobile : leur gesommerciale peine a atteindre les 10

km a I'heure en 1960.

Notons que le mouvement de « démantélement » dwag se poursuivra en France apres la
seconde guerre mondiale dans les villes de provigele la ville de Saint Etienne

conservera son tramway.

En région parisienne, une différenciation nettests@&ablie entre les réseaux de transport
collectif de Paris et de sa banlieue : tandis carésRouit d’'un réseau métropolitain avec une
bonne couverture de son territoire, la proche kaeliparisienne concentre sur un territoire
plus difficile a desservir une population enviragus fois supérieure a celle de Paris, dont le
transport collectif est assuré essentiellementparautobus.

Apres la seconde guerre mondiale, et plus parfieinent ces trente-cing dernieres années,
I'autobus fera I'objet en banlieue d’'un ensemble rdesures censées en améliorer les
performances et en assurer le développement. Qsteagsune augmentation du nombre de

lignes et a une extension ainsi qu'a la modermisatiu parc d'autobus, de nouveaux
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matériels roulants sont produits. Parallélemeattbmobile se démocratid&et se présente
progressivement comme « le moyen » capable de dép@ux besoins de mobilités de plus

en plus importants dans la banlieue, besoins queéoee mode peinait jusqu’ici a satisfaire.

Avec le tournant pris des les années 1970, et ike pite conscience des limites de la
généralisation de I'automobile, de nouvelles recamdations visent a remettre au godt du
jour des transports collectifs performants. En 19€1Versement destiné aux Transports en
commun (VT) est instauré a Paris et dans les d&parits de la petite couronne, a savoir les
Hauts-de-Seine, la Seine-Saint-Denis et le Val-derd. Cette taxe payée par tout employeur
de plus de 9 personnes permet le financement dgehes infrastructures de transport
collectif et sera étendue en 1973 aux communesalénge de plus de 300 000 habitants puis
en 1974 aux départements de la grande couronnsigmar@®?. Des recommandations
affichent des objectifs de performance dans lessparts en commun, par la modernisation
du matériel roulant, I'investissement dans desgsofle transport en commun lourd et pour
les transports collectifs de surface, dans deastrinctures dédiées, censées avoir un double
effet bénéfique : celui tout d’abord de constituer outil pour atteindre, en améliorant la
vitesse commerciale des TC, des objectifs de peeoce ; celui ensuite de limiter la place
réservée a la voiture. Ces recommandations abatfirta construction des réseaux de métro

en province, a la renaissance du tramway en Frabée,émergence du bus en site propre.

Dans ce chapitre, on reviendra sur 'émergenceodaeapt de site propre et de son usage pour
le mode autobus. Cette émergence donnera de fafamae a un nouveau mode qui trouvera

progressivement sa place dans différents terrgpae banlieue parisienne et en province.
1- Contexte et genése du concept de bus en site e

Les années 1970 permettent une prise de conscidggEdimites de l'automobile et le
renouvellement de l'intérét pour les transportdembifs en France. La décennie précédente
avait poussé a l'extréme la logique du « tout awtaife », et plusieurs villes de province
avaient construit des pénétrantes empruntant sbuenautoponts qui défiguraient certains
guartiers et aggravaient la pollution et les nuisan Décision est prise au milieu des années

1970 de relancer (méme si dans un premier temesrfee n’est pas prononcé) la construction

121 On estime que le parc automobile de la régiorsjgamie est passé de 20 000 voitures en 1919 a0806rD
1939,in. Merlin, 1982, p. 12.

122| e versement destiné aux transports en commurpsegeessivement étendu a des communes avec dés seui
a 100 000 habitants, 30 000 jusqu’a 10 000 halsitant
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d’'un tramway moderne. Au début des années 1985 glee sont mises en place les lois de
décentralisation, I'Etat va débloquer des crédit@drtants pour accompagner l'effort des

collectivités locales et les inciter a la repriseglands projets de transport en commun.

Le métro sort définitivement de Paris, avec la isgprdes prolongements des lignes de

métro*?3

pour dépasser la limite symbolique de I'ancienmeeate de Thiers, devenue
boulevard périphériqd#. Les villes ouvriéres de banlieue vont notammenfiter de ces

extensions, qu’elles revendiquaient de longue date.

Déja, a la fin des années 1970, la réalisationgie$ de métro dans les plus grandes villes
francaises avait été engagée : la premiere lignenéeo de Marseille inaugurée en 1977,

suivie rapidement en 1978 par l'inauguration dgsds A et B du métro de Lyon.

Les villes de plus petites tailles seront quanies eoncernées par le renouveau du tramway.
Au milieu des années 1970, un appel a projet astlpar le Secrétaire d’Etat aux Transports
de I'époque, Marcel Cavaillé, pour défirirdes caractéristiques d’'un véhicule terrestre de
transport de voyageurs, guidé, électrique, pouwarduler sur la voirie banale et en site
réserveé »(Foot, 2009). Dans l'appel a projet, le mot 4rtveay » n’est pas mentionné, tant la
crainte restait vive que ce terme n’ait une résnoegé€jorative, mais dans sa lettre du 27
février 1975 adressée aux Maires de huit grandegomgrations (Bordeaux, Grenoble,
Nancy, Nice, Rouen, Strasbourg, Toulon et Toulogsg)n’avaient pas encore opté pour un
systéme de transport de type métro, le secrétditatdes invite a repenser la réintroduction
du tramway dans leurs villes en spécifiant quées matériels proposés doivent étre
comparables a des tramways modernefl sprécisait en outre que bien entendu, aucun
réseau ne serait contraint a adopter le tramway shaeanmoins, toutes facilités seraient
accordées aux réseaux intéressés, notamment pourfinencement des travaux

d’infrastructure »(Foot,op.cit).

La premiere ville qui se dotera du « nouveau » waynsera Nantes en 1985, suivie par
Grenoble en 1987 qui propose une vision du tramm@ay comme moyen de transport mais
comme objet urbain. En s’inspirant de I'expériersmtgsse et allemande, le tramway de

Grenoble va s’attacher a 'aménagement urbain awec attention particuliéere apportée a

12 Une phase de prolongement avait été entreprisgapertes années 1930 et 1950 dans certaines corsmune
limitrophes mais comme déja noté, ces prolongatmasent privilégié les communes les plus riches.

124Un travail de thése a été réalisé sur les prolmeges du métropolitain parisien au-dela du Fatis muros:
Padeiro, M« le métro hors les murs : prolongement de ligrteSvelution urbaine de la banlieue parisienne »
Université Paris-Est, 2009.
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I'insertion du tramway dans la ville, la requaldton des espaces publics et I'accessibilité
aux personnes a mobilité réddfte le tramway ne doit pas étre au service de sageus
seulement mais servir tous les habitants de la {ilé Tourneur, 2014). La rue n’est plus un

tunnel, mais un paysage : le tramway « a la fraecaiétait né.

En plus du métro et du tramway, d’autres projet®uants sont a I'étude a la méme période
au sein de la RATE® en région parisienne : on imagine de nouveaux ma@etransports
avec des innovations technologiques comme ARAR®u conceptuelles par I'introduction
du site propre pour l'autobus, en s’inspirant @xpérience américaine @us Rapid Transit
(BRT).

a- Le Site Propre au secours des Transports en Commun

Le monde des transports collectifs propose unelgegnme de véhicules dont la circulation

s'effectue de différentes maniéres.

La circulation des véhicules de transport en compeut s'effectuer sur voie banalisée, en
partageant la voirie avec les différents autreseaate déplacement. Mais elle peut également
s’effectuer sur une voie réservée, séparée derdalaiion. Il existe des degrés dans cette
séparation, a commencer par la réservation d’utocasur la voirie, sinon par la réalisation
d’un site propre qui sera déployé sur une partiégadotalité du tracé des lignes de transport,
jusqu’a la réalisation d’un site propre intégraltsorain ou aérien.

On appelle « Transport en Commun en Site PropfECSP) tout systeme de transport en
commun dont la circulation s’effectue sur des esgwiréservées différenciées de celles qui
supportent la circulation générale. Ces emprises gpmpres au seul systeme de transport

collectif et affectées exclusivement — ou au mai@s majoritairement - a son exploitation.

125 e tramway de Grenoble propose un plancher a 38wceol contrairement au tramway de Nantes, si@ié a
cm du sol.

126 Régie Autonome des Transports Parisiens est ligsghent créé en 1947 par la fusion de la CMP
(Compagnie du Métro) et de le STCRP. Les départesridatro et Bus resteront toutefois bien distinctsen
sein.

127 ARAMIS est un projet de transport rapide persosgapar 'Agencement en Rames Automatisées de
Modules Indépendants en Stations qui alliait lengages des transports collectifs et de la vojpersonnelle.
Conjointement menée entre la RATP et la sociétéedgis MATRA, I'étude sera initiée en 1973 avantrd'é
abandonné en 1987 a cause de contraintes troptampes.
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Tramway T7 en IDF (Villejuif) - Source : Villejuif.fr | BHNS le TVM en IDF (Créteil) - Source : I'autew|

Photo 2 - Différents exemple de systémes de transpbenéficiant de site propre en région parisienne —
Source : divers

Les modes ferrés dits lourds, a savoir le traiteenétropolitain, disposerte factod’'une

infrastructure dédiée intégrale, completement s&pdu reste de la voirie.

Il convient ici de souligner que la renaissancetrdmway en France va s’accompagner du
choix d'un partage matérialisé de la voirie engrdramway et la circulation automobile : le
site propre est en effet la régle. D’'une certaagof, on reste sur I'idée que les deux modes
de transport sont potentiellement en conflit etpeeivent pas utiliser le méme espace. De
nombreuses villes de par le monde témoignent pouciae la coexistence est possible. Ce
choix du tramway francais offre des avantages| &ainotamment contribuer a faire du
tramway l'outil d’'aménagement urbain qu’il est deuell présente toutefois I'inconvénient

de renchérir significativement les colts de réatisa

Le site propre était jusqu'alors réservé aux mo@eses. La nouveauté est que le mode
autobus va aussi s’en saisir, pour se réinventeloeher naissance a un nouveau concept
gu’est le « Bus a Haut Niveau de Service » (BHNGART, 1996 ; CERTU, 2009).
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Le site propre n'est pas seulement un outil auiserdes transports mais devient comme
précédemment noté un outil pour la ville. En effet, site propre vise bien évidemment a
améliorer la qualité de I'offre, les conditions x{¥oitation et a la maitrise des codts. Mais le
site propre est également utilisé pour offrir udreade vie de qualité par 'embellissement de
la ville, la lutte contre la congestion. La mise @ace d’'un site propre offre 'occasion de
repenser le cadre urbain par I'attention portégatage de la voirie, qui donnera plus de
place aux modes doux et réduira la congestion aaltdenavec un objectif d’apaisement de la
ville. C’est également la possibilité de repensembbilier urbain le long du tracé de la ligne
et dans les stations. Enfin, les travaux sur voiéeivent étre une opportunité pour une
requalification urbaine de facade a facade et @habilitation des constructions alentour. De
fait, les projets de tramway sont, a la fois, l'asion de requalifier 'espace public des
centres-villes le moyen de faire accepter un enkedd mesures visant a réduire la place de
I'automobile dans ces espaces requalifiés (Herrmn2i@04). lls font souvent appel a des
architectes de renom pour un traitement architattunifié du site propre et de son

environnement immédiat.

Infrastructure

Plate-forme intégrale ou
partielle, ouvrages d’art ou

Matériel roulant

Véhicule sur rail ou sur pneu,
guidé ou sans guidage, ...

voirie, signalétique, stations, P ~JB

! LR

! J
' ~ b

‘v Systéme !
1 rgt ~

' rcse
| I

L

N\ ~ ":'

- -
- - =

Conditions d’exploitation

Fréquences, amplitude
horaire, priorité aux feux,
information voyageur, ...

Figure 22 — Schéma du tryptique du systeme TCSP (irdstructure - matériel roulant — exploitation) —
Source : CERTU,o0p.cit, réalisé par I'auteur
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Pour atteindre les objectifs de qualité dans leoftte transport, le mode de transport en
commun n’est pas la clé unique, car il doit s’'iirecdans une approche « systeme » compléte
pour constituer le TCSP (CERTUOp.cit). Ce systeme comprend le matériel de transport qu
prédétermine généralement les autres composamesnfrastructures en ligne telles les
plates-formes, les tunnels, les viaducs et lespéguénts qui leur sont liés. Les conditions
d’exploitation, les modalités de circulation et tagils d'aide a I'exploitation, font également

partie du systéme, ainsi que I'information voyagéiguure 22).

Dans ce qui suit, on s’intéressera plus spécifiqargrau concept de TCSP appliqué au mode
autobus, a ses origines, ses caractéristigues et daveloppement actuel. Il sera

principalement étudié dans le contexte francais.

b- Le TCSP : une nouvelle voie pour un nouvel autob®is

Comme on I'a vu, les années 1970-1980 représeatenbuveau tournant pour le transport

collectif en France, par la reprise de grands gaje métros et le renouveau du tramway.

Le BRT, qui peut étre traduit comme « transporintiesse par bus rapide », a été implanté
dans sa version aboutie pour la premiere fois eBriue du Sud, dans la ville brésilienne de
Curitiba, dans un contexte de faibles disponitslitihanciéres, en s’inspirant des éléments
constituant le métro :
- un véhicule capacitaire, souvent bi-articulé. Chiamdle peut parfois disposer de
portes des deux cotés afin de permettre 'aménagfetieequais centraux ;
- un site-propre intégral souvent en voie dédoub®e& @ voies) sur des corridors
permettant une priorité aux interactions ;
- des stations avec contréle a I'acces ;
- des distances inter-stations relativement longuems pssurer I'objectif premier de
vitesse.
Le BRT intégre également une fréquence élevée gungt des capacités comparables au

métro, modele de référence du BRT.

127



Capacité de différents modes TCSP (voyage urs/jouni)
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Figure 23 - Capacité des différents modes TCSP en \ageurs/jour/km — Source : Wartel, 2007,
réalisé par I'auteur

Cette expérience sera étudiee et adaptée danstext® francais particulier de la banlieue
parisienne, ou les autobus, modes majeurs — pafaere unigques — de transport collectif,
n'arrivaient pas & suivre I'évolution des mobilité®t souffraient d’une diminution continue
des vitesses commercialé$ Toutefois, les configurations de la voirie et Bsnsités de
constructions alentour empéchent une transpositivecte du concept de BRT. Deux
expériences pionniéres seront conduites en régaoisignne : le bus en site-propre dans la
ville nouvelle d’Evry, mis en service dés 1975laetnise en site-propre de la ligne de bus 183

reliant Paris a Choisy-le-Roi via la RN 305 (adei®D5) décidée en 1977.

Par ailleurs, les documents de planification du égth Directeur d’Aménagement et
d'Urbanisme de la Région lle-de-France (SDAURIF) d676 mentionnaient déja

I'intégration de projets de TCSP en rocade daméden parisienne afin de mailler le réseau
lourd existant, sans pour autant désigner le modseagait utilisé : celui-ci devait étre précisé
suite aux études entre bus et systeme tramway ($DRULI76, p. 86). Cette démarche

donnera naissance a un autre projet de bus emprsipge dans la banlieue sud de Paris, le

Trans Val de Marne (TVM).

128 Un rapport de la RATP montre qu’entre 1950 et 1888%néaire de bus desservi en banlieue a quasimen
triplé tandis que I'offre de places x km n’a augtéeque de 70%, dénotant d’'une diminution de frégesn

(RATP, 1986).
129 a vitesse des autobus en banlieue parisiennepésée de 18 km/h en 1952 & 13,9 km/h en 1970ig\Mer

1982)
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Ainsi, des les années 1975, et parallelement adaissance du tramway, se développait un
nouveau concept de mode qui allait peu a peu gerfame ambition, celle de constituer une
nouvelle alternative a I'automobile en proposansysteme efficace de transport collectif. Le
bus en site-propre ainsi défini allait progressigandevenir le BHNS, en intégrant les acquis

de I'expérience frangaise du tramway.
c- Des balbutiements au package : le BHNS comme pro@ui

Lorsque le CERTU® se penche sur la définition d'un nouveau concepttrnsport
performant autour du bus, il part des différentsjgis initiés localement en Frante Ces
projets ont émergé dans des contextes différemtségfraient chacun un ensemble d’éléments
qui méritaient une analyse. La région lle-de-Fraesé pionniére avec les trois projets
mentionnés plus haut. Le premier est le réseaa di#lé nouvelle d’Evry qui était pensé avec
un objectif affiché d’efficacité, en s’inspirant deoncepts de séparation des circulations
formalisés par les théories de I'urbanisme moddpoer cela, on a mis a disposition des bus
un réseau de voies réservées de 17 km de longDewsite propre permet ainsi des vitesses
maitrisées et une fréquence élevée pour les busatolong des axes importants. Quelques
années plus tard, le projet du Trans Val de Marh€M) intégrera les éléments qui
constitueront par la suite les caractéristiguesn BHNS : ainsi, en plus du site propre
déployé sur la quasi-totalité du tracé, et d’'urdmfience et amplitude élevées, on integre la
priorité aux feux pour les bus afin de renforceffitacité du site propre. Le troisieme projet
mené en banlieue parisienne concerne la mise eprsipre de la ligne 183 décidée en 1977
et dont les travaux débutent en 1982 pour constiage6 km de site propre de cette ligne.
Toutefois, ce projet ne fait pas partie des prapsiiés par le CERTU et ne bénéficie pas de
I'appellation BHNS bien qu'il en ait les caractéigsies>. En dehors de la région lle-de-
France, d’autres projets voient le jour. Le prdBIOR a Rouen en 2001 apportera une autre
pierre dans la construction de la notion de BHNSe@&rordant une attention particuliére aux

véhicules, avec I'utilisation de bus a guidageaqpei Le réseau LIANES’ de Dijon propose

130 Centre d’Etude sur les Réseaux, les Transporteydihisme et les constructions publiques.

131 'expérience de la ville nouvelle d’Evry, le TVM darke Val-de-Marne, TEOR & Rouen, les LIANES &
Dijon, etc. Certaines de ces expériences se référaides systémes dits « intermédiaires » entrartevay et le
bus articulé. C’est le cas du TVR a Nancy. Averelal, le constat est que ces systemes intermésliaiont pas
su s'imposer du moins en France, et que le chaiterincipalement entre le bus et le tramway.

132 1 a ligne 183 est la deuxiéme ligne la plus capaeita’lle-de-France aprés les TVM, avec 55.000
voyageurs/jour. Elle dispose d’'un site propre s partie de son tracé et propose des fréquencestgiginent

le passage d'un autobus par sens chaque 3 min.

133 ignes A Niveau Elevé de Service
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une autre déclinaison de la notion de BHNS en agiaor une vision globale du réseau et
non de la ligne. Les LIANES disposent de 20 km ie-mopre pour les sept lignes qui
structurent le réseau de transport en commun. Tasit®n note que le but des LIANES n’est
pas tant 'augmentation de la vitesse des déplattsmen transport en commun que leur
restructuration (CERTU, 2005).

C’est ainsi que graduellement, projet apres prégebus en site-propre integre de nouvelles
composantes pour améliorer sa performance. La d@dmalu CERTU tendait a en définir le
concept en étudiant les caractéristiques de cE&satits projets et les conditions de leur mise
en ceuvre (CERTU, 2005).

A l'issue de cette étude, le BHNS sera défini comumeconcept de transport collectif sur
pneumatiques pour des services structurant duuapgasatisfont a un ensemble de criteres
de qualité de service. Il intéegre de maniére cattéret pérenne les stations, les véhicules, les
voies de circulation, le plan d’exploitation etdéntification de la ligne. Le BHNS combine le
confort du transport par rail et les infrastructude type bus. Sa conception d’aménagement
(emprise, voies, carrefours, stations) est cohérdanhs son principe avec la mise en place

ultérieure d’'un tramway sans nécessiter de tral@urxis.

Cette définition permet en méme temps la diverd@é projets qui se présentent comme
BHNS. Ce constat vaut aussi pour les BRT qui s& déweloppés depuis les années 1970.
Ainsi, si des exemples de BRT comme le réseau dalleade Curitiba au Brésil, ou le

TransMilenio de Bogota en Colombie représententsgisemes de BRT dans leur version la
plus complete, d’'autres variations peuvent inteiryednuchant aux différentes composantes

du systeme que sont les véhicules, le site-prégsestations, etc.

Le degré d’'intégration de ces composantes dangsterae permet de décliner le concept de
BRT en plusieurs version¥ : dans sa version compléte, on aura le « Full-BRTI
représente un systéme de transport par bus cagiatilsindre les performances d’un métro, et
nécessite pour ce faire une séparation totale désswde circulation; un systeme de
billettique hors véhicule, exclusivement en statiom service haute fréquence et rapide et de
véhicules modernes de grande capacité. A I'oppas€&ed systeme abouti, nous avons le
« BRT-Lite » qui constitue le seuil minimal a paduquel on peut parler de BRT. Puisque le
BRT se base essentiellement sur la vitesse, orgpowmmer « BRT-Lite » tout réseau de

134 _es définitions qui suivent ont été développé aipae la diversité des contextes existant en Aquéi Elles
ont été résumées dans le travail du programme éenoBOST sur le concept de BHLS (2011).
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transport qui propose des vitesses supérieurelied ctune ligne de bus classidte Entre
ces deux variantes, nous avons le concept inteainédie « BRT-Heavy », qui integre le site-

propre comme condition principale.

A partir de cette classification, on trouvera gaedncept intermédiaire de BRT est celui qui
se rapproche le plus du concept de BHNS dans lexienfrancais, ou les caractéristiques
urbaines ne permettent généralement pas I'implantde bus sur le modéle du « Full-BRT »
(COST, 2011).

ville Nombre | Population | Population de Desserte Nom BHNS Année
de lignes| de la ville | I'aire urbaine ouverture

Maubeuge 1 31 103 131 454 Radiale Busway 2008
Douai 1 41 915 552 694 Radiale Evéa 2010
Chalon-sur-Sabéne 1 44 847 132 823 Radiale Flash 2012
Belfort 5 50 128 113 507 Radiale Optymo Il 2013
Lorient 1 57 408 212 317 Radiale Triskell 2007
Saint-Nazaire 1 67 097 210574 Radiale Hélyce 2013
Cannes 1 70 610 133991 Radiale 2013
La Rochelle 1 74 880 205 822 Radiale lllico 2010
Nancy 1 105 382 434 565 Radiale 2013
Rouen 3 111 553 652 818 Radiale Teor 2001
Metz 2 119 962 389 851 Radiale Mettis 2013
Tours 1 134 633 480 400 Radiale Tempo 2013
Clermont-Ferrand 2 140 957 467 178 Radiale 2006
Nimes 1 144 940 246 300 Radiale Tango 2012
Dijon 7 151 504 367 097 Radiale Lianes 2004

Lille 6 227 533 1154 861 Radiale Lianes 2008/2010/2012
Strasbourg 1 272 222 761 042 Radiale Ligne G 2013

Nantes 8 287 845 873 133 Radiale-: ot Chronobus/Busway  2003/2006
tangentielle
Lyon 3 491 268 2182 482 Radiale | Lignes C1, C2, C3|2006/2007/2011

Tableau 6 - Différents projets de BHNS en France (irs lle-de-France) - Source :
compilation de données a partir de CERTU, 2009, rédtats de I'appel a projet TCSP
2011, et autré® réalisé par I'auteur

135Ce qui se traduit parfois par I'augmentation distadces inter-stations, soit une moindre accdiéili
I'échelle fine.

138 En complétant par les informations fournies sursiéss internet de chaque ville concernée par ojepr
BHNS.
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Le BHNS se présente alors comme le produit d’'unéqaation entre les composants du
systéme et les contraintes urbaines. Il chercheopoger une identité en optant pour des
véhicules spécifiques différents des autres vébsgcaffectés au réseau de bus traditionnel. Le
BHNS porte souvent un nom spécifique et on preledraBusway » ou le « Teor » comme on
prend le métro ou le tramway et non comme on plenhads>’.

Cette identité forte est présente dans la majdegprojets de BHNS{ tableau 6) et tend a
présenter le BHNS comme un produit en soi, un alpet on peut se saisir pour sa capacité a
véhiculer une image d’innovation. Certaines démesctendent quant a elles a intégrer les
différents éléments du systéme BHNS comme de sgmqléls dont le but est de structurer le
réseau et d'améliorer le niveau de service, sahkygait des investissements importants en
infrastructures ou dans les véhicules. Ce qui gpragherait d’'un modéle de BHNS « Lite »,

comme c’est le cas des LIANES de Dijon et Lille.
d- Des BHNS et des territoires : petit panorama du BBNn France

Aprés la définition par le CERTU du BHNS comme wystéme TCSP a part entiéere, les

agglomérations dont la taille ne permettait pagéeeloppement d’'un tramway vont se saisir
de cette opportunité pour structurer leur réseatratesport en commun. Le premier appel a
projets TCSP lancé en novembre 2008 par le MirsdiarDéveloppement Durable montre un

mouvement modeste pour le BHNS avec 19 projetsametin ceuvre des BHNS sur les 52

projets sélectionnés. Notons toutefois que suséemble des projets BHNS, 8 sont portés par
des agglomérations de moins de 250 000 habitatR7G2012).

Cing ans apres le premier appel a projet TCSP,ssista a la réalisation progressive des
différents réseaux BHNE L’année 2013 en est le point culminant, aved@klisation de 7
nouveaux réseaux BHNS pour un total de 12 lignedNBHvoir ci-aprés figure 24). Le
deuxieme appel a projet TCSP en 2011 montre unuamgent plus fort en faveur du BHNS,
qui représente plus de la moitié des 78 projesciéhnés. L'intérét des agglomérations de
moins de 250 000 habitants pour le BHNS est coéfiavec 27 projets proposés par des

villes qui choisissent ce systeme. Les tracés igeed de BHNS visent généralement une

137 Un petit tour d’horizon sur les sites internet dageprises exploitant les réseaux de transparbemmun des
différentes agglomérations disposant d'un BHNS meoqtie le réseau BHNS est présenté séparémensehuré

de bus traditionnel.

138 5ur les 19 projets BHNS du premier appel & pid@@BP, 12 sont des créations de nouveaux réseaux BHNS
dont 10 en France métropolitaine. En 2013, 5 psagjent déja réalisés.
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desserte principale des villes-centres, avec gesldiaisons en direction des communes

périphériques.

Evolution du nombre des projets BHNS en France

Naissance du concept BHNS

.
4

2 1:111
O,J‘-‘-‘ | | . | | .

1975 1993 2001 2003 2004 2006 2007 2008 2010 2011 2012 2013

Figure 24 - Evolution du nombre de projets de bus esite propre en France depuis 1975 — Source :
CERTU et autres,op. cit, réalisé par I'auteur

Il semblerait que le rdle principal du BHNS soitamstituer un axe structurant des transports
collectifs dans le territoire de la ville-centrel-(adeuf, 2014). Ce caractere local fait du
BHNS un projet qui touche I'échelle de la ville plgue celui de I'agglomération. Le poids de
la ville-centre est tres important et ce type dwmicstiration du réseau de bus tend a se

généraliser dans les villes de taille moyenne (gieapres figure 25).

Taille des villes disposant dun BHNS depuis 20(
500000 .
400000
300000 . =
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0 T T T T T T
2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 20114

Figure 25 - Tendance du choix du BHNS par des villgdus petites — Réalisé par I'auteur
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Les projets de BHNS en France ont ainsi été misawice dans des villes de tailles

différentes. La taille des villes définit I'importee du réseau de transport en commun dont

elle dispose. Ce réseau peut étre constitué exelmsint d’autobus, ou étre plus important

avec un réseau composé de tramways ou de métiodlifférents projets de BHNS en France

peuvent étre classés selon ces deux criteres ldedad’'importance du réseau. Ceci permet

d’identifier le rdle que joue le BHNS dans le sys¢ede transport des villes.

En combinant les deux criteres de population mpalei et de présence - ou d’absence - d'un

réseau de TCSP ferré, deux seuils apparaissefti: da& 100 000 habitants et celui de

200 000 habitants. Les villes de moins de 100 Ca&Bitants ont un réseau exclusivement

constitué de lignes d’autobus ; celles de plus @@ D0 habitants disposent toutes d’un

réseau TCSP ferré.

Nombre de BHNS

Population de la ville (municipale)

< 100 000 habitants

100 000 — 200 000

> 200 000 habitants

habitants
Maubeuge - Douai
BHNS seul Chalqn-sur-Spane Nimes
1 ligne Saint-Nazaire-
Cannes - La Rochel
avec T,CSP Nancy — Tours Strasbourg —
ferré Toulouse
BHNS seul Metz
2 lignes avee T,CSP Clermont-Ferrand
ferré
BHNS seul Belfort
3 lignes
et plus av?gr'rl'gSP Rouen — Dijon Lille — Nantes - Lyg

Tableau 7 - Classification des réseaux de BHNS endfrce (hors région lle-de-France) selon la taille da
ville centre et I'importance du réseau TCSP — réalé&par I'auteur

Une premiére catégorie est constituée par lessvilemoins de 100 000 habitants. Ces villes

se contentent de développer une seule ligne BHNSanstituera I'épine dorsale de leur

réseau de transport en commun en misant sur undétéeisuelle forte (photo 3). Notons

n

I'exception du réseau de Belfort, qui a développeé usion de réseau globale, avec un réseau

constitué de cing lignes.
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Ainsi, ces agglomérations qui ne pouvaient dévedopges systemes structurants de type
tramway sur leur territoire du fait de l'insuffisaan des flux, trouvent dans le BHNS une
solution de remplacement attractive. Toutefois;dastat est qu’elles optent souvent pour la

réalisation d’'une seule ligne a identité forte @lwjue pour un réseau structurant.

BHNS Helyce de Saint-Nazaire - Source : Le telegramme.fr BHNS Illico de La Rochelle - Source : Ville de La Rochelle

Photo 3 - Exemples de BHNS reposant sur une forteadtité visuelle. A gauche, le BHNS Helyce de Saint
Nazaire (source : telegramme.fr) & droite, le BHNdlico de la Rochelle (source : la ville de la Roatlle)

Une deuxieme catégorie est constituée par lessville plus de 200 000 habitants, qui
disposent déja d’'un réseau TCSP ferré importanfino® Strasbourg et ses six lignes de
tramway, ou Lille avec ses deux métros et ses tlaumways. Ici, 'implantation du BHNS
vient répondre a différents objectifs selon le él tient dans le réseau global des TCSP : il
est soit utilisé comme une ligne intégrée au régteeseau TCSP existant, pouvant remplacer
une ligne de tramway difficile & réalisEf ; soit il est utilisé comme un réseau
complémentaire au TCSP ferré, réseau complémendairestructurera et hiérarchisera le

réseau bus.

Entre ces deux catégories, vient celle des viltag th population est comprise entre 100 000
et 200 000 habitants. Cette catégorie rassemblevariété de cas qui, dans I'ensemble,
disposent d’'un réseau structurant constitué de tigoes importantes au moins. Dans une
majorité des cas, ces villes disposent déja d’'amway, qui sera complété par un BHNS.
Toutefois, le BHNS peut constituer I'armature piirade d’'une ville de cette taille, comme
c’est le cas de Metz, ou un réseau secondaire venarpléter une armature existante assurée

par le tramway, comme c’est le cas de Rouen.

De facon générale, deux aspects sont a releverelamsdele de développement du BHNS en
France : le premier est relatif & la diminution thamelle de la taille des agglomérations optant

pour un systéme structurant. Le second est réldiiftilisation symbolique du TCSP, qui se

139 Difficultés financiéres, difficultés d’insertiodjfficulté de justifier I'utilisation du tramway awu des flux
existants, etc.
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résume souvent a une seule ligne emblématique.ddelmrappelle celui du développement
du tramway en France (Carmona, 2001), qui congarineipalement les villes-centres et les

dessertes radiales.
2- L’émergence des bus en site propre en banlieuansienne

Le Schéma Directeur d’Aménagement et d’UrbanismBA$) de 1965 organisait le
développement futur de la région parisienne pardation de villes nouvelles éloignées de
Paris et reliées au centre par un réseau de « sufteo » régional : le RER. Paris a cette
époque, possédait déja son réseau métropolitaisi-qomplet tel que nous le connaissons
aujourd’hut*®>. Comme déja noté, la banlieue « désorganit&me bénéficiait quant a elle
d’aucun systeme de transport performant et dépeqdasi exclusivement pour son transport

public du réseau d’autobus soumis aux aléas denigestion.

L’'autobus sera alors étudié afin d’en améliorempedormances et ce des 1969, dans le cadre
de la préparation du ¥1°Plan (1971-1975). Y est énoncé le principe d'ugee de TCSP
pour relier les principaux péles structurants du-daMarne (Rungis, Choisy-le-Roi et
Créteil). En 1970, une étud® menée conjointement par IInstitut d’Aménagement e
d’'Urbanisme de la Région Parisienne (IAURP), laiBédParisienne et le Service Régional

de 'Equipement (SRERP) avait montré l'intérét daliser cette ligne de TCSP.

En 1973, une analyse de I'NAURB revenait sur les carences de transport en commun
existant dans la banlieue sud et sur I'utilité derlise en place de deux lignes en rocades,
I'une en banlieue dense (proximité immédiate desPaportes de Paris), I'autre en banlieue
proche, au niveau de la RN 186, entre Créteil és\Ne-Grand*. A la méme période, la
RATP réalisait une étude pour la restructuratiorréieau d’autobus de banliétieOn voit

140En 1965, certains prolongements de métro n'étgiastencore réalisés, et la ligne 14 (Météor) sprant &
elle, inaugurée en octobre 1998.

141 pour reprendre les mots de Delouvriar Murard, Fourquenp. cit)

142 « Conception d’un réseau de transports colleptifsr les déplacements régionaux en banlieue panisie,
IAURP-SRERP, septembre 1970

143 « Etude pilote de restructuration du réseau d’aigatans la banlieue sud », IAURP, avril 1973

144 |iaison que la RATP étudiait en 1976 sous la formen dréseau Aramis (Agencement en Rames
Automatisées de Modules Indépendants en Statioms) lthxe principal serait constitué par la Roc&ied
inscrit au Schéma Directeur d’Aménagement et d'didrae de la Région d’lle-de-France, approuvé pareié

le 1*"juillet 1976. Ce projet sera abandonné définitigatren 1987

145 « Restructuration du réseau d’autobus de banli@uent-projet détaillé de schéma de structure @ritbn
1975 pour le premier secteur d'étude », RATP, Divectles Etudes Générales, Direction du Réseau Routie
décembre 1973.
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alors se développer le concept d’un bus en sitprgf6 comme solution pour pallier aux
carences de transport collectif le long des ax@®rmants reliant la banlieue Sud a Paris par la
RN 7 (actuelle RD7) d’'une part, et la RN 305 (altéuBD5) d’autre part.

Céder une partie de la voirie pour l'autobus adéja été expérimenté a Paris par la RATP,
avec l'instauration des couloirs de bus qui ont fiair apparition dans la capitale des 1963.
Cette expérimentation consistait a réserver unotiode circulation a 'usage des autobus en
journée afin de leur apporter plus de régularit@idv'autobus continuait a souffrir d’un

ensemble de perturbations dues en grande parteamactére partiel de ces politiques de
priorité et également au non respect des prioatEprdées aux autobus par les différents

usagers de la voirie (Faivre d’Arcier, 1978).

Le nouveau concept de site propre étudié par ta allait plus loin que les couloirs réservés
aux autobus et s’appuyait sur une autre référaradle des expériences dBusway» et de

« Bus Rapid Transit (BRT) dans le mond# (Ratp, 1975). Ces expériences seront analysées
afin d’étre adaptées au contexte particulier dbaalieue parisienne, avec I'idée que le site
propre offrirait la possibilité d’assurer des fréques élevées et une vitesse régulée.
S’appuyant sur cette possibilité, deux expériermiesniéres sont alors menées en proche
banlieue parisienri& : la mise en site-propre de la ligne de bus 18a8neParis & la ville de
Choisy-le-Roi via la RN 305 (actuelle RD5) en 19¢t7la réalisation d’'une ligne en rocade de

bus en site propre, le futur Trans Val de MarneN)Via la RN 186.

Le TVM était préfiguré dans les documents de pieaiion du Schéma Directeur
d’Aménagement et d’Urbanisme de la Région lle-dmEe (SDAURIF) de 1976. Y était
mentionnée l'intégration de projets de TCSP endecasant & mailler le réseau ferré existant
(réseau RER) sans toutefois définir le mode asetiliOn y faisait mention de la rocade
tangentielle Sud entre Versailles — Vélizy — Rungis — Créteil- Marnévallée, [...] qui ne
suit aucun tracé d'infrastructure de transport eitespropre existante. Elle marque une
volonté d’'aménagement a long terme des relatiotie des centres d’emplois et de services

du Sud de la région. Au départ, elle sera forméame’succession de lignes tangentielles

148 RATP, « Bus en site propre : concept », 1975.

147 Au total, ce sont 13 expériences étudiées : 3 myiederre (Runcorn, Redditch et Birmingham), 9 &ISA
(Washington, Los Angeles, Atlanta, Chicago, Dall@gyton, Kansas City, Milwaukee et Pittsburg) et
I'expérience de Curitiba au Brésil.

148 Notons qu’une autre expérience antérieure esisé@atlans la ville nouvelle d’Evry, et mise en smrviés
1975.
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(autobus ou transport en site propre & faible cafd®) permettant le rabattement du trafic

sur les pbéles d’emploi et de service de banlieueswules axes radiaux de transport en
commun. Lorsque le trafic le justifiera, et que d&é&velopperont en méme temps les
déplacements a moyennes distances entre les pdélesligne continue de transport en

commun en site propre pourra étre mise en plageDAURIF, 1976, p. 86).

Les relations entre les principaux centres urbains (autre
que Paris) par transport en commun en site propre

~
%? 7’
g pais| T
aris
& \
”——‘
¥ersai|lesﬁ h
R 3 Marne-la-Yallée
> ungis
— - 9
éli Créteil
st Quentin " o1ZY
Rocade Sud \\
Lo\
\
Evry
1 Transport en commun en site propre e
I Tracé de la rocade Sud o 5 10 15m

Villes nouvelles

Source : SDAURIF 1976 -
Me""n Planche 12

Carte 10 - Schéma représentatif des principales ligons en TCSP hors Paris — Source : SDAURIF 1976,
traitement réalisé par I'auteur

Ce projet affichait la volonté de créer un maillaggre les différentes pénétrantes du réseau
ferré dans la région parisienne et de réaliser liagon tangentielle pour rompre avec la
logique radiale des réseaux de transport en com@atie derniere ne répondait plus a la
réalité des déplacements en lle-de-France, ou G&&¥@éplacements en banlieue se faisaient

de banlieue a banlietrd

1490n remarque I'utilisation de terme « site proprexslusivement pour le réseau ferré et il est joresu
choix entre autobus et autre mode ferré disposantsite propre.

%0 Etude en 1979 sur I'évolution de la structure déslatements en banlieue, chiffre repris dans l&étidn
aménagement en site propre pour transports en comenire Saint-Maur-des-Fossés et Chevilly-Larumjep
« TRANS VAL DE MARNE » du Département du Val-de-Maere Juin 1983.
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Nous avons donc au bout du compte, a la fin deéenh970, la décision de développer deux
projets de bus en site propre dans la banlieug@ausienne : la mise en site propre de la ligne
183 d’'une part, et le projet de la Transversale d&aMarne (TVM), une rocade a 7 km de
Paris, d’autre part. Si le concept reste le méinexiste des différences notables entre ces
deux projets, leur implantation et les territoineverses (voir ci-aprés carte 11).
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a- Le TVM : un projet pour structurer la banlieue ?

Le TVM est un projet de bus en site propre quieteliest en ouest, la ville de Saint-Maur-
des-Fossés a celle d’Antony en passant par Cr&hbijsy-le-Roi, Thiais, Chevilly-Larue,
Rungis et Fresnes sur prés de 19 km et 32 staf@mmame déja mentionné, il est le résultat
des différentes études menées a partir de I'éndncgrincipe de la Rocade Sud, dont il
constitue un maillon essentiel. La partie conces®situe entre Antony et Marne-la-Vallée,
avec comme objectif premier la structuration deglat®ements dans la banlieue Sud
parisienne, en reliant entre elles les princippkasétrantes ferrées, a savoir les RER A, B, C
et D, et en permettant la desserte des pbles demlréteil, Choisy-le-Roi et Rungis. Cette
ligne est inscrite au SDAU révisé de 1976, appropaé décret le % juillet. Une étude
comparative® des déplacements en banlieue parisienne entriéultion de 1971 et 1976

montrait une modification dans la structure dedat#&ments en banlieue :

- un premier point important est relatif & la stdéjlivoire la Iégere diminution du
nombre de déplacements entre Paris et la bankuprofit d’'une augmentation des
déplacements internes a la banlieue, a raison dée3é¢foissance annuelle ;

- le deuxieme point est relatif a la part des déptents motorisés internes a la
banlieue dans I'ensemble des déplacements, quie pdss55% de déplacements
motorisés en 1971 a 61% en 1976 ;

- enfin, un dernier point est relatif a la stabilité la part des transports collectifs dans
les déplacements ayant Paris comme extrémité, eqsitae autour de 60%, tandis
gu’on note une baisse dans l'usage des transpoliectifs dans les déplacements

banlieue-banlieue, celle-ci passant de 16% en 49/3% en 1976.

En 1979, la Direction Départementale de I'EquipentknVal-de-Marne (DDE 94) propose
I'insertion géométrique d’'un TCSP intégral de typéni-métro entre le Marché d’Intérét
National de Rungis (MIN Rungis) et la ville noueelie Marne-la-Vallée, la connexion se
faisant pour celle-ci au niveau de la gare RER ANwesy-le-Grand — Mont-d’Est. Cette

proposition est assortie d’'une évaluation des cafitsrestissements correspondants. La

151 es résultats se basent sur deux enquétes, 'enfaétel de 1971 de 'INSEE, et I'enquéte ménage 1876
la Direction Régional des Equipements (DRE)
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faisabilité de cette Rocade Sud est étudiée pAUJRP en 1980 qui en propose plusieurs
tracés entre Versailles et Fontenay-sous-Bois asyNe-Grand™.

La priorité de développer les liaisons de rocadbasieue est réaffirmée en 1982, autant par
le Ministére des Transpottéque par les organismes régionaux. Il est précdaisgise en
place d’'aménagements progressifs sous forme demitgres urbains, exploités par autobus

ou tramway, programmables a court terme et a uhameptable.

Le tracé du TVM est scindé en deux troncons : éanper troncon reliant la ville nouvelle de
Marne la Vallée au MIN Rungis, le second reliantM&N Rungis a Antony. Ce second
troncon n’est pas retenu en premiere phase da®BAd) de la région lle-de-France et c’est
le troncon MIN Rungis — Marne-la-Vallée qui ferabjet d’'un groupe de travail, des 1983,
rassemblant la Direction Régionale de 'EquipemB@tUJRP et la RATP.
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Carte 12 - Tracé du TVM entre Noisy-le-Grand et Anbny — Source : a partir du schéma de principe de la
DDE 94, réalisé par I'auteur sur fond IAU-IDF

52| AURP, « Rocade Sud de transport en commun. Elénthoix des tracés », Paris, février 1980.
133 Charles Fiterman alors Ministre des Transpor®égiuté Communiste (Parti Communiste Francais PQF) d
Val-de-Marne, apportera une vision globale du fpaniset sera a I'origine de la Loi d’OrientationsdEransports

Intérieurs (LOTI) en 1982, qui est une loi fondaménte I'organisation des transports en Franceptogjen
vigueur.
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Le tracé de ce troncon empruntait la RN 186 du Mamt'Intérét National (MIN) de Rungis
jusqu’a la gare du RER A « Saint-Maur — Créteil 3ant-Maur-des-Fossés. A ce niveau, le
TVM devait traverser Saint-Maur-des-Fossés via ter@in Départemental 45 (actuelle RD
38) et rejoindre la RN 303 (actuelle RD 03) qui @déthe sur la gare du RER A de « Noisy-
le-Grand — Mont-d’Est ». Cet itinéraire sera cortgai@éent rejeté par la commune de Saint-
Maur-des-Fossés, laquelle propose un tracé alierpaur le site propre TVM, qui

poursuivrait son tracé le long de la RN 186 pojainere Joinville-le-Pont.

Finalement, le troncon qui fera I'objet des étudiérieures se limitera a la partie du projet
non rejetée par Saint-Maur-des-Faussés, a saenitrde ouest de la ville, a la limite avec
Créteil ; il reliera le MIN Rungis a la gare du RBRde Saint-Maur — Crétéf’. L'Etat et la
Région marguent leur intérét pour ce projet estiivent en avril 1984 au Contrat de Plan de
1984-1988. Quelques mois apres, en aout 1984 réctiitin des Transports Terrestres (DTT)
créé un groupe de travail chargé d’étudier I'enderdles questions relatives a la maitrise des

sites propres des transports en commun en lle-alecEr

Il faut attendre 1985 pour que le projet se préeisgue les municipalités concernées soient
consultées sur la base des études d’insertion rmgyaele groupe de travail, et c’est le 17
octobre 1985 que le projet TVM est présenté aus éancernés par le Président du Conseil
Régional d’lle-de-France. Celui-ci souhaite en teffae cette opération fasse I'objet d’'une

concertation exemplaire avec les collectivités eonées.

Le Dossier de Schéma de Principe est approuvéepaomseil d’Administration de la RATP
en mars 1986, et il est pris en considération pa®TIF en décembre de la méme année.
Celui-ci désigne la RATP comme maitre d’ouvrage.cbacertation préalable a I'enquéte

publique est organisée par le Préfet du Val-de-Elamtre le 12 mars et la 12 avril 1987.

Du 1 février au ' mai 1988, le projet amendé est soumis a une otgirumixte a I'’échelon
central ainsi qu'a I'enquéte préalable a la détlanad’utilité publique qui intervient le 28
juin 1988. Le projet est alors déclaré d'utilitébpque par arrété préfectoral et les travaux
débutent. Inscrit au contrat signé entre I'Etdad®égion pour le X"®Plan le 31 mai 1989, ce

premier troncon MIN Rungis — Saint-Maur-Créteil REa inauguré le 29 septembre 1993.

%4 Un prolongement vers I'Est restera a I'étude jusqu2014 ou le projet du TVM- Est sera (définitiverjient
abandonné par le Conseil Régional du Val-de-Marne
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Le second trongcon qui devait relier MIN Rungis a@xy via la gare du RER B « Antony »
sera quant a lui modifié : cette liaison est détéardu coeur de la ville d’Antony et aboutira a
relier le MIN Rungis a la gare du RER B « CroixBlery », a I'entrée nord de la ville
d’Antony. Le principe de prolongement de cet axevdlN Rungis jusqu’a la Croix-de-Berny
est ensuite repris dans différents documents t8cleéma Directeur des Axes Prioritaires de
Surface (SDAPS) en 1980, le rapport « lle-de-Fra2@@0 » en 1988 et le nouveau Schéma
Directeur de la Région lle-de-France en 1994. Appégpar décret le 26 avril 1994, il figure
parmi les opérations du Contrat de Plan 1994-1998.

En 1997, une concertation préalable est menéaf@ATP aupres des communes concernées
par le projet (Chevilly-Larue, Fresnes, Rungis eitoky)>°. A l'issue de cette phase de
concertation, le projet est adopté en octobre 1#98a RATP et deux mois plus tard par le
STIF.

L’enquéte publigue est menée entre le 22 novembie €2 décembre 1999 aupres des
communes concernées et l'avis favorable est émi@arer 2000. Il faudra attendre 2005
pour que débutent les travaux de ce troncon, qahgveront 2 ans plus tard avec 7 km de
prolongements, deux ouvrages d'art et 9 nouvethfss. La mise en service est effectuée le
21 juillet 2007.

Par la réalisation de ce projet, la RATP démonire wolonté a ne pas se limiter aux projets
dans Paris intra-muros, aux radiales et aux granoigets de transport lourds et ferrés. On
remarque également que ce projet a témoigné d’'apacité a rassembler des acteurs divers
autour d’'un projet commun. Malgré les modificatiogs’il a connues et qui ont limité
I'impact structurant que le TVM aurait pu avoimeus y reviendrons plus loin -, cette ligne
n'en demeure pas moins celle qui a la plus imptetén@équentation a I'échelle nationale avec
65 000 voyageurs/jour et elle bénéficie de I'aggiedh Bus a Haut Niveau de Service. Elle
est considérée comme un mode de transport de tg@gisur par rapport aux autres lignes
d’autobus de la région et la correspondance awetVWM figure dans les plans des lignes de

transport ferré, au méme titre que les lignes alaway.

1% En plus des communes concernées par le projetpriaettation a rassemblé une commission de suivi
composée des Conseils Généraux des Hauts de Seide ¥al de Marne, de la SEMMARIS (société
gestionnaire du MIN Rungis), de la DTT, de la DREIEs DDE des Hauts de Seine et du Val de Marne, du
Service Départemental de I'Architecture et du Raiime du Val de Marne et de la RATP.
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b- La mise en site propre de la ligne 183 : mettresymergie les projets urbains ?

La ligne de bus 183 est une ligne de transportejig Paris a I'aéroport d’Orly. La premiere

partie de la ligne, qui relie Paris-Porte de Chaisghoisy-le-Roi via la Route Départementale
5 (RD5, anciennement RN 305) a fait I'objet d'ujpt de mise en site propre. Cette ligne de
bus est une ancienne ligne de transport collegiifexistait dés 1893 sous forme de tramway,
lequel avait circulé jusqu’en 1933, date a laquédldramway avait été remplacé par un

autobus®®.

Nous avons déja mentionné qu’en 1973, une étudm séorganisation du réseau autobus en
banlieue parisienne fait apparaitre la nécessi@méliorer la desserte entre Paris et la
banlieue Sud le long de deux axes principaux :Na7Ret la RN 305 (actuelle RD5). Deux

projets sont proposés pour y répondre :

- le prolongement de la ligne 7 du métro, qui se fena Villejuif et Ivry-sur-Seing’.
Ce choix est justifié par un comptage aux heurepaate au niveau des portes
d’ltalie (RN 7) et de Choisy (RN 305), qui montreeuplus forte importance des

déplacements au niveau de la Porte d’ltalie.

- la réalisation de site propre bus sur la RN 7 etRM 305 pour améliorer la
performance des transports collectifs le long de aees. Le projet de bus en site
propre de la RN 7 est abandotfiéuite & la décision de prolongement de la ligne 7

du métro. Celui de la RN 305 est maintenu.

Cette ligne de bus empruntait la RN 305 (actuel@5)R une ancienne voie romaifie
devenue voie royale, dont le tracé rectiligne pistait déja en 1746° et traversait le bourg
de Vitry pour relier Paris a la demeure royale dmi€y-le-Roi, située alors au milieu d’'un

territoire complétement agricole. Les noyaux rurees villes qui entourent I'actuelle RE%

136 Suite au démantélement du réseau de tramway aaégibn parisienne précédemment évoqué.

157 Dgja inscrit dans le Plan Jayot de 1929, ce pg#orent sera approuvé en 1975 et l'inauguratioreisedn
1985.

18| se concrétisera en 2012 sous la forme du tranmiaentre le terminus de la ligne 7 du métro \iilig]
Louis Aragon et I'aéroport d’Orly jusqu’a Athis-Mans

139 Notice archéologique de Vitry-sur-Seine, dispomislr le site du Conseil général du Val-de-Marne.

%0 Date de la plus ancienne carte répertoriée danarthives de la mairie de Vitry-sur-Seine. A najee les
archives départementales I'identifient comme ureesome voie romaine.

181 yry-sur-Seine, Vitry-sur-Seine, Choisy-le-Roi, #@ilsi et Orly, et qui constituent actuellement leitsire de
la Seine-Amont.
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s’étaient développés de facon excentrée par rappoette route Paris-Choisy, a I'exception

de Vitry-sur-Seine dont le noyau villageois s’éfur partie construit autour de cette voie.

Ville-Juive

Carte 13 — Traversée du bourg de Vitry par I'ancintracé de la RD5 — Source : a partir de la carte d¥itry
de 1740 disponible aux archives municipales de Visur-Seine, réalisée par I'auteur

Pour cette raison, cette route au tracé rectilitarge et planté d’'arbres (comme il convenait

pour une route royale) rétrécissait au niveau dudpde Vitry.

3 PO S
7. NITRY-SUR-SEINE — R Sain®. .

Photo 4 - Cartes postales représentant la traverséle Vitry-sur-Seine par le tramway de l'ancienne RD5-
Source :

Cette situation s’aggrava avec le temps. La vaidagjuelle circulait le tramway entre 1893 et
1933, puis l'autobus, était exigiie au niveau deywsur-Seine, du fait de la croissance qu'a
connu la ville pendant la révolution industriell®oif photo 4 ci-dessus). Certaines
Constructions ne respectaient pas l'alignementtdimh la largeur de la chaussée a 5 metres
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par endroits. Cette géomeétrie contrariait la penfonce des transports, et des 1927, un projet
d'élargissement de voirie au niveau de la ville \d&y-sur-Seine®® sera formulé afin
d’améliorer les liaisons avec Paris. Il sera appéguar arrété préfectoral en 4 février 1937, et
se concrétisera par la destruction de plusieursanaiau centre-ville et la réalisation des
premiers alignements. Toutefois, cette ligne de kastera difficile a exploiter avec le

développement de I'automobile dans les années 1960; et la congestion qui S’ensuivit.

A J.',
Villejuif |

ey

Chevilly La

Orly airport

Elargissement voirie pour le site propre

S00 m 1000 m 2000 m

Carte 14 - Déploiement du bus 183 de la porte de Glsy jusqu'a Orly — Réalisé par I'auteur

162 Entre I'actuelle rue Charles Infroit et la rue Qs Coquelin
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Un second projet d’élargissement de la RN 305 @lettRD5) sera formulé en 1967 ; il est
plus ambitieux et concerne cette fois-ci la tragerdes villes d’lvry-sur-Seine et de Vitry-sur-
Seine. Il est porté au Plan d’Occupation des'&gBOS) d'Ivry-sur-Seine le 17 mars 1975 et
a celui de Vitry-sur-Seine 22 janvier 1974 (voirteal4).

En 1977, le schéma de principe de la RN 305 egitadavec une largeur fixe de 40 metres

répartis entre les différents usagers :

une bande centrale de 7 m pour le TC

- 2 Xx 2 voies équivalentes a 12 m pour I'automobile

- des trottoirs de 3 + 5 m pour les piétons

- la position centrale du site propre TC impose urretplein de largeur aussi
importante que celle réservée aux piétons (8 niljs@imajoritairement comme allée

plantée.

La ville d’lvry-sur-Seine exprime son mécontentetmemncernant un projet qu’elle juge peu
explicite sur ses impacts environnementaux, écomoesi et sociad¥. Bien que favorable

au développement des transports collectifs, ellecipe que ce projet doit apporter des
réponses fortes et proposer des solutions de aéalisrapide pour faire face a I'insatisfaction
des habitants, due a des travaux lourds et loraysaiReurs, la municipalité précise que la
réalisation du site propre pour le bus 183 ne dag amener a abandonner le projet de
prolongement de la ligne 7 du métro vers la maifigry-sur-Seine. La crainte de cette
municipalité que le projet de bus en site propres@substitue au projet de prolongement du
meétro était d’autant plus réelle que cette villanme déja noté, est excentrée par rapport a la

RN 305, alors que le projet de métro devait dessson centre-ville.

La ville de Vitry-sur-Seine quant a elle ne dispbsacontrario d’aucun projet de transport
d’envergure pour desservir sa population en dethessdeux gares du RER C, excentrées par
rapport au centre de la ville. La mise en site progu bus 183 représentait dés lors une
opportunité majeure pour améliorer les conditioasiéplacement d’'une ligne qui connaissait

depuis 1973 une forte fréquentatf8h. La municipalité de Vitry-sur-Seine procéda a

83 e Plan d’Occupation des Sols (POS) est un ancimrdent d’'urbanisme créé par la Loi d’Orientation
Fonciere de 1967 et remplacé depuis 2000 par telRleal d’Urbanisme (PLU), instauré par la Loi Saliité et
Renouvellement Urbains (SRU).

184 |Impact sur I'activité dans le tissu urbain, s denditions de sécurité et de relogement des ptipus
expropriées.

185 a ligne 183 connaissait des taux de fréquentatipérieurs a 4 millions de voyageurs annuels.
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I'élargissement de I'ancienne RN 305, en passamealvoie de 20 métres a une voie de 40
metres conformément au schéma de principe de 18¥fui nécessita des acquisitions
fonciéres dont le processus était lent entre |ag@ldéacquisition, le relogement, la destruction

et les travaux de la voirie.

Cette lenteur est percue négativement par les meaptes d’'urbanisme et de la voirie de la
ville de Vitry-sur-Seine : ce secteur, qui de papssition constitue une véritable facade de la
ville, a été en perpétuelle construction duramiteeeannées. Ces cadres municipaux déplorent
qgue le projet de I'élargissement de la voie et pliamtation du site propre ne se soient pas
accompagnés d’'un projet d’'intérét national, quia#uaccéléré sa mise en place comme c’est
le cas actuellement pour la zone Sud qui est i@ggidepuis 2007, dans le périmetre de
I'Opération d’Intérét National Orly Rungis Seine-Ant. Cette zone est actuellement la
derniere a ne pas disposer de site propre powsld &3 a Vitry-sur-Seine. La prolongation de
celui-ci y est rendue complexe du fait des contesirliées a la largeur de la voirie, a sa

topographie et au traitement du croisement aveddraute A86 (voir photo 5).

Photo 5 - Traversée du bus 183 dans la partie sud d#try-sur-Seine sous l'ouvrage d'art supportant
l'autoroute A86 — Source : Auteur

En s’appuyant sur le schéma de principe de 19%#rdeaux s’engagent, des les années 1980,
sur la section entre le carrefour de la Libertéaatue Grétillat (actuelle limite Sud du site-
propre de la ville de Vitry-sur-Seine) qui sera edg a la circulation en 1989. D’autres
tranches seront livrées en 1994, en 2001, en 20@6f|m, en 2012, le site propre atteint la
ville d’lvry-sur-Seine, permettant ainsi de comptétaménagement du TCSP sur 6 km

(figure 26 ci-apres).
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Figure 26 - Différentes dates de réalisation du stpropre bus sur la RD5 et les réalisations de prefs urbains autour —
Source : documents d'archives, réalisé par l'auteur
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Aujourd’hui, le site propre n’est pas encore dépleyr I'ensemble de son tracé d’origine,
notamment a cause de coupures au Nord, au nivedlendete de Paris, et au Sud, entre
Vitry-sur-Seine et Choisy-le-Roi au niveau du pdetl’autoroute 86. Toutefois, la ligne de
bus en site propre 183 permet aujourd’hui un tr@harnalier de 59 000 voyageurs et
transporte en moyenne 2700 voyageurs/H&8ree qui correspond aux performances d’'un
BHNS sans pour autant en porter I'appellation. Deg011, elle fait I'objet d’'une étude pour
sa transformation en ligne de tramway (T9) et eglllest inscrite dans le schéma du Grand
Paris Express a I'horizon 2020. Les travaux prépaes®’ pour la réalisation du T9 ont
débuté en 2016.

Ainsi, les deux projets de TVM et de bus 183, désid la méme période, présentent des
différences, qu’on pourra résumer en trois poisteatiels : tandis que le projet de bus 183
est un projet de mise en site-propre d’'une lignéuke existant depuis le ¥ siecle en tant
gue tramway, puis a partir de 1933, d’autobusytgep du TVM est une création nouvelle de
ligne de transport collectif. La deuxiéme différemotable concerne leur configuration, avec
une ligne radiale pour le 183 et un site proprdiglaet une ligne tangentielle pour le TVM
avec un site propre intégral sur toute la longuhurtracé. Le dernier point de différence
réside dans le portage du projet, avec un TVM pauté&chéma Directeur de la Région alors

gue le bus 183 reste une expérience initiée JAAIBP.

Malgré ces différences, ces deux lignes de bugormommun de fortes fréquentations avec
65 000 voyageurs / jours pour le TVM et 59 000 gwyas / jour pour la ligne 183, ce qui en
fait deux lignes structurelles des déplacementsc aes méthodes d’exploitation similaires,
impliquant notamment une fréquence élevée, sudantheures de pointe et une régulation

performante.
3- Des tendances qui se mettent en place : sur teaces du tramway ?

Méme si I'histoire de la genése du BHNS a commemeaéntenant voici quarante ans,
I'existence du concept lui-méme reste récenteg®tprojets portant cette appellation n’ont
réellement commenceé a se développer qu'a par008. Toutefois, un premier bilan, certes

partiel, sur les différents projets mis en placd-eamce peut étre réalisé et permet de relever

186 Rappelons qu’un tramway est généralement consaénéne pertinent & partir d’un trafic de 2500 vayag
par heure et par sens.
187 Déplacement et installation de différents résegrixoirie.
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certaines caractéristiques qui font I'atout du BHNfis risquent également d’en constituer
les faiblesses (El-Hadeuwdp. cit).

a- Latentation de la flexibilité : quand le site prop devient une géne ?

L'un des atouts majeurs du BHNS est sa flexibilitontrairement aux modes ferrés,
I'infrastructure dédiée n’est pas indispensabla a&itculation des bus et le site-propre peut
étre limité a certaines parties du tracé, contnaémr au tramway qui nécessite la réalisation

de l'infrastructure sur toute sa longueur. Toutfoette flexibilité a ses risques.

Le premier type de flexibilité qui touche le BHNSnsiste a limiter le site-propre sur une
partie du trajet, spécialement la ou la congestgirplus importante, a savoir la partie centrale
de la ville. En dehors de cette zone centrale,H&8 circulera sur des voies banalisées, ce
qui le rendra sujet aux aléas de la circulatiofiee® étant plus difficile surtout pendant les
heures de pointe, ou les axes importants reliac¢tere a sa périphérie connaissent de fortes
congestions. Ce choix risque de rendre le BHNS s@erformant pendant les périodes

critiques de la journée.

Le deuxiéme type de flexibilité consiste a utiligersite-propre pour plusieurs lignes de bus,
la ou leurs passages sont les plus importantspumijdans le centre-ville. Si cette option
permet d'utiliser le site-propre comme tronc communconcentre les flux d’autobus passant
par le méme axe (CERTU, 2009), ce choix risque réercune congestion et rendre plus
difficile la gestion du BHNS, ce qui tend a réddaejualité de service dans les secteurs ou on

en a le plus besoin.

Enfin, un troisieme type de flexibilité consistewvrir le site propre pour d’autres utilisateurs,

tels les véhicules de service, les taxis, les stadi etc. Ce type de mesure s’intégre
généralement dans une démarche de mobilité dugableherche a favoriser les usagers non-
automobilistes et les faire bénéficier d’'une vadsarvée séparée de la circulation générale,

mais la encore, il convient de bien en mesurecdeséquences.

Ce partage d’'une voirie dédiée, qui devait étrerdse a l'usage des transports en commun,

peut se présenter comme une justification a I'esepimportante que peut représenter un site

152



propre bu¥® En le rationalisant, par son utilisation partagéee différents modes, le site
propre peut étre mieux accepté et éviter les oppnsi Néanmoins, le BHNS peut alors

devenir moins performant et le projet dans sa gji@basque de perdre sa cohérence.

On peut poser la question de 'objectif principalrdsite-propre : est-ce pour améliorer la
performance des transports collectifs, en I'ocaweele bus, ou pour réduire la place de
I'automobile en ville en procédant a un nouveaugug de la voirie ? Méme si la deuxieme
raison reste louable dans des villes ou la pladé&adeomobile est dominante, ceci ne devrait
pas exclure le réle premier de site propre, a samgliorer les performances des transports
collectifs pour attirer de nouveaux usagers, plpécmlement ceux de l'automobile. Cet
objectif ne peut se réaliser si le TCSP reste éndans une nouvelle congestion et ne répond

pas a I'impératif de fiabilité et de niveau de sex\qu’il est censé avoir.
b- L’appel de la ligne de BHNS : quand les autres nawent pas !

A partir de cet inventaire des projets de BHNS eanEe, on remarque qu’une majorité des
projets se limitent & une ou deux lignes de BHN&te&Ctendance a déja été amorcée par la
réintroduction du tramway en France, et elle serquou pour les moyens de transport
d’échelle plus modeste. Si au départ, on justifaithoix du tramway au lieu du métro dans
certaines agglomérations par la possibilité de iplidt les projets de tramways, ce qui
répondrait mieux a une urbanisation plus étalée wie mobilité de plus en plus dispersée
(Marconis, 1997), le résultat final est la multgaliion de projets de tramways dont le réseau
n'est constitué que d’une seule ligte Le méme argument revient avec le BHNS et on
assiste souvent a la réalisation d’une ligne stracte pour les agglomérations de moyenne
ou petite taille. Bien que cette réalisation swmiportante dans la structuration du réseau de
transport, elle reste insuffisante au vu de I'imbpoce des mobilités et de leur dispersion. De
la sorte, les projets de BHNS se limitant & unedigu deux, ne peuvent constituer, en
I'absence de réseau complémentaire suffisammesistant, une réelle alternative a I'usage

de I'automobile.

En tant qualternative au tramway, le BHNS est comie a un autre défi: I'enjeu devient

alors son acceptation comme un projet de qualiiénadge devient un enjeu important et

18| e site propre bus nécessite une réservation détesnde large sur la voirie tandis que celui dramway
n’en exige que 5,8 métres.

19 5ur les 28 réseaux de tramways en France, 8 eostitiés d'une seule ligne et 10 sont constitédelix
lignes de tramways
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surtout celui de rompre avec I'image d’un simple bur voie réservée. Les villes se dotant de
BHNS proposent des bus au design spécifique, é&atiarfois sur commande, avec une forte
image technologique. Certains bus empruntent auowey son esthétique et son image de
modernité en se présentant comme des « tramwaygspaeeis . Naturellement, I'effet du

design est, au-dela du confort offert, tributaiecla qualité du service dont la régularité et la

fréquence sont deux variables essentielles.

Grace a cette image forte, le BHNS peut se justdie tant que projet nouveau dans le
panorama de I'offre de transport, et donner auvgprig TC une image différente de celle d’'un
mode de moindre qualité et de moindre importance, sorte de « tramway du pauvre »
(Currie, op. ci). Mais en présentant le BHNS comme un objet ey seirisque-t-on pas de
rendre le bus classique obsolete, dépassé et gali® @ En tant qu'usager, on ne choisit de
prendre un mode de transport que S'il propose weani de service de qualité, pourquoi
prendre dés lors un bus s'il est « sans haut nideaservice » ? On est face a cet arbitrage
entre, d’'un coté, une forte identité concentréeusunombre limité de lignes BHNS, souvent
une seule ligne ; et de l'autre, 'améliorationrdueau de service d’un ensemble de lignes de
bus pour former un réseau performant, quitte airédrertains attributs du BHNS. Cette
derniére option a été choisie par des villes tajigs Nantes, avec ses 8 lignes Chronobus et
Busway, Dijon, avec son réseau de Lianes compo3éigaes et Belfort qui, malgré sa petite

taille relativement modeste, a opté pour 5 BHNSstiwrant son réseau Optymo I1.
c- Le BHNS est une réponse rapide, fiable et peu coste: I'écueil de la facilité ?

On présente souvent le BHNS comme une alternatiee qouteuse au tramway, avec la
possibilité de le mettre en ceuvre plus rapidemantacmise en place d’un site-propre routier

nécessite moins de travaux que celle d’un sitefprgy.

Or, cette rapidité de mise en ceuvre n’est possilibesi on anticipe les oppositions locales qui
peuvent étre importantes, et bloquer des projetsiarg longtemps, voire définitiveméfit
Ainsi, alors que le tramway peut rassembler I'aditémajoritaire pour 'image de modernité
gu’il propose, le BHNS reste rattaché au mondeadgsbus qui souffrent, en France tout au

moins, d’'une image négative (Currie, 2006). Peytagiuter une opposition des riverains qui

0 A ne pas confonde avec la technologie du tramwayseu, du type Translohr ou TVR, qui est un systém
hybride guidé par un rail central.
1 "histoire du prolongement Est du TVM qui dure depuingt ans.
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n'acceptent pas les lourds travaux engendrés msupijets dont I'enjeu ne le mériterait pas:
«le TVM ? Mais c’est juste un bus !s¥exclamait un responsable d’urbanisme de la déde
Saint-Maur-des-Fossés, une des villes traverséesgtte ligne. Ces oppositions semblent
donc exacerbées par I'absence d’objet emblématiglieouisse concentrer « I'amour des
techniques » (Latour, 1992).

Le BHNS est avant tout un bus sur voie réservéepaoge la question de la justification des
travaux a engager, et de I'emprise importante awnoirie’>. Toutefois, ces travaux restent
financierement moins couteux que ceux pour un traywuoique fortement dépendant du
niveau de requalification urbaine : ainsi, alore d@ colt du kilométre de site propre pour
autobus varie entre 4 et 10 millions d’euros, cdilwitramway varie entre 15 et 35 millions
d’euros au kilometre. De plus, ce colt doit étriégné dans un codt global comprenant la
durée de vie du matériel qui varie du simple albtloentre I'autobus et le tramway (CERTU,
2009). Dans un calcul « colt-avantage » compléauidirait €galement prendre en compte la
pollution et les consommations d’énergie. Du c&té Hus, des innovations sont possibles
dans ces domaines, avec la mise sur le marché siéytides et plus récemment, de bus
électriques. Pour étre complet, il faudrait augteirdes trolleybus, peu développés en France

mais qui peuvent également constituer une solinigmessante®

Conclusion

Dans ce chapitre, nous nous sommes attachés aereleadéveloppement du BHNS dans le
contexte francais. Ces projets de TCSP offrentaggmrtunités non négligeables pour des
villes dont la taille ne permet pas le développentiun réseau structurant, mais également
pour des villes plus importantes dans lesquelleBH&S contribue a structurer 'offre, en
complément d’'un réseau lourd déja existant. Le BHbBIt se décliner localement et
s’adapter a des contextes urbains divers et deftibifité constitue une force, a condition de
rester attentif a ne pas faire perdre au systémeobkarence et a ne pas dégrader ses

performances.

Le risque du BHNS est d’étre présenté comme uamwry au rabais », Mais si le BHNS est

souvent rapproché du tramway par les caractéresigu’ils partagent, il doit également étre

172 | 'emprise nécessaire a un autobus est de 7 mjmphartante que celle du tramway qui ne nécessibesgi
m

173 Pour une évaluation économique compléte des différmodes de transport en site propre, on poerra s
reporter a la thése de J.H. An, (2011).
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pris comme un mode parmi le panel qu'offrent lesngports en commun, avec des
caractéristiques qui lui sont propres. Le BHNS, cantout autre mode, ne constitue pas de
réponse en soi, mais devrait se décliner par ra@aor contextes locaux pour répondre au

mieux aux enjeux de mobilité.

Nous avons également relevé les problématiquespd%ifion auxquelles peuvent faire face
les BHNS, comme tous les autres modes de transpmiestifs, et nous aurons I'occasion d’y

revenir plus loin.

Ce chapitre nous a permis enfin de passer en navweertain nombre de choix de modes et
d’options techniques. Les enseignements qu’il esdsible d'en tirer est que, de fait,
contrairement aux présupposes souvent avancesssit aux pratigues encore en cours, au-
deld de la question de la capacité du mode chibisily a pas une seule solution qui
s'imposerait de maniére évidente, mais toute unéettpa d’options techniques est
généralement envisageable. Nous montrerons danshégstres suivants que les questions
d’insertion urbaine, et plus généralement, d’aléttan avec 'aménagement urbain samt
fine des questions essentielles non seulement pouworstuire la ville sur la ville » de
maniere plus conforme aux défis du développemerdhiie, mais aussi pour la réussite du
projet transport lui-méme, pour son acceptabilaé lps riverains et pour son appropriation
par les usagers. Notre hypothése est que, pris catuangle, le BHNS et son site propre
peuvent devenir un levier essentiel pour 'aménaagerat la restructuration urbaine, au méme
titre que le tramway. C’est cette hypothése quesnallons explorer dans les prochains

chapitres.
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CHAPITRE V :

LE BUS EN SITE PROPRE DANS LA PROCHE BANLIEUE
PARISIENNE : LE POIDS DES APPROCHES LOCALES

Dans les chapitres précédents, nous sommes regsaniess transformations du paysage des
transports collectifs, tout particulierement daamsanlieue parisienne. Comme nous I'avons
vu, celle-ci est passée d’'une banlieue du traimeabanlieue du tramway, pour enfin tenter de
devenir la banlieue de I'autobud.(chapitre IIl). L’autobus est en effet aujourd’taw centre

d’améliorations visant a augmenter les performamtea qualité de service des transports

collectifs, et parmi les dispositifs mis en ceuvgeife le site propre.

En proche banlieue parisienne, nous avons retemicydg&rement deux projets d’autobus en

site propre que nous avons déja évoqués : le TVkbesde, et le bus 183 en pénétrante. Ces
deux projets traversent des territoires différetatist par leurs fonctions, leur type de tissu que
par leur composition sociale. Malgré ces differesnces deux lignes de bus enregistraient les
plus forts taux de fréquentation au niveau nati@mR010 avec pres de 65 000 voyageurs /

jours pour le TVM et 55 000 voyageurs / jour pautigne 183"

Notre intérét va ici se porter sur la maniéere alequelle les acteurs locaux, et tout
particulierement les communes concernées, se smiigmnées par rapport a ces projets.
Nous avons effectué une collecte de documents hdiaas au niveau de deux principales
structures impliquées dans la réalisation de cejetsr: les Archives Départementales du Val
de Marne et la Direction des Transports, de laigat des Déplacements du Val de Marne
(ancienne Direction Départementale de I'EquipentenVal de Marne). D’autres documents
ont été consultés au niveau des archives municimhlderois communes, a savoir Choisy-le-

Roi, Fresnes et Vitry-sur-Seine.

7“En septembre 2011 est mise en site propre la B§3equi relie la ville de Thiais via le Carrefoue th
Résistance (centre commercial Thiais Village) a SarcyBrie via la gare du RER A Sucy-Bonneuil. Elletpge

5 km de site propre en tronc commun avec le TVMiajp®e 10 stations en commun. En 2015, le trafic
journalier sur la ligne du TVM atteint 55 000 voyag®jour tandis que la ligne 183 enregistre 59 000
voyageurs/jour faisant d’elle la premiére lignebds en France. (Beauvaisagt 2016)
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L’exploitation des différents rapports, correspamks et comptes rendus de réunion, fera
I'objet de ce chapitre. Elle montre trois approcfexlamentales différentes face aux projets
de bus en site propre, approches que nous allomsloggper en nous intéressant aux
municipalités qui les ont portées, a leurs actiehsa leurs discours, ainsi qu’aux effets

gu’elles ont induits sur le projet ou sur le teirie.
1- Le rejet face au TVM

Comme déja souligné, le projet du TVM existait pmbement dans le SDAURIF de 1976
sous la forme d’'une rocade de transport en commusite propre dont le mode restait a
définir. L'option de bus en site propre a été @aslite retenue et son tracé a largement été
débattu durant les différentes phases du projeanmoient par deux communes, qui ont
montré une forte opposition au passage du buseprgipre tel que défini dans le schéma de
principe. Ces deux communes constituent aujourddsideux extrémités du projet : a I'est la
commune de Saint-Maur-des-Fossés dans le Val deeMra I'ouest celle d’Antony, la seule
ville hors département du Val de Marne a étre demspar le TVM.

Cette opposition a conduit dans le premier casaaéf du projet du TVM-Est, dont le
prolongement vers la ville nouvelle de Marne-laf¥@ala été abandonné. Dans le second cas,
'opposition de la ville d’Antony a amené, commeusol’avons déja noté plus haut, la
modification significative du trace.

a- Saint-Maur des Fossés : ci-git le TVM-Est

La ville de Saint-Maur-des-Fossés est 'une deadga communes du Val de Matffeavec
plus de 76 000 habitants sur un territoire de diid120 hectares loti dans une boucle de la
Marne. Son territoire accueille depuis 1859 lesareg de I'ancienne ligne de la Compagnie
de I'Est qui reliait Vincennes aux abords de la MarLa création de cette ligne s’était
accompagnée d’une opération immobiliere sur le BarBaint-Maur, avec I'achat de I'ancien
chateau et de son parc par la Compagnie de chexfer dle I'Est, soit 158 hectares, dont 22
serviront a l'implantation des voies de chemin &g, fet le reste sera transformé en
lotissement (Nicol, 1996). Cette ligne constitue ules branches du RER A depuis 1969. La

gare de Saint-Maur - Créteil est quant a elle agpal accueillir la future gare de la ligne 15

75 Saint-Maur-des-Fossés est ['%plus grande commune du Val-de-Marne par sa sefe#t la 8™ par sa
population
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du Grand Paris Express qui reliera 'Ouest parisiana gare de Pont de Sévre (métro ligne
9) a la ville nouvelle de Marne-la-Vallée via lagae Noisy-Champs (sur I'autre branche du
RER A).

Marne

<.
4\527 Charenton
// le Pant
~orgys Joinville -
T le Pont

4 Champigny

T
sur Marne

Er Saint Maurice

Ivry
sur Seine

Saint Maur
des Fossés

Maisons-Alfort

\ S - ifortville ‘ : ' ol S

| Vitry sur Seine

C Créteil

Bonneuil sur Marne

Légende :

e Cours d’cau —  RER A
TVM RER C
Bus 183 s~ RER D

Carte 15 - Boucle de la Marne — Source : Openstreaap — modifiée par I'auteur

Le territoire de Saint-Maur-des-Fossés présente dominante résidentielle pavillonnaire,
avec des logements individuels qui couvrent plugadmoitié du territoire, et représentent
pres des 2/3 de la surface construite dans la comaniie parc en résidences principales est
d’environ 35 000 logements, dont 60% sont en pé@rINSEE, 2012) et seulement 7% sont
des logements sociaux (DRIHL, 2013). Le prix dageloents a Saint-Maur-des-Fossés est
I'un des plus élevés du Val de Marne, apres cadgia@bmmunes limitrophes de Paris situées
en bordure du bois de Vincenh&sLes données rendues disponibles par les profesio

de 'immobilier”” permettent une appréciation des prix de 'immebitiertes partielle, mais
indicative : ainsi, le prix moyen de I'immobilierSaint-Maur-des-Fossés est supérieur au prix
moyen du Val-de-Marne, avec un prix au m?2 de 1168 plevé pour les appartements que la
moyenne du département et 30% plus élevé pour &sonms individuelles. Cela s’explique,

7® saint-Mandé, Vincennes, Charenton-le-Pont et NegenMarne.
7 www.meilleursagents.com
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au-dela de la notoriété de la ville et de I'envirement attractif des bords de Marne, par un
parc logement statique avec peu de possibilitégotliéon : seuls 1 000 nouveaux logements
ont été construits entre 1999 et 2012 (INSEE, 2032Fette commune va étre au centre
d’'une longue histoire de désamour avec le projetT¥#M. L'opposition radicale de la
municipalité au projet a mené a la situation dedde auquel est confronté le projet TVM-Est
depuis plus de 35 ans. Ce blocage empéche la $esvetu territoire de Saint-Maur-des-
Fossés par le TVM, et le limite aux abords de lle viFace au tracé proposé par le groupe de
travail du TVM (carte 16), Saint-Maur-des-Fossésitaproposé un tracé alternatif, qui
emprunterait la RN 186 a la place du CD 45 (actu®D 38), et contournerait ainsi
(complétement) la ville pour rejoindre Joinvillef®nt. La municipalité justifiait les raisons
de ce refus, par le fait que la traversée de 3dmir-des-Fossés créerait de la congestion, en
réduisant a la fois la place réservée a la cirimulagt celle du stationnement automobile sur
voirie. Par ailleurs, le passage d'un bus en sitipne avec des fréquences élevées était

paradoxalement jugé comme un risque supplémentaceident sur voirie.

Cette option de contournement proposée par Saint-dles-Fossés n'a pas été validée par les

études, qui montraient que le tracé initial étptiroal.

RUE UTLENIITY
Georges Mélies
Les Hauts de Bry

Fourchette )
deBry  LesMarais

Les Marronniers
Général de Gaulle - Stakingrad

Fourchette de Champigny

Charles Floquet-Diderot

Libération - Condé

Marinville
Libération - Rabelais

Croix-Sourig
Saint-Maur Creteil RER

Tracé du TVM-Est

Tracé alternatif proposé
par Saint-Maur-des-Fossés

Paont de Créteil

Hipifal Intercommunal

Carte 16 - Tracé du prolongement du TVM Est avec tcé alternatif proposé par Saint-Maur-des-Fossés —
Source : STIF, modifié par I'auteur

Ainsi, depuis 1984, I'opposition a persisté entrge umunicipalité dont les représentants

n’hésitaient pas a quitter les réunions pour morger mécontentement, et le STIF et la

178 A noter que dans la région parisienne, pour deshumnes de taille comparable a celle de Saint-Mase-d
Fossés, le nombre de logements moyen réaliséstdigtsm méme période est de 2500 logements.
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Région lle-de-France. Ces derniers ont proposéaém de nouveaux schémas de principes
quitte a faire perdre au projet une part de seditgsall a méme été imaginé un nouveau
schéma de principe sans site propre a la traveisé&aint-Maur-des-Fossés, avec une
réduction de la fréquence de passage et de laitapas autobdé’. Toutes ces tentatives ont

échoué a débloquer le projet du TVM-Est et on goureprocher au STIF son obstination a
vouloir traverser la ville de Saint-Maur-des-Foss&s qui aurait également concouru au
blocage du TVM-Est. Cette obstination est toutefosifiee car si le STIF avait détourné le

tracé du TVM-Est tel que proposé, la ville de Chamgp-sur-Marne, limitrophe de Saint-

Maur-des-Fossés, aurait également refusé la téwals TVM aux mémes motifs que sa
voisine. La traversée de Saint-Maur-des-Fossés$ détaic une condition nécessaire a la

réalisation du reste du projet.

La municipalité de Saint-Maur des Fossés a beadgetonsidérer aujourd’hui le projet TVM
comme obsoléte, dans la mesure ou cette ville&digtreliée a la ville nouvelle de Marne-la-
Vallée grace a la ligne 15 du Grand Paris Expiése. faut pas oublier que le projet du TVM
sert au maillage local et permet la desserte fundedritoire, contrairement au projet de la
ligne 15 qui permet des liaisons de péle a pblepéut alors se poser des questions sur le

préjudice imposé aux usagers potentiels !
b- Antony, ou le TVM comme projet de route

A l'autre bout de la ligne, un autre exemple dechlge est fourni par la ville d’Antony, qui a

également exprimé son rejet du projet initial éeab la modification de son tracé.

Antony est la seule ville hors département du \&@IMarne a accueillir le TVM. Situé au
croisement de trois départements, les Hauts deeSkinvVal de Marne et I'Essonne, elle
compte 62 000 habitants sur 950 hectares. Elleptésin territoire a dominante résidentielle,
a un degré moindre toutefois que Saint-Maur-deségysavec un pavillonnaire représentant
43% du territoire, et 55% de la surface constriiés infrastructures de transport occupent la
méme surface que celle allouée aux logements tifdlesoit 10% du territoire. Celui-ci

accueille une gare du RER C et cing gares du RERReR plus du métro automatique Orly-

19 Opter pour des bus simples au lieu des bus atatilisés sur cette ligne.

180 a ville d’Antony est desservie par six gares RERgare du RER C « Chemin d’Antony » a I'est, ended

au sud ouest, les cing gares du RER B « Parc deuSeea<« Croix de Berny », « Antony », « Fontaine
Michalon » et « les Baconnets ».
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VAL, un Véhicule Automatique Léger reliant le REReB gare d’Antony aux deux terminaux
de I'aéroport d’Orly.

Types de tissus traversés par le TVM

oy

Types de tissus contournés par le TMV

Zones d’habitat avec accessibilité

TVM tracé modifé (réalisé) _ fisnitke an TYM
— — —  TVM tracé initial (non réalisé) 300 m

Carte 17 - Modification du tracé TVM a Antony — Souce : Openstreetmap, traitement de carte réalisé
par l'auteur — Photos : (haut) réalisées par I'autet; (bas) Google Map.
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Dans le schéma de principe de départ, le TVM dearaiter a Antony RER B, en permettant
un acces a Paris via le RER B, et a I'aéroport lg’'@a Orly Val. Ce tracé traversait un tissu

dense d’habitats et offrait en outre I'avantageelenettre un acces rapide a I'aéroport d’Orly.

Le tracé modifié suit 'autoroute 86, traverse issu moins dense, rend la desserte des
riverains plus difficile et dégrade fortement lesgibilités d’accés a I'aéroport.

L’'opposition de la Ville d’Antony au trace initiaéposait sur deux arguments principaux : le
premier avait trait a la qualité de vie dans lertjeg qui serait troublée par les passages
fréquents du TVM. Le second concernait la préselecprojets urbains que les travaux pour

le passage du TVM perturberaient.

Ces arguments se justifient eu égard a I'insertierbus en site propre dans un tissu viaire
dont les dimensions ne permettent pas de le sugpedrte 17) et des modifications devaient

étre apportées au projet TVM, qui n'était pas eadilie dans I'état.

L’'option de détourner le tracé pour longer l'auttti A86 va étre la seule proposée et sera
finalement validée. Elle conduit a contourner lanealense de Fresnes et d’Antony pour
desservir...une route ! Il est a relevé que sur dlus kilometre, le TVM est difficilement
accessible a partir des zones d’habitat. Par &slldiinsertion du TVM le long de I'A86
subordonne le site propre a une sorte de partie cbche-cache » avec la voirie, créant 3
intersections dangereuses ou le bus est contraipasiser d’'un coté de la voirie a I'autre.

On peut regretter que des options intermédiairaent pas été proposées pour mieux inserer
le projet TVM dans le tissu urbain dense. En effeifte a abaisser la qualité du site propre,
en le subordonnant a la voirie tel qu'il a étéisgaj n'aurait-il pas mieux valu opter pour une
solution avec un site propre unidirectionnel, vaens site propre sur certaines parties du
tracé ? Cette option est d’autant plus acceptaldelgtrace initial s’implantait sur une voirie

de desserte locale a faible traffc

181 e trafic journalier moyen le long du tracé initéli TVM est inférieur & 10 000 véhicules/jour. Déaa
2002, Direction de 'Aménagement et de I'Urbanistientony.
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Antony Fresnes
/l I—\\\
——714—— “;—————————————
=/ RN
A 86 A 86 enterrée \
=N NS
/1 — \\ ,/
7 N
&
— — RD126etRN 186 Site propre bus
Autoroute — __ Busnon prioritaire

Figure 27 - Schéma d'insertion du site propre bus Ing de l'autoroute 86 — Réalisé par l'auteur

En optant pour le nouveau tracé le long de la AB®NA86, deux ruptures on été créées : la
premiere rupture est une rupture de réseau. Le Toévhit mailler les déplacements en
banlieue sud, en permettant de relier les lieualitations, aux pbles d’emplois, aux grandes
radiales de transport. En déplacant la gare dé&eria la « Croix de Berny », le TVM ne
permet plus la desserte d’Orly via I'interconnexerec Orly-VAL. La seconde rupture est
urbaine : en traversant un territoire difficilemextcessible a partir des lieux d’habitations
environnants, on accentue le réle routier du TVM, e sert plus qu’a relier des points entre

eux.
2- Le socle d’une volonté

Contrairement aux villes de Saint-Maur-des-FosgéAreony, d’autres villes ont saisi le
potentiel du projet TVM en tant qu’'objet urbain s seulement en tant que projet de
transport. Le TVM était au cceur des documents dhidime de la ville de Fresnes et
constituait un élément important du projet de réiow urbaine de la ville de Choisy-le-Roi.
Toutefois, cette volonté d’intégrer le projet TVMNncontrera des difficultés dans sa mise en

ceuvre, des difficultés souvent liées aux manquédmaecement, mais pas seulement !
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a- Fresnes, entre volonté et capacité d’action ?

Le trace initial du projet TVM Ouest n'avait pag éetenu en premiere phase de sa réalisation
et un tracé alternatif de son prolongement versad'€d constituera la phase 2 du projet TVM
dans le schéma de principe de 1986. Ce nouveatidtait un élément de référence sur lequel
la commune de Fresnes s’est basée pour étabévisian de son Plan d’Occupation des Sols

(POS) entamée dés 1998 et approuveé en novembi@ 2 00

Fresnes est une petite commune a l'ouest du VElatee, limitrophe avec le département du
Val de Seine. Elle accueille une population quiisime les 25 000 habitants sur 350 hectares.
Le territoire de Fresnes est mixte, avec 1/3 dito@e affecté aux activités et aux grandes
infrastructures (routiéres) de transptl/3 pour le logement individuel et collectif, 38 du
territoire non construit, entre espaces agricotesspaces verts. On distingue deux secteurs
particulierement contrastés en terme de modes gf@ton du sol : le secteur situé de part et
d'autre de l'autoroute A6 principalement composé ztmes d'activités et de zones
commerciales (Médicis et La Cerisaie) et celuiésite part et d’autre de I’Autoroute 86 et la
RN 186, composé essentiellement de zones d’habitat de I'habitat collectif dans la partie

Est, et de I'habitat pavillonnaire dans sa partie$€d, dans le secteur limitrophe avec Antony.

Jusqu’en 2000, Fresnes utilisait encore le premian d’Occupation des Sols approuvé en
1975. Celui-ci avait néanmoins connu de multipletapsations afin d’organiser le
développement urbain de la ville, sans étre corapient révisé. Ces modifications touchaient,
des 1981, la limitation de la construction aux dsate la RN 186 et de la future A86. Et en
1986, une nouvelle zone est définie comme espaxte miliant activités et habitation autour
de la RN 186. Cette zone sera plus étendue daneddication de 1988 le long de la RN 186.

Le nouveau POS de novembre 2000 visait a densHtieitat dans la zone Nord et le centre-
ville, en relation avec les axes structurants, esugvitant une trop grande proximité avec la
RN 186, jugée comme axe bruyant et plutét adapiénplantation d’activités. Toutefois, la

densification souhaitée est jugée difficile dansxdeas : les secteurs pavillonnaires, ou le
reglement est régi par des dispositions rigoureugesdisant la construction de logements
collectifs, et ou I'opposition des habitants a gpet d’'opérations est forte ; et les grands

ensembles d’habitats collectifs déja existants lgjeih que pouvant comporter un potentiel de

182) 'autoroute A6 la traverse du nord au sud, et banmite A86 la traverse d’est en ouest. Elles formant
nceud autoroutier a proximité du passage du TVM.
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densification par I'implantation de petits et moyeamllectifs, nécessiteraient pour ce type de

mutation des opérations complexes avec des ballégionaux ou nationaux.

Le nouveau tracé du TVM contournait le secteurraéme la ville et au lieu d’emprunter la
RD 26, il empruntait I'axe de la RN 186 et de l@anaute A86. Cet axe routier a concentré
I'attention de la ville qui voulait en faire unevitrine urbaine » permettant d’unifier les deux
parties Nord et Sud, de part et d’autre de I'engprautiere. La dalle de couverture de I'A86
est imaginée comme unecaulée d’animations et de servicesdestinée a l'usage des
habitants, avec 'aménagement de cheminementsngi&iola plantation d’espaces verts afin

de réaliser un espace public valorisant les abetrdséliorant I'image de la ville.

Photo 6 — La dalle couvrant I'A86 — Source : photo fise par l'auteur

Les espaces vacants le long de I'axe A86 étaiamgidérés comme aptes a étre utilisés pour
enclencher cette mutation et créer l'effet « vdrin recherché. L'idée reposait sur la

constitution d’un front par bandes constructiblesl® m de largeur et de 7 a 10 m de hauteur
qui recevraient des programmes mixtes d’activittdeelogement. Ainsi, le POS de Fresnes
substituait a la logique de densités par les Caefits d’'Occupation des Sols, ce systéme de
bandes afin d’arriver a I'effet recherché « de f;a facade ». Cependant, la question du
foncier va se poser rapidement: les parcelles qué&ag sont de formes et de natures

différentes, ce qui complique sérieusement la msecuvre de ce type d’urbanisme.

Ainsi, méme si le nouveau POS de Fresnes apprau20@0 prend en considération certains
principes de structurations de l'urbain autour daxe important de transport collectif, les

moyens de sa mise en ceuvre se heurtent a desmesbtpie la ville n'arrive pas a dépasser.
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lIs relevent de I'évolutivité des formes urbaineg@la question du parcellaire, du droit de
propriété, et de l'attractivité insuffisante duespiour des investisseurs privés. La difficulté
était d’autant plus sérieuse que la ville de Freglle-méme avait créé, a quelques centaines
de metres en amont, une importante zone commerqislecompromettait de nouvelles
implantations (La Cerisaie). Dans le méme ordrdé&#j agir sur les formes urbaines rigides
gue sont les grands ensembles, nécessitait uoa getblique volontariste que Fresnes, par sa

taille, avait difficilement les moyens d’engager.

Tout cela fait que le projet ambitieux visant ardaile I'emprise A86 / RN 186 une voie
urbaine n’a pu voir le jour. Fresnes avait décelédtentiel urbain du TVM et avait su
proposer un projet urbain alternatif a la traverdeeentre ville. De ce point de vue, la ville
de Fresnes aura été une victime collatérale deoldifitation du tracé, avec un projet qui ne
pouvait pas desservir la zone centrale et dense vie ; et des moyens qui ne pouvaient pas
supporter les ambitions de restructuration urbairteur du TVM en zone routiére.

b- Choisy-le-Roi, un savoir faire en construction ?

Choisy-le-Roi est la seule commune de banlieuesigaime a se développer sur les deux rives
de la Seine, sur une surface d’environ 550 hectaves plus de 38 000 habitants. Plus du
guart du territoire est affecté au logement indiell ce qui représente prés de 40% de la
surface construite de la ville de Choisy-le-Roi.lbgement collectif occupe 15% du territoire
et représente 21% du territoire construit. Lesastiuctures de transport occupent la méme
surface que les activités, soit environ 12% duttere chacune. La ville de Choisy-le-Roi est
en outre desservie par le RER C, qui emprunteglzelidu chemin de fer Paris-Orléans. La
gare située en centre-ville & proximité immédiadadRN 186 a été construite en 1840.

Le projet TVM traverse un vaste quartier pavillomeat le Parc Départemental des Sports a
I'Est. A I'Ouest, il passe dans le centre ancienaytait I'objet d’'une forte densification par
voie de rénovation urbaine entre 1963 et 1977 péaliser un ensemble de tours selon les

principes de I'urbanisme fonctionnel.
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Carte 18 — Traversée de Choisy-le-Roi par les TCSRib 183 et TVM — Source : OpenStreetMap, modifié
par l'auteur

La ville de Choisy-le-Roi a accompagné la réal@atdu projet TVM par un projet de
rénovation urbaine de son centre a la fin des anh@80. Ce centre urbain rassemble prés de
40% de la population de Choisy, soit 13 000 habstadans un ensemble d’habitations
construit pendant les années 1960-1970. S’inspdestprincipes de I'urbanisme moderne, il
se compose d’'un ensemble d’étagements, de daltessserelles pour relier les différentes
parties composées de tours d’habitations, de conemeate proximité et de marchés. Vingt
ans plus tard, et la crise aidant, ce centre-pitlssentait déja des dysfonctionnements liés a
'urbanisme de dalles avec une dalle centrale t&sgouant un role de lieu de transit plus que
de place d’animation, ce qui était censé étre satian initiale.
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L’'axe de la RN 186, avec une emprise de 40 metdardeur, constituait un axe interurbain
de grande capacité. Il se présentait comme unéevoardée de facades aveugles, dont les
seules ouvertures étaient les entrées de parkemysuais de déchargement et les grilles de

ventilations des locaux qui la bordent.

Un projet d’'aménagement ambitieux, se proposarntodeger ces défauts, a été formulé. Il
visait a accompagner la déclivité naturelle dudierr et préconisait que la RN 186 soit
couverte partiellement en la faisant passer eni¢réous la RN 305 au niveau du carrefour
Rouget-de-I'lsle, et en réalisant une dalle reliastparties Nord et Sud de part et d’autre de
la RN 186, afin de permettre une continuité erdredntre commercial et I'église par le biais
d’'une place centrale. Ce projet visait a dynamisseractivitéts commerciales et a effacer
I'effet de coupure, en valorisant le pble d’échangestitué par la gare du RER C, le TVM et
le bus 183. Toutefois, faute de financements, poerra aboutir et I'enfouissement de la RN
186 sera finalement abandonné au profit d’'une srpplsserelle, qui accentuera encore plus
I'effet de coupure.

Photo 7 - Passerelle reliant la dalle du Grand Ensenfa la place de I'Eglise a Choisy-le-Roi — Source
blog du Conseiller municipal de Maisons-Alfort, Ronain Maria, 2009

L’abandon du projet d’'insertion initial est clairent lié au manque de moyens financiers. On
peut toutefois regretter que d’autres solutionggrmédiaires entre I'enfouissement et une

simple passerelle, n'aient pas été a ce momerntxthées.

Au début des années 2000, aprés la mise en selwit®M, d’'autres probléemes sont apparus
dans le fonctionnement de I'espace du centre-vélgtre les différentes composantes du
guartier et la relation de celui-ci avec le pélédiange du RER C. Ceci a amené a repenser

tout I'espace dans la continuité du déplacement pig®ns. La décision de supprimer la
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passerelle est prise aprés plusieurs concertatjonprésentaient différentes options, dont
celle a nouveau de créer une place surélevée pausiée passage du TVM. La suppression
de la passerelle permettra finalement la créationedplace au sol, entre la station TVM et la
gare RER, ouvrant le centre commercial sur la ptec#Eglise, ce qui permettra de réduire

I'effet de coupure.

Photo 8 — Réaménagement de la voirie entre le centtemmercial et la place de 'Eglise, dans la travegée
du centre de Choisy-le-Roi — Source : Auteur

Un traitement au sol a également été réalisé aanide la traversée du centre de Choisy-le-
Roi dans une recherche d’esthétique. Cependatraitement a accentué le caractére minéral
de la place et est source d’'inconfort a cause iteations ressenties tant par les usagers des

bus que par les riverains.

Dans le cas de Choisy-le-Roi, la ville a clairemapprouvé le projet de TVM et a tenté de
I'utiliser pour accompagner ses projets de rénowatirbaine. Faute de financements adaptés
et face aux aménagements existants ou les prindipesparation des fonctions propres a
I'urbanisme moderne y étaient mis en ceuvre, l'iserdu TVM a abouti & une accentuation
des problemes de coupure entre les deux bords Kbl [486. Ces difficultés d’'insertion ont
fait émerger des problémes de fonctionnement, euing dans un second temps, au moins
partiellement, résolus lors d’'une autre opératierrehouvellement urbain intégrant le projet
de transport dans une approche plus globale dpalespublic, ou le piéton retrouve ses

droits au détriment du trafic de transit.
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Il reste, dans le cas de Choisy comme dans cel&relenes, le constat qu’'une infrastructure
comme le TVM aurait mérité d’étre dotée d’'une eapek financiere dépassant le seul cadre

de la réalisation de l'infrastructure de transport.
3- Le socle d’'une action

La ville de Vitry-sur-Seine est la plus grande cam du Val de Marne par sa superficie de
1160 hectares et la deuxieme commune la plus pewyéc ses 84 000 habitants. Elle est
bordée a I'Est par la Seine et est desservie pax dares de la ligne C du RER. La zone
comprise entre la Seine et la ligne de RER C altedaizone industrielle de Vitry-sur-Seine

qui occupe 20% du territoire de la ville et consi25% des surfaces construites. L’habitat
individuel et I'habitat collectif représentent resfivement 30% et 12% de la superficie du

territoire de la ville, soit 37% et 15% du terridiconstruit.

Vitry-sur-Seine est traversée en son centre p&D&, anciennement RN 305 et également
appelée « route de Choisy », une route dont nomssadéja noté I'ancienneté du tracé et qui a
été I'axe de développement de la ville de Vitry-Seine. C’est autour de cet axe que s’est
implanté I'embryon de ce qui sera plus tard le bale Vitry. Devenue route royale au17
siecle, elle traverse alors des territoires entierg agricoles excepté le bourg de Vitry, qui se
constituait en un ensemble d’habitations autoum dwoisement de voies a hauteur de
I'actuelle dalle Robespierre, en centre-ville. Noagons noté plus haut, la logique
d’alignement et d’élargissement de cette voie dandraversée de Vitry, qui conduira

ultérieurement a réorganiser profondément le ceuilliee

L'actuelle RD 05 présente un exemple type de pearsie de tracé viaire dans le temps, avec
une voie qui jouait et continue de jouer un rétacttrant dans I'évolution urbaine de la ville.
Aujourd’hui, cette voie maintient son importance&mhe dorsale urbaine dans la croissance

de la ville par la continuité observée dans leggpsaurbains le long de son axe.
a- Les grandes phases d’'urbanisation de Vitry-sur-Sgin

L'urbanisation de la ville de Vitry-sur-Seine esfprésentative d’'un schéma simplifié des
différentes phases par lesquelles les villes dmtdieue parisienne sont passees, a savoir le
passage du bourg rural, a 'emballement pavillomnaccompagnant l'industrialisation, puis

aux grands travaux de constructions d’habitat pesbnde guerre.
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Plusieurs vagues d’urbanisation ont ainsi constauélle actuelle. Si notre étude s’intéresse
plus spécifiguement au développement urbain dellla durant les 50 dernieres années, un
rapide regard rétrospectif sur les deux sieclegbdhisation antérieurs permet de comprendre
I'élaboration progressive de cet axe majeur. Noissinguerons trois phases: le bourg

agricole, la ville industrielle, puis la ville moche.

La phase rurale le bourg de Vitry, village agricole, s’étendaiir I'actuel centre-ville de
Vitry-sur-Seine, s’appuyant sur 'emprise de I'adte RD5 et se développant sur sa partie Est
jusqu’'a 'Eglise Saint Germain. Deux petits hameaamplétaient le bourg : le Petit-Vitry au
Sud (autour de I'actuelle rue Camille Groult) ePlert-a-I'Anglais au Nord-Est, sur la Seine,

lequel s’était construit autour d’un petit porteérdés le Moyen-age.

Vitry-sur-Seine : 1a ville rurale

=4 L'Anglais

Type de tissu

Espace construit

1740

| 1869

500 1000 2000 m
e —

Carte 19 - Limites de l'urbanisation de Vitry-sur-Seine avant I'industrialisation —
Source : a partir de deux fonds cartographiques d&740 et 1869, disponibles aux Archives Municipalete
Vitry-sur-Seine, réalisée par l'auteur

Proche de Paris et mitoyen de Choisy-le-Roi, ledpake Vitry-sur-Seine attire 'aristocratie et
la bourgeoisie parisienne, qui construisirent ddig@giatures sur la route de Choisy. En
témoignent encore certains batiméfistel I'ancienne mairie (actuel Service Municipalld

Jeunesse) ou encore le batiment de la bibliothéguecipale. Le bourg de Vitry reste rural,

183 Connaitre Vitry, livre réalisé par la Mairie detii, qui revient sur I'évolution de la ville et ses
transformations, disponible aux archives municipale
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en marge de l'industrialisation de Paris, jusqa&ih du 1§™ siécle. Son urbanisation est

contenue dans les limites susmentionnées, et sidation reste modérée.

La phase industrielle I'industrialisation de Vitry-sur-Seine est tardi par rapport a la
dynamique parisienrt®, et ce malgré I'ouverture de la ligne de cheminfele « Paris-
Orléans » en 1839 et la construction de la gandittlg en 1862. Le développement industriel
de Paris impulse le développement d’un habitatieueér Vitry, surtout dans le secteur de la
gare, bien avant l'industrialisation de la villéeeméme. L'urbanisation du quartier de la gare
se fait sous forme de lotissements pavillonnaited’immmeubles collectifs, différenciés de
I'habitat du centre-ville, et destinés a loger yogulation ouvriére travaillant a Paris. Cette
urbanisation scinde la ville en deux parties :dian bourg et le nouveau quartier du Port-a-
I'Anglais, & proximité de la gare et en bords dn&eMais a partir de la fin du Y% siécle,

un ensemble d’industries moyennes ou lourdes aliesk Vitry-sur-Seine, s’appuyant sur les
deux axes logistiques que sont le chemin de féa 8kine, et profitant de la présence d’'une

main d’ceuvre ouvriere importante.

Durant toute la période industrielle, la ville déry-sur-Seine connaitra la prolifération d’'un
habitat pavillonnaire, parfois organisé, souvemn$gné, qui occupera les terrains vacants de
la ville. La RD5 (route de Choisy a cette époguessera alors de jouer le réle de I'axe
structurant principal de [l'urbanisation de Vitryrs$eine. Il permettra néanmoins
I'implantation d’artisanats et de petites industriea construction du tramway en 1901 dans
le secteur de la gaf® renforcera son urbanisation et amorcera la liaisntre les deux
polarités que sont le centre-ville et le Port-aAiifais, le long de I'avenue du Chemin de Fer
(actuelle avenue Paul Vaillant Couturier). Hormiglgues opérations ponctuelles d’habitat
collectif, les habitations individuelles constitti@oujours I'essentiel du tissu urbain qui s’est

progressivement substitué a la logique d’occupdbaniére a prévalence agricole.

184 BASTIE Jean, La croissance de la banlieue Parisjétaris, PUF, 1964.

185 a route de Choisy est quant & elle empruntée paramway depuis 1878. Rappelons que le réseau de
tramway en région parisienne atteindra plus de I@00couvrant Paris et sa banlieue, avant d'étreaéelé
dans la décennie qui a précédé la Deuxieme gueoedimle. Ce démantelement sera particulierement
dommageable pour la banlieue.
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Vitry-sur-Seine : la ville industrielle

Type de tissu

Espace construit
Densification
1 1900
1927

5000 1000 2000 m

Carte 20 — Synthése de I'urbanisation de la villegndant la phase industrielle (aprés 1869) — Sourcé
partir des fonds cartographiques de 1900 et 1927 sfionibles aux Archives Municipales de Vitry-sur-Seie,
réalisée par l'auteur

La phase moderne aprés la seconde guerre mondiale, en I'abseece@rdgramme de
logement efficace, et suite aux désastres tantriestéu’humains et sociaux causés par la
guerre, la situation du logement dans la ville deyvsur-Seine est critique. Pour y palier,
I'Etat décide en 1954°Ia réalisation d’'un « Grand ensemble » de 6 5@@rtents dans la
commune de Vitry-sur-Seine, qui atteindra 8 500 efognts sous I'impulsion du
Commissariat a la Construction. Ce projet positioarproximité de la route de Choisy dans
un secteur laissé vacant par I'industrialisati@radui-méme intégré a un projet plus global
de la ville de Vitry-sur-Seine, approuvé par leréegire de I'Etat & la Reconstruction et au
Logement le 14 Mai 195%. Un plan d’aménagement partiel de la commune diy-gur-
Seine sera adopté ; et il comportera des dispositiiverses liées aux logements, commerces,
activités, équipements et d’élargissement de ldevdCette troisieme phase finit de détruire la
logique fonciére du XIX™ siécle, et d’une logique d'flots on passe a ugglee de plan de

masse.

18 MERLOT Michel, Historique du Grand Ensemble de Vitty-Seine, Septembre 1993, disponible aux
archives municipales de Vitry

187 projet d’aménagement partiel, arrété d’approbation30/01/1959, document d’archives, disponible aux
archives départementales sous la cote 2534 W2
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Durant cette période, la route de Choisy redeviexg structurant des programmes de
construction, avec, outre I'édification du « Graamsemble » au Sud, la rénovation du vieux

centre insalubré®, qui est en grande partie détruit et reconstruit.

Vitry-sur-Seine : la ville moderne
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Carte 21 — Synthése de I'urbanisation de la ville@és la seconde guerre — Source : a partir de fonds
cartographiques de 1950, 1966, 1977 et 1996 dispduas aux Archives Municipales de Vitry-sur-Seine,
réalisée par l'auteur

Voici donc, rapidement tracés, les principaux éléseui ont conduit en moins d’un siécle a
une modification profonde de la morphologie de Ilhev Mais la route de Choisy est
€également axe de transport, qui a supporté et sigpges flux importants entre Paris et des
villes de sa banlieue Sud.

b- La RD5 comme axe de transport et d’'urbanisation\déry-sur-Seine

La ligne de bus 183 a remplacé en 1933 la ligneadeway qui empruntait la méme voie. A

cette époque, comme noté plus haut, cette voigastendroits exigle ; et la chaussée
n'excéde pas 5 métres en centre-viife Dés 1927, un projet d’élargissement visant a
améliorer les liaisons avec Paris a été formuléisrilane sera réalisé qu'en 1936, par la

18 |nventaire réalisé par la mairie de Vitry-sur-S@eisur le parc logement de la ville en 1954, documen
disponible aux archives municipales )

189 Monographies, ville de Vitry-sur-Seine, Etat desnownes a la fin du £8° siécle, Editions Auspices du
Conseil général du Val de Marne, 1905, pp.70-7shahible aux archives départementales.
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destruction de plusieurs maisons au centre-villa etise en place des premiers alignements.
Toutefois, la ligne de bus restera difficile a ext@r, et subira une congestion forte avec le

développement de I'automobile dans les années 1960-

A partir des années 1970, une prise de consciédeell'environnement et au cadre de vie
pousse, au niveau national, a revoir la politique «tout automobile », et a promouvoir
'usage des TC par un ensemble de dispositifs fsamot leur financement (notamment
I'instauration du versement transport) et la retadaine offre attractive. Cette politique va se
traduire au début des années quatre-vingt en régaasienne par des plans d’extension du
métro’®®, le développement de sites propres (émergence odeept de TCSP) et la
réapparition du tramway. Rappelons que c’est dansontexte que la Régie des transports
parisiens, avec l'aide et sous I'impulsion de IE&proposé pour la banlieue sud de Paris, le
prolongement de la ligne 7 du métro en deux brasydhae vers la mairie d’lvry et l'autre en
direction de Villejuif. Approuvées en 1975, ces lpngations de ligne de métro seront

inaugurées en 1985.

L’argument retenu pour ce choix défavorable a Veuy-Seine est que celle-ci, bien que plus
peuplée (80 000 habitants) gu’lvry-sur-Seine (60 Bbitants) et Villejuif (50 000 habitants),
est déja desservie par le chemin de fer (I'anciemntn de fer de banlieue, devenu la branche
C du réseau express régional) avec deux garesefo@tl'importance des déplacements
entre Paris et la banlieue Sud le long de la RN(80&elle RD5) justifiait I'amélioration des
conditions de transport par la mise en site prada ligne de bus 183. Ainsi, Vitry-sur-
Seine bénéficiera d’un projet de TCSP décidé err B&@c un schéma de principe définissant
les limites du projet sur la partie Nord entre ®a&tile carrefour Rouget-de-L’Isle a Choisy-
le-Roi, mais le trafic potentiel est jugé insuffisgour justifier un tramway. Pour autant, la
conception de linfrastructure devra, comme dansakedu TVM, préserver cette option pour

'avenir.

Pour autant qu’elle soit positive, cette décisishappréciée par les élus et la population de
Vitry-sur-Seine de maniére mitigée. Vrai projet td@nsport structurant ou simple « lot de

consolation » ? Le TCSP sera de fait considéré acoomme réponse de rang inférieur au métro
dans un contexte d’'une ville au marquage social €est la une question sur laquelle nous

aurons a revenir ultérieurement.

19| ire notamment le travail de thése réalisé par PAREMiguel, « Le métro hors les murs, prolongements
des lignes et évolution urbaine de la banlieue fiarine »soutenu le 15 octobre 2009
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En s’appuyant sur le schéma de principe de 197Ta éeclaration d'utilité publique qui
permettra I'expropriation pour I'acquisition fonoge les travaux en vue de la réalisation du
site propre s’engagent, des les années 1980. Lmigrdroncon concerné s’étend sur la
section entre le carrefour de la Liberté et la@uétillat (actuelle limite Sud du site-propre).
Elle sera ouverte a la circulation en 1989. D’aitranches seront livrées en 1994, en 2001 et
en 2006%, qui permettront de compléter 'aménagement duF@&ns la ville de Vitry-sur-
Seine, exception faite de sa partie Sud, pour cdes®ntraintes mentionnées précédemment.
Si 40 ans apres, ce projet n’a pas encore totakeabeuti sur 'ensemble du tracé projeté, ce

retard est di principalement & la lenteur de lacgutare d’expropriation, et plus

subsidiairement, aux difficultés de financementee opérations.

Aujourd’hui, le site propre, bien qu’inachevé, faé la ligne 183 la premiére en lle-de-France
en termes de fréquentatidhet permet d’assurer la moitié des déplacementteffs en
transport collectif a Vitry-sur-Seine. Le service assuré par des « bus articulés » avec une
fréquence de 3 a 6 minutes transportant en moy@806 voyageurs / heure ce qui est
conforme aux performances d’'un bus a haut niveaseteice (BHNS), sans pour autant

porter I'appellation.

Mais au-dela de ce constat, ce qui nous intéregsec’est le processus de structuration
urbaine autour de la RD5. Le succes de fréquentatiobus 183 peut en effet étre expliqué
par un ensemble d’éléments qui ont concouru a agermcement partiel des fonctions et des
densités urbaines autour de cet axe. Ce site pepr@ constitué a la fois la matrice et le
vecteur. Comme on le verra, il n’est pas exagéngadier de « centralité axiale », en évoquant

par exemple 'utopie de la ville linéaire de SoridMata.

Le schéma de principe prévoit, sur les 40 métremmeur, une bande centrale de 7 métres
pour le TC marquée par un terre-plein de 8 m dgelar, utilisé majoritairement comme allée
plantée. Cette bande centrale est bordée par utee 20 2 voies équivalentes a 12 m de large
pour I'automobile, et des trottoirs de 3 m du cast et 5 m du c6té Ouest pour les piétons.
Cependant, son application n'est pas systématique du long de l'axe, et connait des

modifications selon les contraintes du terrainanmonent dans la partie Nord (entre Paris et

11 Document de synthése du programme des opéraalisées sur la partie Nord de la RN 305, consul&
Direction de la Voirie et des Déplacements, Corg&iléral du Val-de-Marne.

192 Diagnostic transport sur la ville de Vitry-sur-8ej Transport en commun, diagnostic et projet, Bioac
Voirie Environnement, 01/04/2009, document displilau niveau Service conception et gestion des
infrastructures de voirie.
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Ivry-sur-Seine) ou dans sa partie Sud (a la jonctles trois communes de Vitry-sur-Seine,
Thiais et Choisy-le-Roi), ce qui nécessite d’ogieur un traitement spécifique qui n'a pas

encore été réalisé.

A bien des égards, et cela mérite d’étre soulifpéualité de I'insertion paysagére est de

méme niveau que celle classiquement réalisée psunfrastructures de tramway.

Photo 9 - Insertion du site propre bus 183 a Vitry-sr-Seine, avec un traitement minéral (a gauche) et
végétal (a droite) — Source : photos prises par daeur

Les travaux d’aménagement de cette voie se somnmgm@Egnés d'une série d’'opérations
renforcant son réle en tant qu’axe majeur. Nousspes ici aux opérations de constructions
de logements qu’a connus la ville pendant les ant860-1970, ainsi qu’aux équipements et

activités qui s’y sont implantés :

- Le projet du Grand ensemble et la rénovation dutreenle plan partiel
d’aménagement approuvé en 1957, déja évoqué, éstsax plusieurs volets. Nous en

reléverons quatre, en rapport direct avec 'amémage de I'actuelle RD5 :

* les logements : nous avons déja noté que I'assmit@ere importante nécessaire a la
création du Grand ensemble de 8000 logements aérplace autour de cet axe, dans sa
partie Sud que l'urbanisation avait épargnée, enimaité du centre-ville. Simultanément, la
municipalité a conduit la rénovation du vieux centdont la destruction/reconstruction a
débuté en 1960. Ces deux opérations constituerdpgégations majeures de I'aprés-guerre,
qui reconfigurent fortement le paysage urbain day\sur-Seine, et constituent, jusqu’a

aujourd’hui, plus de la moitié du parc logementaleille.
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* les commerces : ils font partie du programme dewvétion du centre, en les intégrant
aux logements afin de créer un centre mixte oudesle-chaussée d'immeubles sont affectés

aux commerces, et créent des vitrines urbainestede la RD5.

* les équipements : en prévision de 'augmentatiotad@opulation de Vitry-sur-Seine
qui suivra la réalisation du Grand-Ensemble, eslis€e la construction d’'une nouvelle mairie

dont 'emplacement a été préalablement réservéximité de la RD5.
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Carte 22 - Opérations implantées le long de I'axeedla RD5 a Vitry-sur-Seine — Source : compilation el
divers documents d’archives et des services d’'urbime de la municipalité de Vitry-sur-Seine, réalisé
par 'auteur

bY

« [affirmation de la centralité est encore renforcpar I'implantation a coté de
I'ancienne mairie, en bordure de la RD5, de ceipgiguent culturel majeur qu’est le théatre
de la ville, dans un contexte ou les théatres dardahe banlieue acquiérent une notoriété
nationale. Celui de Vitry-sur-Seine, inauguré e, ¥’illustrera notamment en accueillant a

résidence une grande compagnie de danse.
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» la voirie : la RD5 voit sa vocation renforcée, coeen atteste la décision, dans le
contexte de la réalisation du Grand ensemble, demsa largeur a 40 métres, avec le but de
faciliter les déplacements entre Paris et sa bhamlud tout en assurant un traitement adapté

des déplacements locaux.

- Le projet de la ZAC Champolliana partir des années 1960, la création d'un grand
parc de logement s’accompagne d’'une augmentatipideade la population de Vitry-sur-
Seine, qui passe de 52 000 en 1954 a 64 000 en d@@2atteindre 87 000 en 1975. La
municipalité affiche sa volonté d’équilibrer cettaigmentation de population par une
augmentation d’offre d’activités, et décide la tiga de zones d’activités afin d’éviter a
Vitry-sur-Seine de devenir une « ville-dortoir »n8i, parallelement a la zone industrielle sur
la partie Est de la ville (secteur du port a I'Aasiglet berges de la Seine), un équilibrage le
long de la RN 305 est également recherché parktion de la ZAC Champollion au Nord,
décidée en 1973 et qui rassemble commerces, byreagaments et équipement de proximité

(école maternelle).

- La réalisation de la nouvelle mairie en 1986lle s'implante sur le c6té ouest de la
RN 305, en face de I'ancienne mairie, et s'ouvrgdement sur la RD5, offrant un symbole
fort de la volonté de réorganiser la centralitéaimb autour de cet axe. Par cette nouvelle
position, la nouvelle Mairie réoriente la ville &aa la RD5, en contre point du développement
bi-polaire qui 'avait marquée depuis la périoddustrielle. A la méme période, le batiment
de l'ancienne mairie, sauvegardé et préserve, gggace sur une distance de 19 metres et
surélevé de 0.7 m afin de garantir la largeur de 4@ la voirie et de respecter I'alignement.

Il abrite actuellement le Service Municipal dedanesse.

- Les surfaces commercialebimplantation de surfaces commerciales spéug@s dans
I'ameublement et la maison depuis les années 1@990ad, en bordure de la RD5, dans la

dynamique de la ZAC Champollion.

- Les équipements cultureld'implantation sur cet axe, au niveau du camefde la
Libération, du MacVal, le premier musée d’art comperain en banlieue parisienne,
programmé en 1990 et inauguré en 2005. Cet équipemeité financé par I'Etat et le
Département. En s’appuyant sur cet équipement dieurvaun projet de création d’un

« boulevard des Arts » est insufflé, avec I'impédiain d’ceuvres d’art le long de la RN 305.
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- La création de la ZAC Concordeelle est engagée en 2006, dans la partie Notd de
RD5, a proximité des grandes surfaces d’ameubleméjdt installées. Elle se déploie par
remembrement en aménageant des ilots dans I'arci®h@ Champollion, dont le reglement
d'urbanisme ne favorisait pas la mutabilité desuss Son programme allie commerces,
logements et services répartis en 5 ilots de patiaetre de la RD5 ainsi que I'implantation

d’'une ceuvre d’art, dans la logique du BoulevardAlts, amorcé sur la RD5.

- Le projet ANRU depuis 2004, la ville de Vitry-sur-Seine est éaten négociation
avec I’ANRU pour un projet de renouvellement urbdinGrand Ensemble de Balzac, dans le
sud-est de la ville. Face a I'importance de la deteade logement, la Ville a édicté comme
regle que pour chaque logement détruit dans cetiée «, deux autres seront construits
principalement dans le secteur desservi par la RD®&.projet de renouvellement urbain
cherche a désenclaver et a diversifier I'offre dgements dans la cité Balzac, a créer des
commerces et des équipements de proximité, a aménegsquare public, et a créer de
nouvelles voies au sein de la cité afin d'améli@en maillage interne et de I'ouvrir plus

largement sur la RD5.

Ainsi, trois principes d’aménagement sont appliquiépuis 1960, qui conduisent a la

production de la ville actuelle orientée autoutad®D5 :
» concentration d’habitats collectifs le long de BFR

» équilibrage entre offre de logements et activit@dustrielles, commerciales ou de
services, avec l'implantation de grands équipemegéeérateurs de flux et de
fonctions urbaines d’ordre supérieur (théatre, musédiatheque) ;

e atténuation du caractére routier de la voie, pgtdatation d’arbres qui conferent a la
route I'image d’une allée plantée, et qui réduisnisiblement les places de parking

en bord de voie (d’environ 30%), ainsi que I'amémragnt de zones engazonnees.

De la sorte, grace a une coordination entre ure ofi¢ transport efficace et performante, et
un ensemble de mesures urbaines favorisant unéé@daspopulation et d’emplois autour de
I'axe ainsi qu'une diversité des fonctions, cett;é de bus en site propre peut apparaitre
comme un exemple d’articulation réussie entre wesiration urbaine et transports collectifs.
Cette restructuration a incontestablement créé dymamique propre qui, au-dela de la

densification et de la diversité fonctionnelle,tsduit aussi par une attractivité réelle pour
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des opérations immobilieres de standing ou powrdation d'activités sur les terrains que
rend disponible I'extension progressive du siteppeo Toutefois, cette expérience est percue
avec une certaine retenue tant par les respondabkasx que par la population. Nous allons

essayer de comprendre pourquoi.
c- Les limites de I'exemplarité

Ce site propre est un exemple a notre connaissangae, sinon en France, tout au moins en
banlieue parisienne, de restructuration d'un cevite autour d’'une ligne de bus. Mais
comment cette exemplarité est-elle percue parkgsonsables et les services techniques de la
ville, et par la population ? En essayant de répoadcette question, nous saisirons mieux la
complexité du probleme posé par ce processus dmigesation et notamment, par sa

temporalité (El-Hadeuf, Laterrasse, 2012).

Nous avons été d'abord surpris, lors de nos ctmtagec les services et responsables
municipaux, que leur avis soit critique vis-a-vie dette réalisation. Méme sentiment au
travers des contacts et des discussions que nous aues avec les associations, nombreuses
dans cette ville. Les critiques touchent autantrede utilisé et a 'aménagement de I'axe
routier qu’a la qualité de la facade urbaine pr@posAinsi, parallelement a une vision

d’observateur neutre, celle d’acteurs ou d’utibsas fait ressortir les difficultés liées au vécu.
Ce sont ici les points mis en avant par nos inteitkeurs® :

- un mode de transport bruyant, voire polluant (mé&mlkes nouvelles générations de
bus sont équipés de filtre a particules), engeridaax moments ou la charge est

maximale promiscuité et inconfort ;

- les situations de surcharge compliquent I'explatatet altérent la régularité de la

ligne en heure de pointe ;

- une vitesse limitée a 16 km/h en moyenne, du fatiimment des « points durs » aux

carrefour$®:

193 Entretien avec Mme. Christelle PAPAIS, directricdjointe du service conception et gestion des
infrastructures de voirie et Mr. Patrick TRINQUIERsponsable du service aménagement a la ville dg Vit

194 Entretien avec Mr. Maurice DELBOIS, chef de projet’dménagement de la RD, Direction des transports,
voirie et des déplacements, conseil général dudéadidarne
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- un axe routier qui reste sur-dimensionné, favotisatamment en heures creuses des

exces de vitesse et générant de I'insécurité mautie

- des aménagements de voirie mal adaptés aux cimmdatouces, des passages piétons

en nombre insuffisant, incitant a des traverséaesdedangereuses ;

Photo 10 - A gauche, utilisation du site propre commpiste cyclable, & droite, traversée dangereuserpan
piéton — Source : photos prises par I'auteur

- la lenteur d’'un processus d’expropriation, avear@dmiere récurrente des secteurs ou

les facades sont délabrées ou murées, entachqumligé de I'ensemble.

Photo 11 - Effet de la lenteur des processus sur liegades d'immeubles (2010) —
Source : photo prise par I'auteur
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L’inventaire des griefs renvoie a des élémentsatare tres différente. Certains sont relatifs a
des problémes d’exploitation ou a des aménagena@nisxes, qui n‘’entachent pas la validité
de la démarche d’ensemble. D’autres renvoient @lidation du mode bus en soi, et le
passage vers le mode tramway est alors vécu coransollition qui permettrait de les
réglet®. D’autres enfin sont relatifs a la mise en ceuwr@mbcessus de restructuration.

Il faut reconnaitre que la ligne du 183 connaiteefivement des problemes liés a son
exploitation, tels la vitesse et la régularités ielevent de tous les systemes de transport
arrivés au seuil de saturatiSh Toutefois, on notera qu’'un ensemble de mesuresitguu
juguler la plupart de ces problémes. On peut igratter que ce projet de TCSP ait manqué
d’'une logique systémique plus globale et se switté au site propre, alors gqu’il aurait da
englober I'ensemble des attributs urbains liésiteupsopre : priorité aux feux, traitement des
carrefours, renforcement de la relation TC- piétoris convient de noter que cette approche
« systéme » est prise en compte dans le projaitdutfamway®’ qui remplacera I'actuel bus,
et qui revient aujourd’hui comme leitmotiv en réperaux problemes qui n’ont pas été réglés.
On pressent ici une représentation négative du rbode responsable de certains maux ou
incapable de les surmonter, souffrant de son aeaet routier » qui, en quelque sorte, en
ferait « par nature » un mode de transport « noakde » et lui enléverait tout caractére
vertueux. Elle nous incline a penser que la culftancaise en matiere de transport collectif
souffre toujours d’'un préjugé défavorable au baggesde pis-aller ou de « transport public du
pauvre ». Dans le cas particulier de Vitry-sur-8eine préjugé peut aussi renvoyer a la
frustration du début des années quatre-vingt, lardq ville s’est vue préférer les deux villes
voisines pour la prolongation de la ligne 7 du métr

Il 'y aurait pourtant matiere a fonder contrario une représentation positive de I'action
publique et des choix opérés par la municipal@géle projet de remplacer le bus articulé par
le tramway fait aujourd’hui I'unanimité des finangs potentiels, nous pouvons I'expliquer
par la montée en puissance des flux, portée pemriaivence du site propre et du processus
d’urbanisation, et rend aujourd’hui indispensal#éec transition. Mais force est de constater
gue ce n’'est pas toujours cette vision positiveagtiretenue. L’adéquation entre I'évolution

des différents projets urbains et celle des taulxétpientation de la ligne de transport est plus

195 Méme constat lors de I'entretien avec Mme. So@i#LLAN, consultante auprés du STIF, et travaillamt s
la concertation autour du projet du tramway RD5.

19| es responsables des services municipaux évoqgidatligne 13 du métro parisien ou la ligne A dEMRR
qui souffrent, par leur saturation, de problemesiagues.

¥ Tramway RD5, Dossier d’Objectifs et de Caractérists Principales et études d’insertion, commisg®n
suivi n® 1, STIF, 21/06/2011, disponible au sendoaception et gestion des infrastructures deeoiri
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percue a travers la vision (négative) de la saamat de I'insuffisante anticipation dans la
transition vers un mode plus capacitif, qu'a traveelle (positive) d’un processus qui a

permis I'aboutissement d’un projet ambitieux.

La lenteur de ce processus, son découpage en pHaseda rationalité pouvait paraitre
discutable ont, sans aucun doute, contribué aussita dépréciation de la réalisation, encore
en cours de finalisation. Cette longue périoderaatix (plus de 30 ans) est a rapprocher des
2 a 3 ans qui ont suffi dans les villes voisinesrde prolongement de la ligne du métro. Les
inconvénients bien perceptibles de cette «longaeche » ont rendu plus sensibles les
nuisances causées, au point que celles-ci ontgndp le pas sur I'intérét du projet réalisé

dont les contours réels et les aboutissants niétpas toujours clairement pergus.

L'insuffisante visibilité du projet initial peut delors étre mise en avant pour expliquer un
certain déficit d’acceptation. Au-dela de la gquastdes financements, on touche la a une
guestion essentielle, liée a toute la problématipie reconstruction de la ville sur la ville » :
dés lors qu’on veut restructurer un tissu urbainiean en s’appuyant sur un transport de
surface en site propre, qu’il soit en mode roubkerferroviaire, la lenteur des expropriations,
en particulier dans le contexte de la loi francaies protectrice de la propriété individuelle,

inscrit nécessairement I'action dans le temps long.

Or, un point est ici a relever : si I'action desimga successifs s’'inscrivait sinon dans une
vision tout au moins dans une certaine cohérenoeganisée autour de la prévalence de la
RD5 comme axe majeur du développement urbain -s mbavons pas en revanche trouvé
I'affirmation ni méme I'existence d'un projet urlpaibien défini, qui aurait guidé les
différentes opérations conduites durant les 50ide¥s années. En 'espece, la cohérence de
I'action semble avoir été largement liée a la fadatinuité politique qui a marqué la gestion
de la ville : celle-ci a en effet connu dans laigu# seulement deux maires, dont le second

était issu de I'équipe du premier.

La population quant a elle, consultée ne seraiuca travers les élections municipales, a
validé des objectifs de court ou moyen terme, etiemade logements, de transport ou de
créations d’activités, sans forcément percevoiolarence d’ensemble des actions conduites.
Or, dans un processus de long terme, le projet-it’@as d’abord une interaction entre la
formulation de cette cohérence de I'action et spprapriation par I'ensemble des acteurs,

quitte a ce que celle-ci conduise a de nouvellendtations ? En disant les choses autrement,
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un projet urbain ce cette ampleur ne doit-il pas étinteractif et itératif » pour ne pas étre

simplement subi, méme quand il répond aux meilkeurentions ?
De cette étude de cas, il nous semble que tresigmements majeurs peuvent étre retenus :

- le premier montre qu’'un site propre, correctemearticulé avec un processus
d’aménagement et un plan d’'urbanisme, peut comestitm levier d’action efficace, que le
mode choisi soit le mode routier, le mode ferra@aou pourquoi pas un mode intermédiaire
comme le trolleybus. De ce point de vue, l'oppositientre les différents modes, selon
laquelle certains modes seraient urbains et d'auteele seraient pas, ne nous semble pas
justifiée. Le critére essentiel est celui de laawdgé. Au-dela, le cas de Vitry-sur-Seine plaide
en faveur d’'une réhabilitation du « mode bus »ss@serve qu’il soit traité, notamment en

termes d’insertion urbaine, avec le méme soin guadde ferroviaire ;

- le deuxieme enseignement concerne la tempod#itge type de projet, qui peut induire une
certaine fragilité. Les circonstances favorableis ceées par la continuité de I'action
municipale ne peuvent pas toujours se reproduiree &volution des procédures, et en tout
cas, une mise en place de financements plus adgetésettrait vraisemblablement de

renforcer I'efficacité de I'action publique ;

- le troisieme enseignement, renvoie a l'importadceprojet urbain, aussi bien dans sa
formulation que dans son appropriation par I'endend®es acteurs concernés, population
comprise. En soulignant ce point, nous ne perdassde vue que le projet urbain s’inscrit
dans une dynamique : I'appropriation est aussi ladait de la population nouvelle qui vient
s'installer dans un quartier rénové que le faitcedle qui y est déja. Mais encore faut-il
permettre a cette dynamique de se déployer de meagififfcace notamment pour articuler, au
sens du TOD, transport et aménagement de I'esgacdoit étre le rble et la force du projet.
Aménager suppose a notre sens une vision d’ensesydEmique de la ville : ce n’est pas
poser des objets les uns a c6té des autres, c&Bemes objets en synergie dans une vision
cohérente de lI'espace urbain et de sa dynamiqueermuice d'un projet collectif partagé
(Laterrasse, 2011).
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Conclusion

Nous avons analysé dans ce chapitre I'histoirdojgaires longue, du déploiement des projets
de bus en site propre. Cette lenteur n’est pasv&seux projets de bus en site propre, car
tout projet d’envergure dépend d’'une procédurergigiessite un temps long entre la phase
d’étude, la phase d’approbation et la phase de emsservice. Toutefois, on a observé des
approches locales trés contrastées face a destsprqjeé présentent, a I'échelle de

I'agglomération, une dimension stratégique :

- une premiére approche consiste a s'y opposeraséene frontale, en 'empéchant de
se réaliser ou en imposant une modification impetale son tracé. La collectivité locale n'y

VoIt aucune opportunité, si ce n'est carréementnuisance a eviter ;

- une deuxieme approche considére le projet commaeopportunité reconnue pour la
collectivité locale traversée ou desservie. Fosteators de constater que celle-ci, méme si
elle en a la volonté, n'a pas toujours les moyemgéaliser correctement l'insertion de la
nouvelle ligne, nia fortiori d’en tirer tout le bénéfice en terme de restratan et

d’articulation entre projets de transport et pojatbains.

Au-dela de la question des moyens, ces étudessdeosant la question des prérogatives des
différents niveaux de décision. Elles posent égafdrta question de la cohérence de I'action
publique dans le temps long qui, méme si on racissait le délai des procédures amont,

reste inévitablement celui de la réalisation d’uojgt urbain d’'une certaine envergure. A ces
guestions de « pouvoir » se mélent des questiorssdgoir » : chaque cas est singulier et les
compétences fortement pluridisciplinaires nécessairla conception puis a la réalisation de
tels projets restent encore pour partie a construiotamment a I'échelle locale. D'ou la

nécessité d’associer étroitement les populationsaxmées.

Ces différentes considérations nous améenent a éenplanalyse socio-politique par une
analyse fine de I'évolution du parcellaire dansllaée autour des deux projets de site propre
ici retenus. Comment se concrétisent les approobsesrvées dans I'évolution des formes
urbaines ? Quels sont en particulier les effetsegiet ou de I'acceptation d’un projet sur ces
formes urbaines ? Celles-ci peuvent-elles en retsgtiquer pour partie la différence des

approches ?
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Les chapitres suivants tenteront d’apporter desi@hts de réponse a ce questionnement en

étudiant les territoires traversés par les deujegae bus en site propre.
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CHAPITRE VI :

LES MODES D’'OCCUPATION DES SOLS ET LES
CONFIGURATIONS VIAIRES COMME OUTILS D’ANALYSE

Comme nous l'avons vu précédemment, le positionnérdes municipalités vis-a-vis de
projets de bus en site propre prend différentesidsr entre le rejet ou I'inclusion, que cette
inclusion soit faite dans les documents d’urbanisingu’elle se concrétise par des projets de
restructuration urbaine. Le tracé du bus en sib@ner peut alors connaitre des blocages, des

modifications, des adaptations, ou constituer uretgoour restructurer I'espace urbain.

Les espaces traversés par le bus en site proprééi@nogenes, tant par leur type de tissu que
par les fonctions urbaines qui s’y développentteCeiversité morphologique et fonctionnelle
peut-elle apporter des clés de lecture quant &/&gité de positionnement des municipalités
concernées ? Ou encore nous apporter des éléneentsrbréhension quant aux interactions
entre tissu urbain et infrastructure de transpdfia?t-il in fine dans ce que nous avons appelé
plus haut des «espaces intermédiaires» (du typelad banlieue de nos grandes
agglomérations), des tissus urbains qui seraiemd pptes a enclencher un processus de
transformation mettant en synergie formes urbagteste propre transport, alors que d’autres
y seraient réfractaires parce que trop figés oguesuivant d’autres logiques ?

Notons qu’il peut y avoir deux types d’adaptatipossibles : des adaptations du territoire qui
se transforme dans le but d’accompagner I'arrivébus en site propre, et des adaptations du
site propre aux territoires traversés. Ces derpipaaivent étre lues dans les déviations qu'a
subies le tracé du bus en site propre mais égatedags les modifications touchant au site

propre lui-méme qui, par sa flexibilité, peut aviés configurations diverses.

Pour saisir I'adaptation du territoire, I'étude ddans d’évolution des villes concernées par
des projets de transport tels les projets de bustempropre, permet d’observer la création de
nouvelles zones d’'urbanisation, de nouvelles vaies circulation favorisant ou non
I'accessibilité au site propre, ainsi que I'appantéventuelle de nouvelles fonctions. Afin

d’étudier ces évolutions, une base de données tamier a été réalisée par lInstitut
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d’Aménagement et d'Urbanisme de [I'lle-de-France.slagit de la base de données
« EvoluMOS » qui catalogue les différents Modes at@pation des Sols (MOS) d'un
territoire a différentes dates, ce qui permet tHétules évolutions a une échelle fine de ces

MOS dans le temps.

Par la suite, nous nous intéresserons aux deug typdaptation que nous venons d’évoquer,
en nous attachant a clarifier un certain nombreuisstions méthodologiques. Ces questions
portent notamment sur l'utilisation de la base dargtes EvoluMOS, et sur son utilisation
pour I'analyse des territoires traversés par legeps de bus en site propre. Nous présenterons
au chapitre suivant (chapitre VII) une analyse ohsractions entre tissus urbains et site
propre, en nous focalisant sur les composantes holmgiques et fonctionnelles. Nous
tenterons en particulier de qualifier les espacbains en relation avec les bus en site propre
en fonction des degrés et de la nature des adamtagui ont accompagné la mise en ceuvre
des projets de site propre, en nous appuyantsaakedu TVM et du bus 183.

Au préalable, nous examinerons le premier typeaptation, celui de l'infrastructure « site

propre ».

1- Flexibilité du site propre bus : suppression, adagttion, intégration

Les bus en site propre disposent d’'un potentidledebilité qui leur permet de traverser des
territoires divers en s’adaptant aux différentesiti@ntes rencontrées. Cette adaptation
intervient dans la réalisation du site propre l@me, qui peut étre abandonnée sur certaines
parties du tracé lorsque son insertion n'est pasipke, tout en assurant la continuité de la
ligne de transport et la desserte du territoiraauires adaptations moins radicales peuvent
intervenir sur certaines caractéristiques du sib@ne lui-méme : du fait de contraintes liées a
I'environnement urbain, le site propre ne peut foagours se déployer dans sa configuration
optimale, et des concessions sur sa géométrie rososufonctionnement sont faites, tout en

assurant les meilleures performances possibles.

Dans I'énoncé des projets du TVM et du bus 183 tizursversion initiale, était proposée une
insertion d’'un site propre avec un fonctionnemertoable sens et un positionnement sur
I'axe central de la voirie. Cette configuration smlérée comme optimale, était censée
permettre une desserte équitable des riverainaidepd’autre de la voie, tout en minimisant

les risques pour les différents usagers de la voie.
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Figure 28 — Principe d’insertion du site propre bus 83 en section courante — Source : CETUR, 1978,
réalisé par l'auteur

e

Dans une logique de site propre poussée a somextrée dernier peut étre complétement
séparé de la voirie et disposer d’'une infrastrecgpéciale de type tunnel ou pont. A I'opposé,
I'impossibilité (ou le refus) de réaliser le siteopre se solde par I'intégration du bus a la
circulation générale, en site banal, voire carrémpar son annulation, en empéchant la
circulation du bus. Entre ces deux cas extrémedr@ere une multitude de solutions
intermédiaires envisageables pour s’adapter autraiotes rencontrées : ainsi, lorsque la
voirie ne permet pas l'insertion d’un site propreatuble sens (bidirectionnel), on optera pour
un site propre a voie unique (unidirectionnel), tdersens peut étre réversible dans un sens ou
dans l'autre selon le trafic supporté. Le positement du site propre peut également étre
sujet a adaptation, en choisissant un site progmgral, latéral ou bilatéral.

Nous aboutissons ainsi a 7 configurations diffé@emtu site propre bus schématisées dans la

figure 29.

Pour le TVM, le site propre avec une configuratiotégrale ou bidirectionnelle axiale
constitue 2/3 du tracé de 19 km, soit plus de 12 kes 7 km restant prennent les
configurations de site propre bidirectionnel laténar 2 km, bidirectionnel bilatéral sur 1,3
km, unidirectionnel axial et unidirectionnel latésar 1,2 km et le TVM ne dispose pas de
site propre a la traversée du MIN Rungis, sur Ij7(& qui n’est nullement pénalisant car la

traversée du MIN est interdite aux véhicules paliges).

Pour le bus 183, sur son tracé de 7 km, plus dendétié dispose d'un site propre
bidirectionnel axial, complété au Nord et au Sud yasite propre unidirectionnel axial sur

1,2 km. Le reste du tracé ne dispose pas encaiedpropre.

19| e Centre d’Etude des Transports Urbains (CETUR) lisé4ane étude pour la réalisation de « Projetitée s
propre axial pour autobus » au niveau d’lvry-suin8et Vitry-sur-Seine en 1978.
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Toutes les configurations pour I’insertion du bus en site propre

Réalisé Non réalisé
T |
Bidirectionnel Unidirectionnel
T 1 r—l—\
Intégral Axial Latéral Axial Latéral
Unilatéral Bilatéral
[ —
— T T —> |
—_—
— |

Voie de circulation générale

S Site propre pour bus (cas d'un site propre bi-directionnel

Figure 29 - Différentes configurations du site prope bus - Réalisée par l'auteur

Maintenant que nous connaissons les différentefigtmations prises par le site propre du
TVM et bus 183, nous allons examiner les espadesing dans lesquels ces configurations

sont intégrées.

2- Caractériser les tissus autour du bus en site progr

Comme on l'a vu, le site propre prend plusieursfigonations pour s’insérer dans la voirie,
mais cette voirie fait partie d’'un réseau viairenptexe qui irrigue et dessert les tissus
environnants. L'insertion du site propre n’est pdesllement une insertion sur la voirie, mais

une insertion dans un (des) tissu(s).

Pour étudier les tissus des villes, deux composant&phologiques principales ressortent : le
réseau viaire et I'espace batf.(chapitres | et Il). Le réseau viaire et I'espacé béant

constituer les éléments de caractérisation desstigs long du tracé du site propre bus.
Imaginons un tissu pavillonnaire bordant le tracébadis en site propre, ce tissu bien que
pavillonnaire ne sera pas le méme selon que satraaire soit maillée ou en cul-de-sac.
Imaginons maintenant un tissu urbain & dominaraeti¥ité », ce tissu sera différent selon

gue la trame viaire crée des flots de 200 métredesuilots de 1000 metres. Ainsi, pour
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caractériser les tissus, on peut procéder a lifiemtion des différents types de réseaux
viaires et des différentes fonctions qui peuvemt développer. La combinaison du réseau
viaire et de la fonction batie nous donnera unécatibn sur le type de tissu. A partir de 13,
nous pouvons identifier les tissus et leurs intewas avec le site propre bus, et mieux

analyser la pertinence des éventuelles adaptatiafisées.

Pour ce faire, nous allons décomposer le tracéddex lignes de bus en site propre en
sections, chaque section aura un site propre aweaaonfiguration précise, entouré par un

tissu identifié par son réseau viaire et ses fonsti

a- Définir les sections d’étude autour du bus en sipre

Chaque mode de transport attire des usagers dalayam précis autour de ses stations. Cette
aire d’attraction difféere d’'un mode a l'autre selwn importance et sa qualité de service qui
peut motiver les personnes a parcourir une distphgeou moins importante pour rallier la
station de transport collectif. Dans le cas du lme$te distance est souvent limitée a 300
métres autour des statidfs mais peut aller jusqu’a 600 métres pour les BHd®ime c’est

le cas du bus en site propre étudié dans notre {&SRTU, 2009). Le TVM et le bus 183
proposent des fréquences élevées de 3 & 6 mirurtess amplitude de 7h & Zhavec une
bonne régularité assurée par le site propre. Ifgésentent comme des modes de transport de
gualité avec un haut niveau de service qui peuiverotes usagers a marcher pendant 10
minutes en sachant que leurs temps d’attentestdarotés et que la vitesse de déplacement

assurée permet de rejoindre des destinations parergttractives™.

Souvent, ces aires d'attractions sont matérialigggsdes cercles concentriques autour des

stations. Dans le cas des réseaux de transpoypdentétro (figure 30, cas 1), les distances

199 es spécialistes de transport considérent la distate 300 métres (équivalente & environ 5 minuées d
marche) comme la distance acceptée par les gems@aandre a une station de bus. Cette distarsse @a600
meétres pour les stations de métros ou tramwaysdiS&mnces peuvent paraitre arbitraire et masqgegrctoix
liés a I'environnement traversé a pied pour seneadune station. On pourra a ce sujet se repautémavail de
Vaclav Stransky (2009) sur I'influence de la quaties cheminements piétons autour des gares.

200 'amplitude horaire du TVM en semaine est de 5ha®20, et pour le bus 183, elle est de 5h35 & k&b
des fréquences inférieurs a 15 minutes tout audeni@ journée.

21 e TVM et le bus 183 desservent des péles d’emgks, commerces comme la Belle Epine & Thiais ou les
magasins d’'ameublement et autres a Vitry-sur-Seites gares de transport ferroviaire sur les REB,AC et

D ; et des équipements de qualité comme l'univerdit Créteil, la Préfecture du Val de Marne, lesrikade
Vitry-sur-Seine et de Choisy-le-Roi, le Musée Maal,\étc.
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entre les différentes stations sont importantes,ckrcles d’attraction concentrique de 600

métres autour des stations peuvent ne pas se edespunes des autfés

Des cercles a la bande : aire d’attraction autour d’un bus en site propre

Cas 1 : amres d’attraction autour d’une station T'C de type métro
Les distances interstations sont importantes et 1’aire d’attraction
de 600 m autour créé des cercles d’attractivité

Cas 2 : aires d’attraction autour d’une station TC de type bus en site propre
Les distances interstations sont modérées et I’aire d’attraction de 600 m
autour créé des cercles qui se chevauchent, formant une bande quasi continue

Figure 30 — Schéma représentatif des cercles d’atttdon a la bande d’attraction, le cas du bus — Réiak
par I'auteur

292 Encore que dans Paristra-muros certaines stations sont distantes de moins den3®@es. Dans ces
arrondissements centraux, la densité des ligneséti®s créé une desserte trés fine avec la prédengesieurs
stations de métro dans une aire limitée de 300asetr
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Pour le bus en site propre, les distances entreté&®ns sont modérées (figure 30, cas 2).
Dans le cas des deux projets étudiés, le TVM bu#el83, la distance inter-station varie entre
265 metres et 1200 metres avec une moyenne de &@8snentre les stations du TVM et une
moyenne de 420 métres entre les stations du busDE8& sorte, les cercles d’attraction de
600 metres autour des stations de bus se juxtaipesea chevauchent parfois pour créer une

aire d'attraction sous forme de bande.

Cette bande d’attraction le long des axes de busitenpropre constituera notre territoire
d’étude des influences réciproques entre l'infradtire de transport et le tissu urbain.
Soulignons qu'il ne s’agit pas d'étudier simpleméitles tissus et leurs transformations
autour de chaque station, mais bien d’étudier isssid dans I'espace déployé entre chaque

station : les troncons inter-stations, auxquels#gre la zone d’attraction du site propre.

Le tracé du bus 183 de Paris-porte de Choisy jasgcarrefour Rouget de Lisle a Choisy-le-
Roi se déploie sur 7 km avec 17 stations, soitrdiicbns (16 inter-stations). Le TVM s’étend
sur 19 km avec 32 stations le long de son tragé éengare de Saint-Maur — Créteil et la gare
de la Croix de Berny, soit 31 tron¢gons. Comme mité haut, deux portions du TVM n’ont
pas été réalisées, ce sont le TVM-Est a Saint-MasfFossés et a l'autre extrémité, la
portion traversant Antony pour y rejoindre la galte RER B et Orly-Val. Les territoires
traversés par ces tracés projetés mais non réaksest également étudiés pour essayer de
comprendre les raisons de ce rejet, au-dela dedaue politique. Nous arrivons ainsi a un
total de 49 troncons de bus en site propre dontdesigurations integrent les portions non

réalisées.

b- Le site propre dans son réseau viaire

Le site propre bus est implanté sur une voirie fqiti partie d’'un réseau viaire dont les

configurations sont diverses. Ces configuratioas®s sont a considérer a I'échelle locale, en
prenant le site propre dans son environnementeviaimédiat a I'échelle de la marche, celle
des 300 metres a vol d’oiseau autour de l'infrastme. Comme noté plus haut, l'attraction du
mode peut aller au-dela des 300 meétres, mais retefie-ci pour I'analyse nous a paru

raisonnable pour deux raisons : tout d’abord, uistéadce de 300 métres a vol d'oiseau
correspond de fait a une distance plus importaatearche a pied (qui peut aller jusqu’a plus
du double) ; ensuite, cette distance de 300 m aquagu d’'un point de vue empirique comme

constituant I'échelle raisonnable a laquelle nowsivens apprécier la connectivité du
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réseat’® Si on avait opté pour une distance de 600 méioes étudier les configurations
viaires, on se serait risqué, notamment dans ledieb@s ou les tissus sont souvent

hétérogenes, a uniformiser les différentes conditjoins viaires vers des modeéles hybrides.

Chaque trongon inter-station est ainsi observé ceomne unité a part entiere, dont il convient
de déterminer le type de réseau viaire, de patiaetre de la ligne de TCSP. Pour la ligne de
TCSP bus 183, on prendra la direction de ParisrteRie Choisy vers Choisy-le-Roi pour

identifier la section a notre droite de la sectionotre gauche. De méme pour le TVM, la

direction de Saint-Maur — Créteil vers Antony Crdi& Berny servira a identifier la section
droite de la section gauche.
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Figure 31 — Détermination des sections droite et gahe et configuration viaire a I'échelle locale (30th

autour du site propre) : exemple d’'un trongon du b 183 & Vitry-sur-Seine avec une configuration
alvéolaire — Source : OpenStreetMap, réalisé parduteur

Dans son travail sur les rues et leurs configunafi®, Marshall (2005) effectue une

classification des différents réseaux viaires sédom hiérarchie, leur fonctionnement et leur

23 Dans les études réalisées par Cervero sur le Ddsigue, une distance de 250 métres autour désnsta
été retenue pour identifier la taille des Tlots, guiis ils sont petits, mieux la connectivité esportante.
204 Marshall S., 2005, Streets and patterns: the structure of urban gegmetEdition Routledge, p. 91.
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configuration. A partir des classifications réatis@ans le domaine de I'urbanisme et dans le
domaine des transports, et des travaux de théasidels Sitte, Unwin, Lynch et autres, il
propose une classification simplifiée des difféesntonfigurations rencontrées pour le réseau
viaire. Cette classification distingue entre lesrfes « pures » dites de base, et les formes ou
plusieurs configurations basiques sont imbriquéxs.y distingue les formes fermées, qui
créent des configurations alvéolaires, et les fermevertes qu’on peut décomposer selon

gu’elles aient ou non des ramifications, et selap ges ramifications soient dispersées ou

centrées.
Toutes les formes de
configuration de réseau
| 1
Formes pures Autres formes
| |
QOuvertes Fermées
| |
Sans Avec
ramification ramification
| ‘ | | |
Dispersé Centré Irrégulier Régulier
Linéaire Arborescent Radial Alvéolaire Damier Hybride

Figure 32 - Différentes formes de réseau viaire — 8re : Marshall, 2005, modifiée par l'auteur

Cette classification permet d’appréhender la fodoeréseau viaire a partir d’'un nombre
limité de caractéristiques : le réseau linéairesgmée la configuration la plus simplifiée du
réseau viaire mais également celle avec le moinscalnectivité. La configuration
arborescente se rencontre dans les tissus modgqtreese soit le tissu pavillonnaire récent, ou
les Grands Ensembles construits apres la deuxiémeegmondiale ; elle présente un degré
de connectivité tres limité et peut entrainer dé®urs importants. La configuration radiale
du réseau viaire correspond a un degré de conitécpilus favorable, bien que variable,

suivant I'emplacement relatif du noeud par rapportaastation de TC. Les autres
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configurations viaires peuvent présenter des dedgéeonnectivités plus importants avec une
gradation des formes hybrides jusqu’aux formes amier, parfois considérées comme
représentations parfaites de I'ordonnanceM&rgous réserve toutefois que la distance entre

les différentes mailles ne dépasse pas une certaimetres.

A partir de cette classification, nous pouvons cat@que type de réseau viaire par ordre de
croissance de connectivité, par un nombre allarit deur le réseau viaire linéaire, a 6 pour
distinguer les réseaux viaires en damier. Nousnaiote ainsi un code a un chiffre pour

chaque configuration de voirie, qui permettra d@gariser chaque tron¢con autour du bus en

site propre selon sa configuration viaire :

Configuration viaire Code
Linéaire » 1
Arborescent > 2
Radial >» 3
Hybride » 4
Alvéolaire > b5
Damier » 6

c- Le site propre dans son environnement bati

Les bus en site propre traversent des territomestionnellement hétérogenes, bien que la
fonction dominante en milieu urbain reste I'habitahabitat prend différentes formes, entre
habitat individuel et collectif, et dans chaqueégatie, différentes typologies d’habitat
existent. Afin de saisir cette diversité, nous mms/nous baser sur la classification de I'lAU
des difféerentes formes d’habitat présentes endie@dnce, allant de I'habitat rural aux tours
d’habitations. Cette classification repose suroealisation de I'habitat, en milieu rural ou
urbain; sur sa typologie, entre habitat colledd individuel ; sur sa topologie, entre
continuité et discontinuité, et finalement sura#e par la hauteur (figure 33).

Cette fonction principale d’habitat est a complgtar les autres fonctions urbaines qu’on

retrouve dans le territoire, que sont les actiyitles bureaux, les commerces et les

2%50n pourra se reporter au chapitre 1 : Cerda aaitaxda trame viaire réguliére et orthogonaledssus de
fonctionnalité et d’égalité.
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équipements. Enfin, une modalité pour les espaceerts, rassemblant les espaces non
construits dans notre territoire d’étude, telspascs, jardins, cimetieres, etc. est nécessaire

pour compléter ce tableau des fonctions urbaines.

Toutes les formes
d’habitation

Urbain Non urbain

Continu Discontimn Continm Discontima

. : e Bas (B+1-| [Haut (B+4,{ Haut(B+4{ |Tour (R+8
Mitoyen Identique Différent R+3) B+ R+T) et plus) Rural

Figure 33 - Différentes formes d'habitation — Source IAU, réalisé par I'auteur

Pour saisir I'hétérogénéité et la diversité descfioms dans les territoires traversés, on
observera, au niveau de chaque troncon, le typmgion dominante d’'un c6té puis de
I'autre, de part et d’autre du site propre. Il #aglors de comparer les surfaces allouées aux
trois fonctions principales suivantes : I'habitigls activités et bureaux, et les commerces et
équipementS®. Pour considérer une fonction comme dominantesuldace qu’elle occupe
doit représenter au moins le tiers des fonctiodsgmtes. Si aucune fonction ne satisfait a
cette condition, on prendra les différentes fomdiprésentes qui permettent d’en constituer
au moins la moitié : on aboutit alors a un tissecanne typologie d’habitat mixte, ou un tissu

présentant 2 fonctions dominantes, voire 3, et dartas il sera considéré comme tissu mixte.

Ainsi, nous pouvons affecter un code chiffré pobtaque type de fonctions, qui nous
permettra d’aboutir a un codage des fonctions odzmidominantes au niveau de chaque

troncon de bus en site propre.

2% | es activités et les bureaux rassemblent les fomstide 'emploi, tandis que les commerces et équépés
sont des espaces qui rassemblent I'emploi maigéngsit attirent un public important.
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Ce codage permet de rendre compte a la fois dé digdensité dans I'habitat, et du degré de

mixité entre I'habitat et les autres fonctions dingille.

Code des fonctions urbaines Code
Espace ouvert > 0
Habitat individuel > 1
Habitat collectif continu bas > 2
Habitat collectif discontinu > 3
Habitat mixte > 4
Activité et bureaux > 5
Commerces et équipements > 6
Habitat + activités et bureaux s 7
Habitat + commerces et équipements > 8
Mixte 9

v

Les différents troncons des projets du TVM et da b83 ont été réalisés a différentes dates,
entre 1989 et 2012. Pour saisir I'effet potentiesd daractéristiques du tissu sur les interactions
de celui-ci avec le site propre, nous prendronsaenpte les fonctions existantes au moment
de la définition du projet, fonctions qui peuvenbia évolué depuis. On s’appuiera alors sur
la base de données de I'lAU, qui donne les Modé&cdipation des Sols de la région

parisienne a différentes dates depuis 1982.

On pourra ainsi avoir une image représentativetidegs urbains lors de la mise en place des
bus en site propre et de leur évolution jusqu’eti22@ate de la derniére mise a jour de la base
de données de I'lAU.
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3- Travailler avec les MOS : une lecture de I'espaceuj se transforme
a- Présentation de la base de données « EvoluMOS »

L’Institut d’Aménagement et d’Urbanisme de I'lle-eance (IAU-IDF) réalise depuis 1982

des cartographies détaillées numérisées des Md@esupation des Sols (MOS) de la région
lle-de-France. Les MOS sont réalisés a partir deqgraphies aériennes de toute la région
francilienne, la base ainsi constituée permettandidtinguer les modes d’occupation des

espaces grace a un systeme de classification dligoius général au plus précis.

Cette classification propose plusieurs modalitéstapa des trois modes principaux
d’occupation des sols : tout espace du territoeat @tre classé en territoire rural, soit la
modalité 1 ; en territoire urbain non construitt duvert, ou la modalité 2 ; ou enfin en
territoire urbain construit soit la modalité 3. €hae de ces trois modalités principales va se
décomposer par la suite en d’autres modalités gpgigeront de plus en plus la fonction qui
se déroule dans le territoire. Ainsi, de 3 modslitth passe par arborescences successives, a
11, 24, 47 puis 81 modalités.

Le passage de 3 modalités a 11 modalités se faiamhvision des 3 modalités principales en
modalités secondaires : le mode « rural » se sigadien 4 modalités secondaires : foréts,
milieux semi-naturels, espaces agricoles et eamade « urbain ouvert » regroupera tous les
espace ouverts artificialisés. Le mode « urbainstait » se subdivisera en 6 modalités
différentes : habitat individuel, habitat collectrctivités, équipements, infrastructures de
transport, chantief¥. Chaque niveau d’agrégation se subdivise de laem@mniére pour

constituer les niveaux suivants : le niveau a 14tg® se subdivisera ainsi en 24 postes,
lesquels se subdiviseront en 47 postes, qui sawskint eux-mémes en 81 postes (voir ci-

apres figure 34).

b- Intérét et limites de la base de données « EvoluM®S

Depuis la mise en place des MOS par I'|AU-IDF eBZ&, plusieurs décompositions ont été
réalisées, visant a coller au mieux avec les &sliu terrain. En 1982, la nomenclature

adoptée proposait 130 postes pour le niveau legoks de lecture. Ce nombre sera réduit en

207 Cette modalité regroupe les chantiers, les casiét les décharges

28 5j |a base de données EvoluMOS date de 1882 nilieot toutefois de noter que I'utilisation destear
d’occupation des sols est antérieure a 1982. Uamipre carte de I'occupation des sols a été réapsér le
Schéma Directeur d’Aménagement et d’Urbanisme d@dgion lle-de-France (SDAURIF) de 1964 avec 13
postes. Un premier atlas des modes d’'occupatiosassie la région lle-de-France sera réalisé &6.19
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1994 a 110 postes, puis a 83 postes en 1999. B8y BDBomenclature est encore passée de

83 a 81 postes.

MOS a 3 MOS a 11 MOS a 24 MOS a 47 MOS a 81
poste: poste: poste: poste: poste:
l1-Espace | | ! 144 11! 1as5 i1 1a10 i 1a12 |
rural 1 b b b I
2-Espace | ! 5- P11 pal0 ! 11420 ! ! 13428
urbain ouvert | } | Vi Vi Vi i
6- Habitat a1 10 21a23 10 29431 |
individuel ! L L !
24-Habitat | | | 32- Habitat
continu bas continu bas

12-Habitat |/ | 25-Habitat | i1 33 |
collectif ™ | continuhaut | | :
7-Habitat | | 26- Habitat i 34- i
collectif . | discontinu | |
3- Espace 13- Habitat i 27- i i 35 et 36 i
urbain .| autre - Do i
COﬂStl’uit . L oA oo !
8- Activités | 14a17 ! 28a32 |} 37452 !
9- = = m e o mmmmmme
Equipements | © | 18a22 | !, 33a39 !, 53a72 |
10- = = m e o mmmmmme
Transports : 23- i1 40444 i 73478 !
11- CAITiere | oo oo oo oo
Décharge P 24- ' i 45a47 G 78a81 !
Chantiers ! P P !

Figure 34 — Décomposition des MOS a partir des 3 madités principales, par niveau d’agrégation (11, 24
44 et 81 postes) — cas de I'urbain construit — Scee : IAU-IDF nomenclature MOS — Réalisé par l'auteur
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Vu le caractére fortement urbanisé de la régiomdéld-rance, la nomenclature des MOS est
fortement orientée vers les fonctions urbaines enezconstruite. Ainsi, 2/3 des MOS
proposeés traitent de la diversité des fonctionsinds construites, et seul 1/3 regroupe les

modalités des zones rurales et les fonctions esicesjrbain ouvert (non construit).

A partir des photos aériennes prises pour la @alis des MOS, on applique une grille au pas
de 25 m avec une précision au 1/5000. Une phasgerprétation permet d'affecter une

modalité d’occupation des sols a chaque parcellensuite, de regrouper les parcelles
partageant le méme mode d’occupation des solsdimanités de MOS. Les unités de MOS
localisées sont de formes différentes et leur sarféépend de la contiguité des différentes
parcelles disposant d'un méme MOS. Dés qu'un nowsgace propose une nouvelle

affectation dans son occupation des sols, I'unit®3Viprécédente est délimitée et une
nouvelle unité est identifiee. Cependant, chaquiééugéographique est rattachée a une
commune de sorte que, méme si la méme fonctioaffesitée a une unité MOS qui s’étale

sur deux communes, elle sera divisée en deux whgéactes dépendant chacune d’'une seule

des deux communes (figure 35).
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AEEEN
AEEEED N
-MOSI -MOSZ MOS 3

Figure 35 - Schéma explicatif du principe de constition des MOS - Réalisé par I'auteur

Ainsi, les unités MOS se définissent par leur clitéament a une commune, et par l'unité et la

continuité de la modalité affectée a I'occupaties dols.

La base de données « EvoluMOS » permet d’avoiiviean le plus fin de l'affectation des
sols pour chaque commune, en dessous du nivedlRt®, Icar on peut déterminer le mode

d’occupation du sol a I'échelle d’'une parcellecsile-ci se détache du reste de son Tlot par
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son mode d’occupation du sol. La base de donnéa®kiMOS » permet donc de connaitre
la taille, la forme et le positionnement des défées unités MOS composant une quelconque
unité urbaine recherchée. Elle permet égalementoiteles rapports entre les différentes
affectations des sols, entre juxtaposition, cromaméloignement, etc. Elle permet enfin de
suivre I'évolution des MOS d’un territoire donn&afiquement quelle qu’en soit I'échelle
etudiée. La fréquence des relevés des MOS (entoos les 5 ans) assure une prise en

compte de toute transformation pouvant touchefe&tion des sols.

Ainsi, la base de données « EvoluMOS » proposs frivieaux de précisions : une précision
thématique, en proposant jusqu’a 81 postes de rdumeupation des sols. Une précision
chronologique, en minimisant, voire éliminant leque de transformation non recensée, avec
une fréguence de relevé des MOS tous les 5 anis, Enfniveau géographigue qui permet la

localisation des fonctionnalités urbaines a unekeline du territoire.

Néanmoins, la base de données « EvoluMOS » prégeptques limites qu’avait analysées
Bordin (2006) dans sa these. Celles-ci sont égaitmpeintées par Padeiro (2009) qui en

résume I'essentiel. Deux limites sont principaleh@erelever :

- la premiéere limite est liée au type de segmentatier’espace au sol en modalités
d’occupation qui manquent de nuances morphologigadeiro, 2009). Afin d’arriver
a un degré de précision satisfaisant, on a propadé&xclusion des autres fonctions.
Ainsi, les modalités d’occupation du sol ne prenrgas en considération la présence
d’autres fonctions secondaires telles les commesoeez-de-chaussée d'immeubles
d’habitation, ou la présence d’autres fonctionssdan étages supérieurs. |l en découle
un risque de sous-estimer certaines emprises aposwlnt minimiser la perception

d’'une mixité fonctionnelle plus importante.

- la deuxieme limite concerne I'absence d’autrescaitbns caractérisant 'unité MOS
recensée. On ne peut trouver, dans la méme badendées, I'intensité de l'usage et
la densité des fonctions recensées, tels le nodelegements, le nombre de résidents
ou le nombre demplois dans l'unité MOS étudiee.nshi on peut observer
I'occupation du territoire et les transformationsi ¢'y déroulent, mais il faudra
rapprocher ces données des données de recensemdlNSEE pour estimer
I’évolution du nombre de logements ou d’habitaregdun territoire donné.
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Dans la partie qui suit, nous allons exploiter &sd de données « EvoluMOS 2012 », qui

fournit les informations sur les MOS a huit daté&dentes, de 1982 a 2012, couvrant ainsi la

période de déploiement des projets de bus enmifgga On analysera ainsi la transformation

du territoire par la modification des fonctionseafiées aux sols dans le territoire traversé par
les projets de bus en site propre.

c- La base de données « EvoluMOS » et I'’évolution drritoire

Comme on l'a vu précédemment, I'étude de I'évolutiles MOS a partir de la base de
données « EvoluMOS » ne permet pas de saisir diresit et completement I'intensification
des usages des sols mais permet en revanche bldesatsansformations du territoire par le
passage d’'une modalité d’occupation des sols aautre a une échelle trés fine et dans une

séquence chronologique couvrant trente années.

Grace a la présence de sept mises a jour des MABsdEI82, il est possible d’étudier les
différentes transformations qu’a connues une U@ entre 1982 et 2012 et ainsi de saisir
I'importance des mutations que connait le terr@oiCes transformations constituent un
indicateur de la dynamique du territoire, qui p&we quantifiée par le nombre de fois qu’une
unité MOS a changé d’affectation des sols. Ceéquence est théoriquement comprise entre
0 et 8 : 0 pour les unités MOS qui n'ont connu agcoodification dans 'affectation des sols
entre 1982 et 2012, et 8 pour les unités MOS quaient changé d’affectation des sols a

chaque recensement.

Ainsi, méme si I'étude se fait sur la transformaties territoires entre 1982 et 2012 pour
mieux saisir les transformations des territoiresigffectuent sur le long terme, les résultats
des différents recensements intermédiaires sonttégrer pour saisir la dynamique du

territoire par sa capacité a changer d’affectaties sols.

Mais avant de répondre a la question de la dynamilguterritoire et des transformations qui
s’y sont déroulées, il faut éluder la question aetise en compte de la modalité 81, qui
représente le mode « chantier », et est donc fignitotén le passage intermédiaire d’'un mode

antérieur vers un mode nouveau.

Pour expliguer la spécificité du mode 81 dans Hétdles transformations du territoire, nous
nous baserons sur un ensemble d’exemples de misgtuation dans le but d’aboutir a

I’énonceé d’'une régle a suivre pour le traitemenhdg données.
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Le tableau qui suit, tiré du tableau de données-IBB « EvoluMOS », résume les
différentes situations pouvant étre rencontréetadacon de dénombrer la fréquence de
transformation. Ces parcelles ont été choisies lgaupotentiel représentatif de ces situations

et ne présentent pas d’intérét particulier au-delaelui-ci.

Cas| INSEE MOS | MOS | MOS | MOS | MOS | MOS | MOS | MOS

1982 | 1987 | 1990 | 1994 | 1999 | 2003 | 2008 | 2012
01 | 94041 32 32 32 32 28 28 28 28
02 | 94034 43 28 81 29 29 29 29 29
03 | 92002 81 81 81 81 18 18 18 81
04 | 92002 13 13 81 81 13 13 13 13
05| 94021 28 81 28 28 81 13 13 13

Dans I'exemple 01 :

X,

01 94041 32 32 32 32 28 28 28 28

L'unité MOS a une modalité stable en 1982, 1980016t en 1994. En 1999, sa modalité
passe du 32, pour « habitat continu bas » au m8gmar « terrains vacants », qui restera le
méme en 1999 et 2012. Ainsi, cette unité MOS a gamre seule modification entre 1982 et
2012.

Dans I'exemple 2 :

(XN S

02 94034 43 28 81 29 29 29 29 29

L'unité MOS est passée du mode 43 « activités ssuturbain mixte » en 1982 au mode 28
« terrains vacants » en 1987, ce qui en constitee premiere modification. En 1990, la
modalité 81 « chantier » est la phase transitomar paboutir a la modalité 29 « habitat
individuel » qui constitue la deuxieme modificatiofinsi, lorsque le mode chantier 81
« chantier » apparait en milieu de séquence chogiople, il n’est pas considéré comme une
modification nouvelle mais comme un état transit@vant une modification. Car si le mode
81 «chantier » est pris comme une modification, sarestime les dynamiques de

transformation du territoire.
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Dans I'exemple 3 :

7N N
81 18 18 18 81

03 94021 81 81 81

En 1982, l'unité MOS était en mode 81 « chantieze>qui suppose un état de modification
par rapport a un mode antérieur, aboutissant e 489mode 18 « terrains de sport en plein
air » soit la premiere modification dans l'affeaat des sols. En 2012, une deuxieme
modification advient et on a & nouveau le mode 8hantier », qui annonce une modification
future dans l'affectation des sols. La présencéadmodalité 81 « chantier » en début ou en
fin de la séquence chronologique est ainsi priseasidération comme l'indication d’'une

modification, d’'un précédent mode ou vers un nouvea

Dans I'exemple 4 :

04 92002 13 13 81 81 13 13 13 13

L'unité MOS n’a pas changé de modalité d’affectatde 1982 a 2012 et garde le mode 13
« parcs ou jardins ». Néanmoins, cette unité premdl990 et 1994 [|'affectation 81 pour

« chantier », ce qui indiqgue une dynamique paitcelde modification de I'espace, méme si
le résultat apres la phase de chantier reste laenaéfactation. Ceci peut s’expliquer par des
opérations de destruction/reconstruction, d’intiécegion, d’amélioration, etc. Dans ce cas,
ignorer la phase de chantier risque de minimisdiytemique de reconstruction de la ville sur
elle-méme. Pour cette raison, on comptabilisera mmoeification touchant I'unité MOS,

méme si la fonction n’a pas changé.

Dans I'exemple 5 :

13 13

72NN T
81 28 28 81 13

05 94021 28

L’'unité MOS avait le mode 28 « terrains vacant®»1882 a 1994 avec une transition par la
modalité 81 « chantier» en 1987, ce qui constiime modification représentant une

dynamique sous-jacente a cet espace. En 1999 auvelle modalité 81 « chantier » apparait
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conduisant en 2003 a la transformation de cette® WMOS en mode 13 « parcs et jardins »,

soit une deuxieme modification.

A partir de ces exemples, on peut établir la régiesuit pour la prise en compte du mode 81

« chantier » dans I'étude des modifications detarivOS :

- lorsque le mode 81 « chantier » est en débutrofinede la série chronologique, il est

comptabilisé comme une modification ;

- lorsque le mode 81 « chantier » est en milielad#quence chronologique, il faut comparer

le mode qui vient avant a celui qui vient apresubeas peuvent se présenter :

» siles deux modalités avant et aprés le mode 8iantier » sont différentes, dans ce
cas, on ignore la présence du mode 81 « changeon ne comptabilise qu’'une seule

modification ;

» si les deux modalités avant et aprés le mode &iantier » sont identiques, dans ce
cas, on prend en compte la présence du mode 8ankieh» et on comptabilise une

modification.
Prise en compte du mode 81 extrémités de séquence ilien de séquence
modes avant / apres identiques oui
oui
modes avant / apres différents non

Une fois la modalité 81 « chantier » maitrisée eitaét de sous-estimer ou surestimer les
transformations connues par une unité MOS, on padés lors saisir la dynamique urbaine

par la modification dans l'affectation des sols.

Conclusion

L'objectif de ce chapitre est de poser des basdbadélogiques a I'étude des tissus urbains
et des transformations fonctionnelles autour degefs de bus en site propre dans la banlieue
parisienne, qui se fera dans le chapitre suivdrag(itre VII). Nous procéderons a une mise en
perspective des différentes postures prises vis-des projets de bus en site propre, posture
de rejet ou d’acceptation, par rapport a la contjppsiormelle et fonctionnelle du territoire

traversé.
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Dans quel type de tissus s’'insere les bus en sipre et les caractéristiques de ces tissus

peuvent-ils expliquer le rejet de ces projets ?

Que s’est-il passé sur le territoire lors de l'iamthtion de ces projets ? Quels en ont été les

effets voulus ou subis ?

Par ces questions, nous cherchons a saisir laendag transformations qu’ont connues les
territoires a proximité de ces projets. Mais au&stomprendre pourquoi certains tissus ont
connu moins de transformations, tandis que d’autezgtoires encore se sont avérés

réfractaires a la traversée du site propre pour bus

Par un systeme de codage des configurations vipoeschaque troncon ainsi qu’'un codage
des fonctions dominantes de part et d’autres dumibpre, nous cherchons a identifier la
présence de configurations-types amenant a desrpsdlypes, ainsi qu’'a identifier ce qui
pourrait s'apparenter a de « bonnes pratiques s dadéfinition du tracé et dans la mise en

ceuvre ultérieure d’un projet de site propre.

Ce sera I'objectif du chapitre suivant.
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CHAPITRE VII :

CE QUE NOUS APPRENNENT LES MODALITES
D’'OCCUPATION DES SOLS

Ce chapitre est consacré a I'étude du territoareetrsé par les projets de bus en site propre, en
s’intéressant a ses tissus. Ceux-ci vont étre &udins leur forme physique, en considérant
le tissu urbain comme un contenant. Une analyslewts fonctions sera réalisée a partir de
I'exploitation des données IAU-EvoluMOS 2012. Cetpproche sera complétée par
I'appréhension de la composante sociale dansdegstide notre territoire. Dans le travail qui
suit, notre regard s’est porté exclusivement surenterritoire d’étude, en dehors de toute
comparaison avec le territoire global de la régiarisienne ou de sa banlieue. Ce parti pris de
départ repose sur la trés grande disparité quctaise la région francilienne en général, et sa
banlieue en particulier. Le propos ici n’est pat t&tude des caractéristiques de la banlieue
gue l'étude des phénoménes internes a un territdmené, ici I'étude des territoires
accueillant des projets de bus en site proprecaihoix, on privilégie I'échelle locale, en
cherchant a comprendre les mécanismes et trandfonmaaui accompagnent 'aménagement
de site propres bus. Ces mécanismes étant trebsésaune comparaison intra-territoire

d’étude est plus pertinente pour identifier et coangdre les choix effectués.

Nous étudierons dans un premier temps, les transtiwns fonctionnelles du territoire étudié
en utilisant les MOS. Nous reviendrons sur la fororeaine des tissus traverses, en
décomposant le territoire suivant le type de résgaine qui le caractérise et les fonctions
urbaines dont il est le lieu comme indiqué au dnagrécédent. Nous utiliserons pour cela
des indicateurs relatifs au contenu de la formaing en lien avec les caractéristiques de

mobilité (cf. chapitre II).

Il sS’agit d’analyser les MOS des territoires quitssnsforment ou restent figés a I'échelle des
tissus urbains et leurs rapports avec les progtsud en site propre. Ces modifications seront
analysées pour comprendre notamment quelles forsctse transforment et au profit de

guelles nouvelles fonctions.
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Notre but est d’apporter des éléments de compré@reasix politiques et aux actions mises
en ceuvre par les villes pour faire évoluer leurittdre de maniere globale ou en relation
directe avec les projets de transport. Enfin, ogaygsra de saisir I'importance de ces
transformations et les incidences sur le long teguielles peuvent avoir sur des territoires

déja fortement urbanisés.

1- Modes d’'Occupation des Sol, surfacerersus fréquence pour lire I'espace qui

évolue

Notre territoire d’étude se compose de dix commuigek banlieue sud de Paris. Neuf de ces
communes dépendent du département du Val-de-Maraesont Chevilly-Larue, Choisy-le-
Roi, Créteil, Fresnes, Ivry-sur-Seine, Rungis, Bilaur-des-Fossés, Thiais et Vitry-sur-
Seine. La commune d’Antony constitue la seule comenqui dépend du département des

Hauts-de-Seine.

Les données d’évolution des modes d’'occupation stds, précisées dans le tableau 8,
recouvrent la période de 1982 a 2012 et permetlentelever que des 1982, le degré
d’urbanisation de notre territoire d’étude étaifadénportant avec 73 % du territoire construit
(modalité « urbain construit »), et 17% de surfaocewertes artificialisées (urbain non
construit). La part des espaces naturels et runguseprésentait que 10 %. Trente ans plus
tard, I'espace construit a grignoté sur I'espadsir ouvert et I'espace naturel et rural pour
atteindre 79,20% du territoire. L’espace urbainestiest passé quant a lui de 17% a 15,1% et
la part des espaces naturels et ruraux a diminygadgue la moitié (elle ne représente plus

que 5,7%).

MOS| 1a4 5 6 7 8 9 10 11 Total

1982 | 744,9298 1239,0954 1984,8891 929,2184 914,6507 539,746 943,1646 92,5398 7388,2341
% 10,08%| 16,77% 26,87%| 12,58%| 12,38%| 7,31%| 12,77% 1,25% 100 %

2012|423,9153 1115,037Q 2049,1027 1109,8319 1023,7273 573,1887 1014,0299 79,4015 7388,2341
% 574%| 15,09% 27,73%| 15,02%| 13,86%| 7,76%| 13,72% 1,07% 100%

Tableau 8 - Composition des territoires selon les odalités en 11 postés’ - Source : IAU-IDF
« EvoluMOS 2012 » , traitement de données réalis@ipl’auteur

2091 & 4 = espace rural ; 5 = espace urbain ougert habitat individuel ; 7 = habitat collectif =8activités ;
9 = équipements ; 10 = infrastructures de trarispdrl = carriéres, décharges et chantier.
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Cette part est constituée en majorité par des asfancompressibles des cours d’eau de la
Seine qui traverse Ivry-sur-Seine, Vitry-sur-Sekte Choisy-le-Roi, et de la Marne qui
traverse Saint-Maur-des-Faussés. Quelques rémimissed’'un espace agricole autrefois
dominant et aujourd’hui dispersé dans le territsiat présenté¥ (voir 'exemple de Vitry-

sur-Seine, carte 23).

By 1
T
Légende
- =
1. o) Limifes communes o] Prairies
Brolufliss [ Veruers. pepinmicres
n Feais oui Firfis |:| Marmchage, hormcnlming
7T o] Culiin g i
P Esppces aivens & vegention arwmistive mo heecde Jot] Cultures intensaves soum Serre
B Berpes [ Ean fermes {étangs. lacs )
Torres |ukivmees Cours il s

Carte 23 - Exemple d'espaces ruraux dans le territe d'étude — Source : Données IAU-IDF « EvoluMOS
2012 », réalisée par I'auteur

Plusieurs éléments apparaissent en premiéere analyse
a- Une fragmentation accrue en faveur d’'une mixité fotionnelle :

Notre territoire d’étude constitué par ces dix cames s’étend sur une surface totale de 7388
hectares environ, pour laquelle la base de donaéa®IuMOS » identifie 8511 unités MOS
différentes : ces unités MOS constitueront notreelbde données qu’on exploitera pour cette

étude.

Avec 8511 unités MOS sur 7800 hectares, on obganioyenne des unités d’'une surface
moyenne d’'un peu moins d’'un hectare chacune. Taistela distribution des unités MOS
selon la taille montre une trés grande diversitgjant de quelques centiemes d’hectares a

guelques centaines d’hectares (voir tableau 9).

219 En 2012, 1/8™du territoire de Rungis était encore constituetieins agricoles.
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)

D

Tl desnsvos | PEDRE |Premier e qare | e | Seuarle |Demier | s grarc
Antony 0,84167835% 39,622048¢ 1106,20507 2334,9987¢ 5108,64324 206741,812 668417,624
Cheuvilly-Larue 0,272151037 18,8476204 1400,43849 2998,4268¢ 6520,0517 100516,79¢ 587139,118
Choisy-le-Roi 0,82609421% 24,6046504 1369,1655% 2935,73594  7264,07231 223619,537 462001,84
Créteil 0,484032867 43,9507753 1574,17041  3119,51781 6899,38712 102974,819 841222,424
Fresnes 0,003202311 10,1046656 871,33336 1855,97362 4150,7895¢ 76651,5199 340442,351
Ivry-sur-Seine 0,00183037 25,993065 1134,62569 2214,6612% 4754,98961 50598,7165% 405524,43
Rungis 0,506833677 21,7688612  1315,10364 2869,39603 6465,53187 195321,802 486696,302
Saint-Maur-des-Fossés 0,08624129% 377,099744 1467,2445¢ 2353,59644  4416,63124 144087,962 2637035,75
Thiais 0,75405673" 66,076483¢ 1273,37931 2773,15527 5671,89864 80828,3714 1006037,9
Vitry-sur-Seine 2,702657297% 70,3673264 1201,73563 2361,45671 5141,9729 70046,7035 1151613,33
Territoire 0,00183037* 42,7220625 1260,65587 2497,38336 5487,1668¢ 117519,377 2637035,75

D

Tableau 9 - Distribution des unités MOS selon leusurface, par commune - Source : Données IAU-IDF «JBluMOS 2012 », traitement de données réalisé par
l'auteur

(* valeur aberrante)
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Cette distribution montre la prédominance des arfil@®©S de tres petite taille avec la moitié
des unités MOS du territoire possédant une taifierieure a 0,25 hectares. Seul un quart des
unités MOS dépassent 0,5 hectares de surface.riioite est ainsi fragmenté en unités de
petite taille ne dépassant guere le demi-hectarkepasuperficie.

Comme résultat de cette fragmentation, 75% deguiMiOS composant le territoire d’étude
ne totalisent que 1300 hectares en surface, queiree le sixieme du territoire en termes de
superficie. Encore plus important, le dernier dendies unités MOS représente plus du tiers

du territoire (voir tableau 10).

4 qupbre ler quartile | Médiane | 3e quartile de_rnier Total (ha)
unité MOS (%) (%) (%) centile (%)
Antony 1040 1,64% 4,46% 9,21% 39,809  956,6453
C[‘Z;’J'éy' 430 1,69% 548% |  11,22% 38,8694  422,593385
ChoRia’"e' 477 1,82% 4,61% 10,17% 28,1694  542,830661
Créteil 1200 2,36% 6,02% |  12,36% 20,60%  1143,37809
Fresnes 567 2,02% 535% | 11,06% 31,169  355,340801
'Vg’elsr‘\‘é 1120 3,17% 7.41% |  14,89% 24,45%  611,956234
Rungis 380 1,62% 4,54% 9,49% 30,9994  419,955474
Saint-Maur 1085 2,48% 4,53% 7,71% 52,1594  1124,31009
Thiais 737 2,00% 564% |  11,51% 38,709  642,758736
Vi?gisn‘g‘ 1475 2,36% 539%|  10,95% 40,249  1166,55646
Te{gttgl"e 8511 2,11% 527%|  10,57% 38,0294  7388,23473

Tableau 10 — Cumul des surfaces des unités du MOS'é&chelle du territoire et des communes — Source :
Données IAU-IDF « EvoluMOS 2012 », traitement de darées réalisé par l'auteur
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Cette analyse met en évidence un territoire quidéeompose en de grandes emprises
monofonctionnelles d’'un coté, et en emprises dégsetailles aux fonctions diversifiées de
l'autre. Bien que les grandes emprises ne représeqt’une petite fraction des unités MOS
composant le territoire en nombre, elles en carestitla plus grande part en surface. Le cas
extréme dans notre territoire est concrétisé paxeple de la ville de Saint-Maur-des-
Fausseés : cette commune de 1120 hectares est désdEengn 1085 unités MOS, dont les 10
emprises les plus grandes couvrent la moitié ditdee en habitat individuel. Ces grandes

unités MOS ont quatre affectations fonctionnellesqgipales :

- la premiére reléve de la présence d’éléments fateregricoles, avec les cours d’eau
de la Seine qui longe Ivry-sur-Seine, Vitry-sur+teet traverse Choisy-le-Roi, ainsi que la
Marne qui entoure Saint-Maur-des-Fossés et pass€ngteil. Cette derniere ville dispose
également d’'un lac artificiel destiné au stockagel’dau de pluie, qui forme une grande
emprise d’eau. Nous avons également la présenagrashels espaces verts tel le parc de
Sceaux qui déborde sur la ville d’Antony, ou desaess agricoles tel la Plaine Montjean a
Rungis. Ces espaces naturels et agricoles ne sentc@gncernés par les transformations

fonctionnelles, et sont méme protégés contre tmarsformatioA™ ;

- la deuxieme renvoie a la présence de grandes tinfcasres, qu’elles soient routieres,
autoroutieres ou ferroviaires. Ces emprises coseaisune grande permanence dans le temps

et sont rarement concernées par les transformdboetionnelles ;

- la troisieme concerne les grandes emprises dédidesctivités économiques. Ces
emprises font I'objet d’'une attention particulieae vu des enjeux d’aménagement qu’elles
recelent. On voit ainsi se multiplier les projets ®aménagement des sites a dominante
industrielle comme le projet Etablissement Publi&ngénagement / Orly Rungis — Seine
Amont (EPA/ORSA) a Vitry-sur-Seine, qui se déclimm trois opérations de Zone
d’Aménagement Concerté (ZAC) : la ZAC Gare de Vigtyla ZAC des Ardoines qui se
déploient autour des gares du RER C (avec en peigpda creation d’'une gare du Grand
Paris Express au Ardoines), auxquelles s’ajoutBA& Centre dans la partie intermédiaire

entre ces deux gares.

21 a Plaine Montjean est concernée par le projetE@blissement Public d’Aménagement Orly Rungis —
Seine Amont (EPA/ORSA), qui vise a y développer ancpet des logements écologiques. Toutefois, des
associations locales, telle I'inter AMAP (Assoaisti pour le Maintien d’'une Agriculture Paysanne) et
I’Association pour I'Environnement et le Patrimoine Wissous, dénoncent ce projet et veulent gdaler
caractére purement agricole de cet espace.
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Dans la continuité de cet axe, un autre projeté@denénagement est prévu a Choisy-le-Roi.
Ces opérations visent a créer un tissu mixte,ralhativité tertiaire, logements, équipements,
tout en renforcant significativement I'offre de risport par la réalisation du Grand Paris
Express et de la nouvelle gare des Ardoines, et@degré moindre grace a un nouveau projet
de bus TCSP, le T Zen 5, qui relie Paris - Bibkaphe Nationale de France a la gare de
Choisy-le-Roi. Parallele a la Seine et dédoublarighe RER C, il permet une desserte fine

des zones d’activité d’lvry-sur-Seine, Vitry-surkBeet Choisy-le-Roi ;

- la derniere et plus importante affectation des seiscelle liée au logement, et plus
particulierement, le logement individuel. L'urbaation de la banlieue a connu, durant sa
premiere grande phase de déploiement qu’est I'indlisation, et jusqu’a la fin de la

premiere guerre, la prolifération du pavillonnadens tout le territoirecf. Chapitre Ill).

La trace de cette urbanisation pavillonnaire resésente jusqu’a aujourd’hui dans les villes
de banlieue, par la présence de grandes étenddé&esié I'habitat individuel, méme si la
situation difféere entre des villes comme Antonyiry4sur-Seine ou Choisy-le-Roi et des
villes comme Saint-Maur-des-Faussés. Notons queatiare du tissu pavillonnaire n’était pas
la méme dans les deux cas : le pavillonnaire dbalaieue ouvriere était principalement
constitué de maisonnettes construites sur de petiecelles, alors que dans le cas de Saint-
Maur-des-Fosseés, il s’agissait essentiellementetieedres cossues constituant des résidences
principales ou secondaires de la bourgeoisie pang. Méme si les premiéres villes gardent
encore de grandes emprises affectées a I'habithtiduel, elles ont déja procédé a la
transformation d’'une part importante des logempatsllonnaires, avec du logement collectif
qui apparait en filigrane par les espaces inteientre les grandes emprises réservées a
I'habitat individuel. Ces transformations ont ét@uant plus effectives dans des villes
comme Antony, Vitry-sur-Seine et Choisy-le-Roi qd&aine part, une large proportion de cet
habitat individuel connaissait un état d’'insalubd@vancé et n’était doté d’aucun confort (les
mal-lotis), et que d’autre part, I'accueil d’'uneuwelle population et la suppression des

bidonvilles nécessitait la libération d’emprisesdigres relativement importantes.

Ce tissu s’est transformé, progressivement, enufavk logement collectif et autres

équipements et activités, dés la seconde moitléXfii" siécle, sous la double pression de la
démographie et de I'accés a un meilleur confortteCeansformation graduelle a affecté des
parcelles de tailles différentes, autrefois dédaetogement individuel, pour réaliser un tissu

mixte : les emprises dédiées au logement collsttifbriquent avec des espaces verts, des
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equipements et des activités diverses. De la deseemprises dédiées au logement collectif
n'apparaissent pas directement parmi les grandesiges car la condition de continuité de la
fonction n’est pas assurée, ou plus exactemehtgigue de construction de la base MOS fait
gu'elles n’apparaissent pas distinctement du redés catégories, regroupées Ssous
I'appellation « autres », lorsque nous cherchomoatrer les grandes emprises fonctionnelles
(cf. carte 22). La dynamique de transformation de ifaabndividuel s’est poursuivie dans

ces villes en faveur d’autres fonctions entre 1882012. Ainsi, on a vu la Municipalité de

Vitry-sur-Seine continuer a acquérir des parcefpesir constituer les réserves foncieres

nécessaires a la réalisation d’importantes opéstie logement¥-

Pour la ville de Saint-Maur-des-Fausseés, la sitnagéist toute différente. La ville a préserve
une dominante de caractére pavillonnaire, en ceaserde grandes emprises réservées a
I'habitat individuel. La préservation du logememtup s’expliquer par la construction, des le
début de I'urbanisation, d’habitations individuslige qualité, comme précédemment noté. La
qualité des constructions et la population qui lyiteeencouragent des postures conservatrices
vis-a-vis du patrimoine foncier: s'observe alonseuinertie du territoire, avec quelques
transformations ponctuelles et disséminées, mat®guune volonté de préserver le tissu

urbain existant de toute transformation.

Le cas de la ville de Saint-Maur-des-Fossés nosara nous intéresser dans ce qui suit aux

problématiques d’évolution des grandes emprises.

Bien que ces grandes emprises aient des fonctimessds (voir tableau 11 ci-apres), les
emprises réservées a I'habitat individuel sonples importantes avec 38 emprises affectées
a cette fonction sur les 86 emprises recensées ldosiirface dépasse 5 hectares. Ces 38
emprises représentent 6% du nombre d’unités MO té#s a la fonction habitat individuel,

mais totalisent 1475 hectares, soit presque 800 sigrface affectée a I'’habitat individuel.

12| e projet mené par la Ville de Vitry avec le sonti#e '’Agence Nationale de Rénovation Urbaine (ANRU
dans le Sud de Vitry-sur-Seine consistait en ldrdetion de 660 logements dans le Grand EnsembleaBa
remplacés par 470 logements neufs combinant dumlege social, du locatif libre et de l'accessionaa |
propriété. lls sont complétés par plus de 1000rmgds construits ailleurs sur le territoire de Wsur-Seine
combinant les mémes modalités de location ou d&mioe : 665 logement le long de I'axe de la RD3 ¥
répartis ailleurs. Parallelement a la constructienlogements, le projet ANRU Balzac s’est accompaim la
réalisation d'équipements et de commerces de pitiet un meilleur maillage viaire par la réalisatid’un
nouveau réseau de voirie desservant Balzac efitmtrevec la RD5. La réalisation de ce projet (eecen
cours) a été possible grace a la constitution diéserve fonciére par la Municipalité de Vitry-&eine qui, en
plus des périmétres de préemption définis sur ewitdire, appliqua une politique dynamique poactuisition
de parcelles en dehors de ces périmétres, surdostld secteur de I'habitat individuel vétuste.
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Toutefois, ces grandes unités MOS sont parseméepeties unités fonctionnellement

différenciées, résultat d’'une transformation grdléuges tissus.

Figure 36 — Présence de petites unités MOS fonctiorilenent différenciées dans les grandes emprises —
Réalisée par l'auteur
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Modes d'Occupation des Sols
Bois ou foréts

Berges

Terres labourées
Vergers, pépinieres

Maraichage, horticulture

0ododmm

Eau fermée (étangs, lacs...)

NE00CORNOEONANCRRMOENEO0DNNENE

Cours d'eau

Parcs ou jardins

Jardins familiaux

Terrains de sport en plein air
Cimetiéres

Habitat individuel

Ensembles d'habitat individuel identique

Habitat continu bas

Habitat collectif discontinu
Prisons

Habitat autre

Assainissement

Electricité

Activités en tissu urbain mixte
Grandes emprises industrielles
Zones d'activités économiques
Entreposage a l'air libre
Entrepots logistiques

Grandes surfaces commerciales
Bureaux

Hopitaux, cliniques
Equipements d'acces au public limité
Emprises de transport ferré
Voies de plus de 25 m d'emprise
Parkings de surface

Parkings en étages

Autres

Carte 24 - Compositidonctionnelle des unités MOS dépassant 5 hectarésderniers centiles)
— Source : données IAU-IDFEvoluMOS 2012», traitement de données et cartéalisés par I'auteur

220



Zf‘a{:‘ggz Pafrt de(;a
Les unités MOS de grandes surfaces | Nombre SS;];?;: O?: y eég?,!ﬁis Slgrgrc‘geses
(> 5 hectares) d’unités| grande nom_bfe total erT;ogiffzs:ns

surface (ha) d’L(er;nr?]g/ln?eS totale de la

modalité méme modalité
Terres labourées 1 34,424( 5,26% 83,21%
Eau fermée (étangs, lacs...) 2 55,8340 8,339 74,019
Cours d'eau 5 99,2275 31,25% 67,89%
Parcs ou jardins 4 95,5622 0,45% 16,61%
Terrains de sport en plein air 1 16,5990 0,75% %, 7
Cimetiéres 2 129,8984 10,00% 70,20%
Habitat individuel 38 1475,6808 6,32% 78,64%
Ensembles d'habitat individuel identiguie 1 11,9941 0,43% 7,28%
Habitat continu bas 1 12,5076 0,13% 3,76%
Habitat collectif discontinu 2 61,4057 0,19% 8,99%
Prisons 1 14,5340 33,33% 98,65%
Electricité 1 27,6531 12,50% 75,41%
Grandes emprises industrielles 4 72,1411 8,169 144.,4
Zones d'activités économiques 2 35,4703 0,809 94,96
Entrepbts logistiques 1 19,5035 2,08% 25,16%
Bureaux 1 19,6399 0,50% 18,25%
Hopitaux, cliniques 1 12,1661 2,63% 25,51%
Equipements d'accés au public limité 2 77,7309 3,13 60,11%
Emprises de transport ferré 8 212,5952 22,86% 86,32
Voies de plus de 25 m d'emprise 8 324,7505 4,15% 7973
Total 86 2809,3180 1,85% 48,97%

Tableau 11 - Fonctions, nombre et surfaces des graeslunités MOS — Source : données IAU-IDF
« EvoluMOS 2012 », traitement de données réalisé pauteur
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Revenons a I'exemple de I'habitat individuel qut &s plus concerné par la question des
grandes emprises : ces 38 emprises les plus graedssment 524 petites unités dont la
surface varie de 300 m2 & 1,9 hectares pour uhdetd42 hectares. Les fonctions les plus
présentes au sein des grandes emprises sont beessgerts, I'habitat continu bas, I'habitat
collectif discontinu et I'activité en tissu urbamixte. Entre 1982 et 2012, 130 petites unités

MOS se sont transformées pour un total d’enviroh@8&ares.

Deux tendances apparaissent : la premiére congidtansformer des emprises autrefois
affectées a d’autres fonctions en habitat indiviidigdeentique ou non), comme c'est le cas a
Saint-Maur-des-Fossés et, dans une moindre meaufgtony®. Dans la ville de Saint-
Maur-des-Fossés, 321 parcelles étaient présentesveau des grandes emprises d’habitat
individuel pour un total de 96 hectares. Entre 1882012, 68 parcelles, soit prés de 14
hectares ont connu une transformation pour coestiajoritairement de I'habitat individuel
sur 4,5 hectares a partir des espaces verts elsgases affectés aux activités en tissus urbain
mixte. Pour Antony, 40 parcelles étaient préseatesiveau des grandes emprises d’habitat
individuel pour un total de 9,5 hectares. Entre 2188 2012, 18 parcelles, soit pres de 4
hectares, ont connu une transformation pour coestitmajoritairement de [I'habitat
individuel (identique ou non) sur 3 hectares aipafespaces verts, d’espaces affectés aux
activités en tissus urbain mixte et d’'emprises alkipgs de surface. Nous somme ainsi face a

une uniformisation fonctionnelle en faveur de I'habindividuel.

La seconde tend a récupérer des parcelles affeztéeabitat individuel pour les transformer

en habitat collectif (habitat continu bas, voirestibas) et en activité en tissus urbain mixte,
c’est le cas a Vitry-sur-Seine. Dans cette villo0 Ipetites parcelles étaient présentes au
niveau des grandes emprises affectées a I'habdatiduel pour un total de 21 hectares. Entre
1982 et 2012, 24 parcelles, soit 6,3 hectaresconhu une transformation pour constituer
majoritairement du logement collectif avec 3,2 hes$ constitués dont 2 hectares étaient
d’anciennes parcelles affectées a I'habitat indigld Nous sommes alors face a une

transformation des grandes emprises en faveur gilusegrande mixité.

213 convient de noter que cette ville, d’abord garigé ouvriére pendant la période de constructies grands
ensembles dans les années 1960, a vu dans lessab®®@, sa composition sociale, puis son oriemtatio
politique, évoluer de maniere significative.
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Photo 12 - Insertion de petits logements collectiffans le tissu pavillonnaire a Vitry-sur-Seine (Ruelu
Génie) : a gauche, Villa Nature, 31 logements en@assion a la propriété ; a droite, Lion d'Or, 44
logements sociaux dont 20 ANRU — Source : photosipes par I'auteur

b- Constitution et dynamique de I'espace : la surfagela fréquence comme mesure de
I'évolution du territoire

Notre base de données constituée de 8511 unités dsDBaitée de sorte que I'on puisse
appréhender les transformations qui les touchengévéant de sous-estimer ou surestimer ces

transformations a cause de la modalité interméniir« chantiers ».

On observe ainsi que, sur les 8511 unités compaosdre territoire, 3855 unités ont connu,
entre 1982 et 2012, des transformations dans kectation fonctionnelle pour un total de
5144 modifications. Ceci représente 45% des unMi3S du territoire qui se sont
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transformées en moyenne 1,33 fois durant cetteogh&riCependant, ces transformations
touchent des unités MOS de petite taille qui neadgpnt pas 20 hectares, et seules 17 unités
ayant connu des transformations, ont une surfapérimure a 5 hectares. Comme résultat,
nous avons un nombre important d'unités qui sesfomment pour une surface totale

transformée qui représente environ 20% de la seidéabale du territoire.

MOS modifiés depuis 1982 : surface et proportion
100%

250

2004 f-mmm o T80% o
— S

T =
£ 150+] |--{ f--e0=--------"-------- e —+ 60% o
2 - - — = = 3
£ 1004 T40% 9
A o

50 A T 20%

0%

Habitat individuel[| ]
Parkings de surface I I

Jardins familiaurD

Parcs ou jardins

Terrains vacants|
friches...)

Terres labourées

Espaces ruraux (marai
Terrains de sport en plein a_ I

Grandes emprises industriellgs |
Jardins de 'habitat individugl |

Zones d'activités économique@ I

Activités en tissu urbain mixte

0O Surface=% unités géographiques modifiées% surface modifié%e

Figure 37 — Les MOS ayant connu le plus de modificains : surfaces, proportion d’'unités MOS modifiées
et pourcentage de surface modifiée — Source : DoreglAU-IDF « EvoluMOS 2012 », traitement de
données réalisé par I'auteur

Cette distorsion entre la part des unités MOS quransforment en termes de nombre et en
termes de surfaces est illustrée dans le cas dbitidt individuel : les unités MOS totalisent
70 hectares d’emprises transformées depuis 198f%rEmes de part d’'unités, ceci représente
54% du nombre total d’'unités affectées a la fomctidhabitat individuel » (ligne bleue sur la
figure 37), et les 70 hectares transformés entB2 Ed 2012 représentent moins de 4% des

surfaces allouées a ce mode d’occupation (ligngeaur la figure 37).

Le cas inverse est celui des terrains vacantsr@aige 190 hectares se sont transformés, soit
environ 92% des surfaces allouées a ce mode d’ationp(ligne rouge sur la figure 37) et

eégalement 92% du nombre total d’unités qui y étaadfiectées (ligne bleue sur la figure 37) ;
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A partir de la carte des unités MOS transforméaspeut observer quatre grandes zones qui
ont connu des transformations importantes : la @eTzone est située a Créteil, dans la
partie Sud, avec le développement du quartier d&rédéecture du Val-de-Marne. Cette zone
était constituée d’espaces agricoles ou d’espaaesnts en 1982, elle accueille depuis 2011
la station terminus de la ligne 8 du métro poursdesr un ensemble d’habitat collectif
discontinu et de bureaux. La deuxieme zone compieshdrandes opérations autour du MIN
Rungis, et s’étale sur les villes de Chevilly-Larkeesnes et Rungis, avec les opérations des
zones d’activités Sogaris-Silic et Medicis-La Cer&ée, qui se déploient sur d’anciennes
emprises agricoles. D’autres transformations ingrdgs se retrouvent dans les espaces
déediés aux établissements industriels a Ivry-sumeSet Vitry-sur-Seine dés l'aube de la
révolution industrielle ; enserrés entre le RER tClae Seine, ces emprises se recyclent
principalement dans de nouvelles activités indes. La derniere grande zone est la zone
sud-ouest de Vitry-sur-Seine, avec les transfoomatidu Domaine Chériodx* qui,
contrairement aux autres zones, préserve le cagact@urel originel de cet espace, en
utilisant les espaces agricoles et méme quelquesces construits pour les transformer
principalement en espaces verts avec la présemnagiauelques zones dédiées a 'agriculture

d’agrément (pépiniéres, jardins « ouvriers »).

Notons que des zones de transformations sont alesete long de l'autoroute A86, par la
libération de réserves foncieres le long du trgmésala réalisation de cette infrastructure et
I'affectation des espaces ainsi libérés a des igtivcompatibles avec la proximité de
l'autoroute. Des transformations le long de la R8Nt présentes et, bien qu’elles ne
constituent pas un linéaire continu, ces transftiona s’étalent sur les 2/3 de I'axe de la RD5
au niveau de Vitry-sur-Seine et Ivry-sur-Seine, graippes de transformations sous forme de
projets urbains de ZAC ou de groupements de logesnanec la aussi la difficulté inhérente
au MOS pour mettre en évidence I'importance detassformations qui affectent soit de
petites parcelles, soit des zones a dominante id#aiollectif, qui tendent alors a devenir de

moins en moins « discontinu ».

214 e domaine départemental de Chérioux est un ensed@batiments construits en 1932 pour abriter des
orphelinats, des écoles et des centres de formatistallés dans un parc naturel de 36 hectargsubdihui, ces
batiments accueillent des établissements d’enseignie(collége, lycée, pdle universitaire) et le dora est au
cceur d'un projet d’aménagement concerté (ZAC Ch#&)ialepuis 2011 dans le but de valoriser les espace
naturels, de réhabiliter les anciens batimentseetédliser de nouvelles constructions pour corstitun pole
d’emploi, de formation et de recherche.
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Transformation du territoire entre 1982 et 2012
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Figure 38 — Transformation des fonctions entre 1982t 2012 dans tout le terrtoire d'étude — Source :

données IAU-IDF « EvoluMOS 2012 », traitement de dorées réalisé par I'auteur

Les unités MOS qui se transforment ont des tadkedaible importance, avec seulement 17
unités de plus de 5 hectares dont la plus impartatieint 20 hectares. A I'image de la
répartition des unités MOS selon la taille, on obsaue moins d’'un quart des unités MOS
qui ont connu une modification entre 1982 et 20d2spde une taille qui dépasse le demi-

hectare.

L’absence de grandes unités MOS modifiees s’exeligar la nature des opérations dans la
proche banlieue, opérations qui s’opérent sur digepesurfaces. Les dynamiques en ceuvre
procédent de la « reconstruction de la ville sle-gléme » (selon le terme utilisé par la loi

Solidarité et Renouvellement Urbain) et du recyelajespaces souvent déja urbanisés, la

grande période d’urbanisation de la banlieue étartlue.
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Pendant ces trente années de transformations,nmargee que les MOS qui se sont le plus
transformés dans notre territoire global sont 1&33Vliés aux espaces en transition, a savoir
les chantiers et les terrains vacants, puis daeasnoindre mesure, les espaces ruraux et verts
et les parcelles liées aux activités parsemées ldarsssus d’habitation. Elles ont servi a la
constitution de nouveaux espaces verts, a I'habia#éctif discontinu et a la mutation des

tissus mixte d'activités vers I'entreposage & Ildire®>.

Pour saisir la transformation du territoire, nowsiy\mns nous baser sur deux indicateurs : en
plus de la quantification des surfaces transforn{éashectares), nous pourrons intégrer la
fréquence des transformations dans le territoir@me si ces transformations touchent des
emprises de petites tailles. Car dans un contexteuetté de foncier disponible, les surfaces
transformées peuvent indiquer la constitution drrittere, tandis que la fréquence de
transformation indique la dynamique des unités MfDStendent a se transformer vers un
type de modalité précise. Ces deux indicateurs tomgntaires peuvent apporter de

nouvelles compréhensions sur I'évolution du teingto

Durant la période entre 1982 et 2012, les rythneegsahsformation du territoire ainsi que les
modalités qui se transforment le plus ou cellessgucréent different. Une décomposition en
trois grandes périodes de 10 ans environ permsaide des tendances divergentes (tableaux
12 et 13):

La premiére différence réside dans les rythmesralestormations dans le territoire global
entre ces trois grandes périodes d'étude. La prenpiériode entre 1982 et 1994 représente
une période ou le rythme annuel de transformationtedritoire est de 1,58%, soit 116
hectares/an de territoire qui se transforme chagquete. Ce rythme va chuter pendant les
deux périodes suivantes de plus de la moitié ptti@indre une transformation moyenne

annuelle de 0,63% soit 47 hectares/an.

215 Selon la définition des MOS de I'lAU, I'activiténetissu urbain mixte est relative aux activitésagactére
industriel (en locaux d'activités, laboratoires trepbts, ateliers, etc.) dispersées dans des zthesitat,
formant ainsi un tissu mixte, mais qui sont indiatisées par rapport a I'habitat tandis que I'grusage a I'air
libre est relatif aux zones de stockage de vétsco&ufs, de caravanes, de matériaux de construstimries,
casses de véhicules, y compris les zones portuaires
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Hectares Période 1982-1994 Période 1994-2003 | Période 2003-2012
Territoire d'étude (7388,2347 hectares)
Surface
totale
transformée 1393,7095  (18,86%) 410,2907 (5,55%) 432,5002 (5,85%)
(% du
territoire)
Chantiers 337,6643 Chantiers 87,9399 Chantiers 90,5586
Terrains 173,1189 | Terrains vacants| 81,0856 | erains 83,1677
vacants vacants
Les MOS qui
g Terres 135,4249 | Terres labourées| 27,3746 Terres 36,0330
se labourées labourées
transforment | Activités en tissu L Parcs ou
le plus (en Urbain mixte 129,6406 | Parcs ou jardins | 26,6957 jardins 25,4538
hectares) | Espaces ouverts Activités en
avegetation | g4 gggy | Parkingsde | o5 3657 | sy urbain | 20,0792
arbustive ou surface mixte
herbacée
Terrains 165,2278 | Terrains vacants| 42,7879 | Chantiers | 71,3447
vacants
Parcs ou jardins| 154,3087 Z‘;’lisn g r‘;‘f“LY;‘ES 32,4274 T\,Zré:'nrg 37,3755
Les MOS qui 9 Habitat
se Icree”t | Entreposage a| )16 5900 | parcs ou jardins | 30,9977 | collectif 34,3590
plus (en I'air libre discontinu
hectare) - - - -
Hab_ltat co_llectlf 99.7013 Parkings de 30,7701 Habltat 32,7807
discontinu surface continu bas
CIUeROts | g7,1802 | MDA CONCHT | 95 7243 | Bureaux | 24,4995
ogistiques discontinu

Tableau 12 — Récapitulatif des transformations danke territoire en hectares entre 1982 et 2012 par
période de 10 ans - Données : IAU-IDF « EvoluMOS #raitement de données réalisé par I'auteur

Durant les trois phases de transformation définmesis assistons a la transformation des
mémes modalités durant les périodes entre 19823k, Entre 1994 et 2003 et entre 2003 et
2012. Ces transformations consistent globalemens da recyclage et la transformation

d’espaces agricoles ou verts, d’espaces vacangsm ahantier ainsi que de zones d’activités
en tissus mixtes. Si les modalités qui se transfatmestent globalement les mémes, celles

qui se créent divergent quant a elle d'une phd'saitie.
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Transformation du territoire entre 1982 et 1994
MOS transformeés MOS créés

Terrains vacants

g Parcs ou jardins |
o

Chantiers

Divers

Entreposage a lair fibre

—

—

Terraing vacants Habitat collectif discontinu

Activites en tissu urbain mixte Entrepéis-in-gis‘tiqu&s—l

=
Terres labourées ‘Ensembles d'habitat individue! identique I

Espaces ouverts & végétation arbustive ou herbacés o F2 s " - ' e o :
- i = A 5 - > N Zones d'activités économigues
J oo S : .
e : — Voies de plus de 25 m dempr I
I Parcs ou jardins P e _ = . mis i BRSNS
g - k= — =
l Gares routiéres, dépﬁ_t_sde'ﬁﬁg, = Parkings de surface I
pp— Activités en tissu urbain mixte l
B Habitat individuel
10 20 40ha

Figure 39 — Transformation des fonctions entre 1982t 1994 dans tout le terrtoire d’étude — Source :
données IAU-IDF « EvoluMOS 2012 », traitement de dorées réalisé par I'auteur

Pendant la période entre 1982 et 1994, le terittend a se transformer vers la création de
parcs et jardins en premier, suivis par I'entregesa l'air libre, avec la transformation
d’anciennes emprises d’activités en tissu urbaixtereén des étendues servant au stockage de
véhicules, casses de voitures ou matériaux de romtisn. Quatre autres modalités sont
creees, dans des proportions similaires : ce dSoabitat collectif discontinu (environ 100
hectares créés), les ensembles d’habitat individleritique (lotissements généralement en
accession, environ 97 hectares réservés pour cett#alité), ainsi que les entrepbts
logistiques et les zones d’activités économiquesp@ctivement, 97 et 93 hectares créés).
Nous observons toutefois que la transformationedtitbire sert en premier lieu a la création
des espaces vacants, qui constituent une résemeeffe importante, laquelle sera recyclée

partiellement dans les périodes suivantes entrd £02012. Ainsi, entre 1982 et 1994, des
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villes comme Créteil, Ivry-sur-Seine ou Fresnesaamistitué des réserves foncieres, a hauteur

de 41 hectares pour la premiere, et de 17 et ltatescpour les deux autres.

Transformation du territoire en 1994 et 2003
MOS transformes MOS creées

Figure 40 — Transformation des fonctions entre 199dt 2003 dans tout le terrtoire d’étude — Source :
données IAU-IDF « EvoluMOS 2012 », traitement de dorées réalisé par I'auteur

La deuxieme période entre 1994 et 2003 constitegphiase de transition, avec une continuité
dans la constitution de zones d’activités éconossgde parcs et jardins, et d’habitat collectif
discontinu. Si environ 31 hectares ont servi ak&lisation d’habitat collectif discontifit,
cette méme surface a été utilisée pour la conistitate nouveaux parkings de surface. Notons
toutefois, que I'habitat continu bas, dont la hautee dépasse pas le R+3 a été constitué sur

plus de 23 hectares pendant cette phase.

218Dy R+4 au R+12
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Transformation du territoire entre 2003 et 2012
MOS transformes

Divers

MOS crees

Chantiers

Terrains vacants

|C1‘W11Brs ’

—a -in-‘ M Habitat collectif discontinu
Terraing vacants '~ “-..‘_‘d_“ ."&- ' ‘ ,’ o i~ B —— —
_.‘ - {ﬂ.‘-‘*{ 3 ~ : Habitat continu bas I
< =
I Activités en tissu urbain Tni::de - ; " S I
__"""_.

_———— e &, ~ awn e Far

jardins

I
N
|
\
|
i

I Parcs ou jardins

- . . — e _~ = Parkings de surface I
I Parkings de surface ; e = "":._,;'__ e -
l_EEEF e i = == : _Espaces ouvers :'a_y_é%taﬂun arbustive ou harbacée
" a -~ =
. Habitat individuel Surfates engazonnees avec ou sans arbustes

S e
l Terres labourées
Activités en bssu urbain mixte I

-

10 20 40 ha

. Terr:i.jn_s:gg_s_ﬁqrt en plein air

Figure 41 — Transformation des fonctions entre 2008t 2012 dans tout le terrtoire d’étude — Source :
données IAU-IDF « EvoluMOS 2012 », traitement de darées réalisé par I'auteur

La derniere période entre 2003 et 2012 est une elleupériode de transformation des
activités présentes sur le territoire, avec ladi@mation des modalités liées a I'activité
industrielle sous ses différentes formes et lataéale bureaux. L’habitat collectif discontinu
et I'habitat continu bas constituent les deux mibéwlqui se forment le plus dans notre
territoire a cette période, avec plus de 67 hestargéés pour ces deux modalités (un peu plus
de 34 ha pour le premier, un peu moins de 33 posetond) ; mais bien apres les modalités
« chantier » et « espace vacants » qui totaliserg ge 110 hectares créés. Ceci montre la
constitution continuelle de réserves fonciéresteselimitées au vu de la surface totale de
notre territoire, mais néanmoins capables d’ardicies mutations futures des tissus de ce

territoire.
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2- Territoire des TCSP versusle reste : quelles spécificités ?

On a pris le temps d’observer la transformatiomd’portion de la banlieue durant 30 années
entre 1982 et 2012 dans sa globalité. Toutefoiser@oire hétérogene accueille aussi bien le
réseau ferré de type métro et RER, les TCSP tranfaraycipalement le T7 entre Villejuif et
Juvisy-sur-Orge selon une radiale au sud du départedu Val de Marne le long de la RN 7)
et les TCSP bus 183 et TVM que nous étudions péigiement.

Pour saisir les approches locales vis-a-vis desPTG% et la maniére dont elles peuvent
s’appuyer sur ces projets comme une opportunitéaser valoriser le foncier alentour, il
faudrait isoler les espaces desservis par les TESRIu reste du territoire, et ainsi saisir les
transformations qui les ont concernés. Les mém@soapes de valorisation pouvant se
manifester autour des stations de métro et gareRER, il conviendra de comparer les
territoires autour des TCSP bus avec un territo@gtre de la présence de tout autre mode de
transport collectif. Pour ce faire, nous procédsrarune décomposition de I'espace comme

suit (figure 42) :

- dans un premier temps, et dans notre territdobal, nous définirons les aires d’attraction

autour des gares de RER et des stations de méisolelderritoire qui peuvent correspondre

aux aires de valorisation fonciere. Comme précédemimoté, ces aires sont généralement
estimées a une distance pouvant étre parcouru@ emnnlites a pied pour atteindre la gare ou
la station. On aboutit & un cercle concentriquendi®n 600 meétres autour des gares et
stations des modes ferrés, dans notre cas, l@nstae métros et les gares de RER ;

- dans un deuxiéme temps, nous identifierons des arattraction autour du TCSP bus, en
faisant le choix de les découper par bandes chogitples. Nous débuterons avec une bande
d’'une minute autour des axes du bus 183 et du TiMr passer a 2, 3, 4 et 5 minutes, soit
des bandes d’environ 60, 120, 180, 240 et 300 sé&rkong des axes des bus en site propre.
Ces bandes permettront d'observer l'effet d’éloigeat pour des projets de transport

intermédiaires (du type bus en site propre) stnalasformation du territoire ;

- dans un troisieme temps, nous différencierortgrdtoire sous attraction des TCSP bus du
territoire sous l'attraction d’un transport feren les comparant au reste du territoire hors
attraction de tout mode de transport collectif,ulelgsera notre territoire « témoin » : un

territoire qui n'est soumis a 'effet d’aucun traost collectif.
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Schéma explicatif de la décomposition du territoire
entre territoire des TCSP et territoire-témoin

Exemple 1 Exemple 2

H— 300 m
|
|
|
|
|
|
|
|
o Gare ou station . ) Aire d’attraction

—— Ligne de TCSP I:I Territoire témoin

Figure 42 — Schéma explicatif de la décomposition derritoire selon I'aire d’'attraction des TCSP -
Réalisé par l'auteur

Le territoire-témoin est un territoire dont les tmurs ne sont pas figés, mais suivent les
contours des territoires affectés aux transportieads et, plus spécialement, il dépend de
I'aire affectée a l'attraction des TCSP bus 183\éM, qui varie de 60 metres a 300 métres :

plus cette aire autour des TCSP bus augmentenptus territoire-témoin se réduit.

A partir de ce découpage, nous constituerons uleaalbrassemblant I'environnement des
gares de RER ou des stations de métros, dans nenéeab00 metres. Nous auront également
la part du territoire transformé autour des TCS®, dans des aires qui varient de 60 metres a
300 metres autour des TCSP. Nous identifieronsidafpart du territoire-témoin transformé
selon les limites variables de I'aire des TCSPI¢ip 13).

a- TCSP bus 183 et TVM : deux tendances spatialisées ?

Lorsqu’on observe les transformations réalisées tkaterritoire-témoin, on remarque que la

part de ces transformations entre 1982 et 2012 stable autour de 27%ous avons donc
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une référence intéressante pour comparer I'évolutes deux axes de TCSP bus 183 et TVM

qui concernent notre territoire.

Les transformations du territoire autour des gdeetransport ferré sont moins importantes et
touchent a peine 25%. Cette moyenne masque dé&setliffes notables d’une gare a l'autre,
surtout pour des gares qui existaient déja a ladirkIX°™ siécle et qui ont été intégrées au

réseau du RER. En moyenne, 21% du territoire detitn des gares RER se transforment en
variant de 1,61% a la gare du RER A « ChampignySaiat-Maur-des-Fossés pour atteindre
75,90% a la gare RER C « Rungis la FraternelleRudgis. Pour les stations de métro, prés
de 36% du territoire autour se transforme, avecintensité variant de 19,41% a la station

métro 8 « Créteil-Université », pour atteindre 5285 a la station métro 8 « Créteil-Pointe du

Lac », ouverte en 2011. Pour Créteil, ces variatigexpliquent par le fait que des travaux

importants ont été engagés dans le sud de Créteihtlles trente années qui ont précédé
I'arrivée du métro.

Part du territoire
60 m 120 m 180 m 240 m 300 m

transformé
Territoire témoin 27,21% 26,97% 26,84% 26,98% 27,24%
Territoire d’attraction des
) 25,45%
TC ferrés (600 m)
Territoire d'attractions des
20,87%
gares RER
Territoires d’attractions des
35,45%

stations métro

Territoire d’'attraction des

32,70% 32,43% 31,06% 29,47&0 28,100
TCSP bus

Territoire d’attraction du bus

183 34,37% | 31,67%| 26,87% 24,62%  22,53%

Territoire d’attraction du

VM 32,10% | 32,60%| 31,96%  30,91% 29,7400

Tableau 13 - Part du territoire transformé selon ladécomposition par aire d'attraction

— Source : données IAU-IDF « EvoluMOS 2012 », trament de données réalisé par l'auteur
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Lorsqu’on prend 'axe du TVM, on trouve que la pautterritoire a subir des transformations
varie peu, entre 30% et 32%, qu'’il s’agisse dedade de territoire a 60 métres autour de
'axe du TVM et observée jusqu'a 300 métres. Commée moyenne, elle masque des

réalités trés diverses entre les différentes conemtnaversées par le projet du TVM.

Part du territoire transformé

Autour du TVM 60 m 120 m 180 m 240 m 300 m
Antony 82,18% 71,94% 54,53% 43,77% 36,7300
Chevilly-Larue 18,56% | 25,66%| 29,97% 31,70%  31,82%
Choisy-le-Roi 4,95% 4,89% 4,85% 5,57% 6,86%
Créteil 25,88% 26,15% 25,52% 24,95% 24,0300
Fresnes 79,83% | 68,83%| 61,25% 54,77% 50,600
Rungis 69,97% 78,63% 77,07% 67,75% 59,28M0
Saint-Maur-des-Fossés 21,47% 23,93% 19,82% 17,02% 14,68M0
Thiais 15,45% 21,33% 25,16% 27,7201’0 28,6400

Tableau 14 - Part du territoire transformé autour du TVM de 60 a 300 m par commune — Source :
données IAU-IDF « EvoluMOS 2012 », traitement de darées réalisé par I'auteur

La ville de Choisy-le-Roi est celle qui a connples faible taux de transformation le long de
'axe du TVM. Celui-ci traverse en effet le Pardemépartemental a I'Est, et le Grand
Ensemble au centre de la ville, tissus qui ont ogmeu de transformations. A linverse, les
villes d’Antony, de Fresnes et de Rungis ont cotetres forts taux de transformation de leur
territoire. Ces transformations ont été réaliséefaeeur des infrastructures routiéres et de la
réalisation de bureaux pour Antony, elles ont psriairéalisation d’infrastructures routiéres

et des zones d’'activités a Fresnes, et enfincaratruction de logement individuels & Rungis.

Pour les villes de Chevilly-Larue et Thiais, le T\@dt inséré dans un vaste réseau routier qui
dessert les zones d’activités de Senia et Sogassque le MIN Rungis. Les transformations
qui ont touché le territoire de ces deux villestdaibles dans les abords immédiats du TVM
(moins de 120 meétres), et augmentent en s’en déaignPour Chevilly-Larue, les
transformations qui ont touché le territoire enatehde la bande de 300 metres autour du
TVM s’élevent a 32%, soit plus de transformationdemors de ce périmetre qu’a l'intérieur.

Il apparait donc que les transformations se réalisans tenir compte de I'axe du TVM.
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Pour I'axe du TCSP bus 183, nous avons une imperteansformation a 60 metres autour du
TCSP bus avec 34,4% du territoire a avoir connuctlaagements de MOS (tableau 13), mais
cette part va en décroissant selon la distancemmueprésenter que 22,5% du territoire a 300
metres. |l apparait alors que la dynamique de toamstion est concentrée sur une bande
étroite dans les abords immeédiats de laxe du T@BB 183. Cette dynamique est

particulierement marquée dans les villes d’lvry-Seine et Vitry-sur-Seine, ou les

transformations du territoire varient de plus d@3&ux abords immeédiats de I'axe du TCSP

bus 183 (60 metres) a 22 ou 23% lorsqu’on s’éloimeet axe (300 metres).

Part du territoire transformé

60 m 120 m 180 m 240 m 300 m
autour du TCSP bus 183
Choisy-le-Roi 30,17% 22,68% 23,11% 21,15% 18,15%
Ivry-sur-Seine 35,39% 32,36% 26,96% 23,92% 22,39%
Thiais 31,84% 34,76% 29,93% 26,12% 24,60%
Vitry-sur-Seine 35,09% 32,76% 28,94% 25,40% 23,13%

Tableau 15 - Part du territoire transformé autour du TCSP bus 183 de 60 a 300 métres par commune —
Source : données IAU-IDF « EvoluMOS 2012 », traiteent de données réalisé par l'auteur

Méme si les rythmes de construction de la ville edle-méme restent faibles, rassembler le
1% de renouvellement urbain annuel moyen le longndaxe peut créer un effet de
transformation majeur. Ainsi, la ville d’lvry-surefhie a transformé des terrains vacants et des
parcelles autrefois affectées aux activités em tisbain mixte, a I’habitat continu bas, et aux
parkings de surface pour créer des bureaux, déitdtacollectif discontinu et de nouvelles
activités en tissus urbains mixte. La ville de y4sur-Seine a transformé des terrains vacants
et des parcelles autrefois affectées aux actieibésssu urbain mixte, a I'habitat individuel, a
I’habitat continu bas et aux grandes emprises tniélles pour réaliser de I'habitat collectif
(I'habitat continu bas et habitat collectif disconf), des zones d’activité économiques et des

équipements culturels et de loisir le long de I'dxeT CSP bus 183.
b- TCSP bus 183 et TVM : deux tendances temporelles ?

Apres avoir observé la part des surfaces transesm#us pouvons en observer les rythmes.
En reprenant le méme découpage par tranche desl@®aus remarquons gue les rythmes de

transformations different également entre le w@mettémoin et nos territoires d’études de
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TCSP bus a 300 metres. Dans le territoire-témdmportance des transformations va en
décroissant avec le temps. Ainsi, entre 1982 et 189 rythme de transformation est aux
alentours de 46 hectares chaque année, soit 1,#2¢amkformation annuelle. Ce rythme va
chuter de moitié a partir de 1994 et jusqu’en 2@#2jode pendant laquelle le territoire se

transforme a raison de 26 hectares chaque anniéeapleau 16), soit 0,7% chaque année.

La transformation la plus importante concerne Egsaees agricoles et les espaces dédiés aux
activités qui deviendront des espaces verts urpales’habitat individuel et collectif
discontinu, mais également des mutations versrdiftés formes d’activités. Les activités qui
se développent en banlieue différent selon la dériet on remarque la transformation
progressive, dans la banlieue, de I'activité esutigrbain mixte vers l'activité d’entreposage
en plein air. Cette phase est transitionnelle eta@némerger par la suite des zones d’activités
regroupées avec le développement des ZAC et dauwemes de zones d'activités
programmées. Finalement, c’est au tour des burdaysrendre place dans la banlieue.

Les rythmes de transformation qu’on rencontre peuderritoire-témoin se retrouvent le long
de I'axe du TVM. Cet axe a connu de fortes tramafdions pendant la période de mise en
place du projet TVM entre 1987 et 1994, ou lesdfamations avoisinaient les 20 hectares
chaque année, soit 1,65% de territoire transfornaéwe année. A partir de 1994 et jusqu’en
2012, ces rythmes vont ralentir drastiquement geumiter a environ 6 hectares de territoire
transformé par an, soit 0,7% de transformation ab@tableau 17). Ces transformations ont
touché majoritairement des espaces ouverts, agsianl verts, qui ont muté pour créer des
parcs et jardins et de I'habitat individuel ideniqg

La tendance est différente pour le TCSP bus 183 auinait d’autres rythmes de
transformation a 300 metres autour de son axee@ahl8). Ces rythmes fluctuent d’année en
année, mais restent compris entre 2,5 et 3,5 lescthe transformation par an, soit 0,6 a 0,8%
de transformation annuelle. On remarque méme uneetie dynamique depuis 2008, ou les
rythmes atteignent 4,4 hectares transformés chagunée, soit 1,13% de transformation
annuelle entre 2008 et 2012. Ces transformatiomshent les espaces vacants, l'activité et
I'habitat individuel qui se transforment pour crége I'habitat collectif continu bas et
discontinu, de nouvelles activités regroupées amst de nouvelles réserves foncieres
(d’espaces vacants). Ces rythmes sont plus imgertari20 metres autour de I'axe, ou se
concentrent les transformatiores. tableau 13), avec un rythme variant entre 1 ehéd@ares

de territoire transformé par an, soit 1,1 a 1,3%rdasformation annuelle. Cette tendance

238



s’est accélérée depuis 2008, avec pres de 2,5régdtansformés chaque année, soit 2% de
transformation annuelle entre 2008 et 2012. Cesstoamations servent a la création de
I’habitat collectif continu bas et discontinu, dasreaux, des grandes surfaces commerciales
et de l'activité en tissu urbain mixte a partir degrains vacants, des parcelles affectées a
I'habitat individuel et a I'activité en tissu urlpamixte et par la transformation de I'habitat

continu bas.
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Hect Période 1982 - 1987 Période 1987 - 1990 Période 199994 Période 1994 - 1999 | Période 1999 - ZOOb ridte 2003 - 2008 Période 2008 - 2012
ectares
Territoire d'étude (3781,76 hectares)
3
o —
cEsQ
g ug -\‘2 L 238,56 (6,31%) 127,80 (3,4%) 120,28 (3,18%) 50,21 (1,33%) 73,56 (1,94%) 132,99 (3,52%) 94,76 (2,51%)
ZE-Dg-
" Activités en Terrains
3 tissu urbain 49,11 Chantiers 53,39 Chantiers 67,13 vacants 30,32 Chantiers 22,49 | Terres labourées| 31,15 | Chantiers 18,69
o mixte
= . Grandes :
5 Terres 29,69 Terains 2361 | emprises | 19,07 | _leMeS 17,40 | TeMANS | 955 | Terrains vacants| 30,89 | CACSOU | 734
I labourées vacants . . labourées vacants jardins
5 g . |ndustr|.elles _
23 Terrains 28,70 Terres 19,28 | T€MANS | 4831 | Chantiers | 12,76 | ENUEPOSAge| 4 4q Chantiers 23,79 | remans | g5g
st vacants labourées vacants a l'air libre vacants
o £ Espaces ouverts Espaces
25 épv &qétation ouverts & Activités en Grandes Grandes Terrains de
= Chantiers 28,06 arbugtive ou 6,42 végétation 17,76 | tissu urbain 7,37 emprises 4,13 emprises 5,23 sport en 6,35
2 . arbustive ou mixte industrielles industrielles plein air
o herbacée .
s herbacée
4 Terres Parcs ou Terres Jardins Grandes
- Berges 16,20 | Parcs ou jardins| 5,19 p 16,96 B 6,96 . 4,02 . 4,47 emprises 6,10
labourées jardins labourées familiaux . .
industrielles
- Espaces ouverts
> R . ; . NS
e EnFr(‘ep(‘)sage a 55,87 Voies d‘e plus de 26,84 Terrains 40,99 Yerggrs, 11,12 Terrains 12.45 a veggtatlon 14,25 Chantiers 34,54
5 I'air libre 25 m d'emprise vacants pépinieres vacants arbustive ou
2 herbacée
c Ensembles .
) : i Habitat Zones - .
o | Parcs oujardins| 29,41 Terains 20,38 | dhabitat | 528 | collectit | 10,76 | dactvites | 9,97 | Maraichage, | 54, | Habitat o, o9
= vacants individuel ) . . - horticulture continu bas
o ; - discontinu économiques
° identique
= o Zones Zones . . .
i Entrepots 2572 |  dactivités 19,31 | dactivites | 2055 | Pakingsde | 4,5 | Habitat 6,77 | Terrains vacants| 12,08 | 1€7Mans | g5g
o logistiques . B . . surface continu bas vacants
3] économiques économiques
[}
; Edr']r?:tr)?tt;lte ° Parcs ou Activités en Entreposage Vergers Habitat
o individuel 15,43 | Parcs ou jardins| 12,37 jardins 18,45 | tissu 'urbam 9,10 3 l'air libre 6,62 pépiniéres 10,17 .coIIecpf 5,87
[} . ) mixte discontinu
o identique
= Ensembles Habitat
Q Hab_|tat co_llect|f 1368 _d hapltat 10,04 collectif 11,50 _ ngltat 8.81 Parkings de 4.36 Act|V|te;s en tissu 9.45 Earc_s ou 353
discontinu individuel discontinu individuel surface urbain mixte jardins
identique

Tableau 16 - MOS transformés et créés entre 1982 2012 dans le territoire témoin— Source : IAU-IDF «EvoluMOS 2012 »,
traitement de données réalisé par I'auteur
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Hect Période 1982 - 1987 Période 1987 - 1990 Période 99994 | Période 1994 - 1999 | Période 1999 - 200|3 ridte 2003 - 2008 Période 2008 - 2012
ectares
Territoire d'étude (1111,55 hectares)
3
SEST
g “% 1\2 8 68,12 (6,13%) 56,28 (5,06%) 71,82 (6,46%) 47,64 (4,29%) 28,40 (2,55%) 33,36 (3%) 24,94 (2,24%)
%] § ~ E,
%) Terrains 11,25 Chantiers 18,08 Chantiers 29,13 Chantiers 13,62 Terains 10,20 | Terrains vacants| 12,11 Parkings de 5,44
2 vacants vacants surface
Terres Terres Terrains Terrains . . .
3]
E labourées 8,31 labourées 13,98 vacants 9,57 vacants 9,79 Chantiers 8,63 Chantiers 5,86 Chantiers 4,23
g Espaces ouverts
s% a végétation Habitat Parkings de Terres - Terrains
“uc‘a % Berges 7,85 arbustive ou 8,07 individuel 5,03 surface 451 labourées 2,02 | Parcs ou jardins | 4,48 vacants 282
8O herbacée
= QO
o< Espaces ouverts Espaces ouverts
e NPT . . NPT A
=3 a veggtauon 511 . Jar'dms de 273 Terre:s 473 F_’arc; ou 4.49 Parkings de 1,60 a vege;tatlon 2.28 En_tre_pots 252
o arbustive ou I'habitat rural labourées jardins surface arbustive ou logistiques
8 herbacée herbacée
E Activités en Parcs ou ensgjiai?ées Equipements Jardins Zones
o Chantiers 4,55 tissu urbain 2,23 o 3,67 9 2,81 d'acces au 1,48 L 1,41 d'activités 1,87
- . jardins avec ou sans AR familiaux . )
mixte public limité économiques
arbustes
. Voies de . . N
I~ Parcs ou jardins| 22,11 Terrains 20,56 | plusde 25 m| 14,08 Terrains 12,18 Parkings de 4,93 En_tre_pots 5,76 Chantiers 9,76
o vacants \ ) vacants surface logistiques
ks d'emprise
3 Espaces
e Ensembles . N
< ) . O Equipements ouverts & Grandes .
@ Parkings de 5,35 Voies d'e plus del 9,95 .d h.a.b'tat 12,45 d'acces au 491 végétation 3,19 surfaces 4,95 Parkings de 3,36
7 surface 25 m d'emprise individuel blic limité busti ial surface
0] identique public limité ar ustlve'ou commerciales
a herbacée
2 Ensembles Surfaces
S Autres 4,97 _d h_a_bltat 7.28 Terrains 7.64 P_arc_s ou 4,62 engazonnées| 3.18 Acthlt(_es en tissu 202 Bureaux 2.86
o commerces individuel vacants jardins avec ou sans urbain mixte
o identique arbustes
g Parcs Zones Surfaces
= Enltr('apqsage a 4,82 d evpluﬂon 4,45 d'activités 7,00 E‘ntlre'pc')sage 3,79 En'tre'pots 2,74 €ngazonnees | 5 g7 Décharges | 2,06
N\ I'air libre d'équipements . ) a l'air libre logistiques avec ou sans
o . économiques|
s sportifs arbustes
@ Ensembles
—~ _d h_a_bltat 459 Bureaux 236 Parc_s ou 6.27 Parkings de 3.44 Terrains 233 Hab_ltat co_IIectlf 278 qultat 1,49
individuel jardins surface vacants discontinu continu bas
identique

Tableau 17 — MOS transformés et créés entre 1982812 a 300 métres autour de I'axe du TVM — Sourcd AU-IDF « EvoluMOS 2012 »,
traitement de données réalisé par I'auteur
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Hect Période 1982 - 1987 Période 1987 - 1990 Période 99994 Période 1994 - 1999 | Période 1999 - 200# ridtie 2003 - 2008 Période 2008 - 2012
ectares
Territoire d'étude (388,20 hectares)
8
SE=T
= ug -\3 L 16,03 (4,13%) 12,18 (3,14%) 7,34 (1,89%) 16,62 (4,28%) 6,69 (1,72%) 11,12 (2,87%) 17,51 (4,51%)
ZE-Dg-
(,, ) . Grandes
%_ Terrains 4,01 Chantiers 7,24 Terrains 2,27 emprises 5,62 Chantiers 3,37 Chantiers 4,01 Chantiers 5,07
vacants vacants . .
@ industrielles
1= Activités en Activités en Activités en . . . Activités en
E tissu urbain 3,34 tissu urbain 0,93 tissu urbain 1,16 Terrains 1,97 Terrains 1,14 Terrains 1,89 tissu urbain 3,35
= . . . vacants vacants vacants .
S 3 mixte mixte mixte mixte
5 2
c® N : Grandes . i )
£3 Chantiers 2,85 Enltrgpgsage a o075 Hgbltat 1,12 parcs ou 1,28 emprises 0,87 Habitat continu 1,11 . H“."b.'tat 2,23
© < I'air libre continu bas jardins : . bas individuel
3= industrielles
52 Jardins de . . Activités en Activités en .
= Autres 1,09 I'habitat 0,73 Parkings de 0,83 . H".’lb'tat 1,25 tissu urbain 0,79 tissu urbain 1,10 Terrains 2,19
2 commerces - surface individuel . . vacants
g continu bas mixte mixte
. . Activités en Terrains de Enseignement .
& . Hgbltat 0,99 Terrains 0,72 Autres 0,59 | tissu urbain 1,09 sport en 0,40 de premier 0,89 H"’Yb"""t 1,20
- individuel vacants commerces . I . continu bas
mixte plein air degré
o Entreposade Voies de plus Habitat Zones Zones Habitat
g reposag 2,97 de 25 m 5,96 S 1,05 d'activités 4,44 d'activités 2,17 collectif 3,70 Chantiers 6,04
8 a l'air libre d . individuel < : . : . .
2 emprise économigues| économigues discontinu
c . A Habitat Equipements .
2 P_arc_s ou 2,23 Terrains 2,50 Bureaux 1,02 En_tre_pots 1,66 collectif 1,36 culturels et de 1,48 H"’Yb"""t 5,93
(4} jardins vacants logistiques . . gy continu bas
%_ discontinu loisirs
o Grandes Activités en Activités en Habitat Entreposade Entreposage &
= surfaces 1,76 tissu urbain 1,02 tissu urbain 0,96 . 1,05 ~ ~posag 0,76 . cposag 1,31 Bureaux 2,34
5 - . . continu bas a l'air libre I'air libre
3 commerciales mixte mixte
S Surfaces Habitat Enseignement|
Pt . . . . .
k& Habitat 146 | engazonnees| ;g collectif | 004 | Habitat 1,05 | Temains 064 | Pakingsde |45 | The premier | 1,24
= continu bas avec ou sans discontinu individuel vacants surface dearé
a arbustes 9
g Terrains Terrains de Enseignement| Terrains de Edr']r?:tr)‘?tt:te ° Terrains Habitat
[ 1,27 sport en plein 0,73 gn 0,67 sport en 1,04 o 0,56 1,14 collectif 0,96
9 vacants f supérieur A individuel vacants . .
air plein air identique discontinu

Tableau 18 — MOS transformés et créés entre 198224312 a 300 métres autour de I'axe du TCSP bus 18Seurce : IAU-IDF « EvoluMOS 2012 »,

traitement de données réalisé par I'auteur
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Conclusion

Dans ce chapitre, nous avons observé la transfimmale I'espace dans ses dimensions
fonctionnelles. Cet espace fortement urbanisé dmatdieue parisienne connait des rythmes
de transformations relativement modestes et resteesit dans la limite, voire en deca du 1%
annuel de renouvellement urbain et de reconstmuam® la ville sur la ville, généralement

considéré comme une valeur moyenne.

Nous avons notamment analysé les territoires canganns I'aire d’attraction des TCSP bus,
en les comparant a un territoire-témoin neutréeaféet de tout transport collectif structurant,

a savoir un territoire dont on soustrait les zagr@surant les stations de métro ou les gares de
RER.

Nous avons pu observer deux tendances opposéesleryM et le TCSP du bus 183 : le
TVM suit la tendance générale du territoire-témadéms sa transformation, de maniére assez
indifférente a la distance d’éloignement de I'axe TCSP, et les transformations se sont
réalisées dans un temps relativement court. Le TB®P 183, a l'inverse, concentre les
transformations dans un espace restreint d’envihmetres autour de I'axe, avec le constat

gue ces transformations tendent a s’étaler datesrips.

Nous sommes face a deux temporalités : dans lelcabvM, la temporalité du projet de
transport prime. Les transformations qu’a connige®ldu TVM s’étalent dans le territoire en
se concentrant dans le temps. A l'inverse, podrGSP bus 183, la temporalité plus longue
du projet urbain explique I'étalement dans le terap$a concentration des travaux dans un
espace restreint autour de I'axe du TCSP bus 183.

Dans le chapitre suivant, nous utiliserons les ltésudu MOS en méme temps que les
caractéristiques du réseau viaire pour observemdsiére plus fine les tissus autour des
TCSP bus, dans leur composante sociale, en s’ssi@né aux revenus des ménages, au taux
de motorisation et au taux de logements sociaus dies territoires. Nous utiliserons des
indicateurs de densité et de diversité fonctiomnpthur évaluer I'évolution des territoires et
saisir I'intensité de l'usage des sols. Enfin, ndésomposerons le tissu entre systéme viaire
et bati fonctionnel afin de dégager des indicatisas les éventuels points de blocages que

peuvent rencontrer les projets de bus en site eropr
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CHAPITRE VIII :

TISSUS ET RESEAUX : LA DYNAMIQUE DES
TERRITOIRES ?

Dans le chapitre précédent, nous avons observéatesformation des territoires d’'une
modalité a l'autre en utilisant la base de donrsed'|AU-IDF « EvoluMOS 2012 ». Ces

données nous ont permis de relever les rythmesadsformation dans notre territoire d’étude
et d’'observer ces rythmes a des échelles diffésenéel’échelle du territoire global et a
I'échelle des axes de TCSP bus 183 et TVM. Noushsavau relever que ces rythmes
d’évolution restent limités a 1% de renouvellemannuel de la ville, ce qui peut étre
considéré comme un frein a la mutation des tissugjs la concentration de ces
transformations le long d'axes préférentiels peattipiper a la concrétisation de la

construction de la ville sur elle-méme.

Dans le présent chapitre, nous utiliseront les deardu MOS pour saisir I'intensification du
territoire a travers deux indicateurs : celui ddéasification de I'habitat, et celui de la mixité
des fonctions, en méme temps que nous nous inkkoessa la dimension sociale des

mutations induites.
1- Appréhender la composante sociale

Notre territoire d’étude est composé de diversesntones qui different les unes des autres
par leur composition sociale et leurs configuraionbaines. Pour saisir cette diversité, nous
nous intéresserons au contenu social par le bimidichteurs a I'échelle infra communale,

I'IRIS qui est I'échelle statistique la plus finkees configurations urbaines seront étudiées a

I’échelle du troncon inter station autour des lgde bus en site propre.

La composition sociale de notre territoire concqgraéles projets de TCSP bus peut se lire en
utilisant trois indicateurs : le premier indicateast le revenu des ménages, par le biais du
revenu médian de chaque IRIS fourni par 'INSEE.dsaixieme indicateur est la part des
logements HLM dans le parc logements. Le troisiémdécateur est celui de la motorisation

des ménages.
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a- Le revenu des ménages

Le premier indicateur est le revenu des ménagasest fourni par le revenu médian a
I'échelle de I'IRIS. Pour faciliter la comparaisentre les différents IRIS, nous avons calculé
une moyenne pour tout le territoire d’étude a paltis revenus médians de chaque IRIS : le
revenu de référence pour tout le territoire eshtyyenne des revenus médians de toutes les

unités, pondérée par le nombre de population dgushERIS.

ILEL

Revenu de référence =

2P

Ou:
R(i) est le revenu médian de I'IRIS (i)
P(i) renvoie au nombre d’habitants de I'IRIS (i)

Afin de comparer le niveau de revenu a I'échellecdaque IRIS, nous diviserons le revenu
médian de I'IRIS par le revenu de référence duttéme global. Ceci nous permettra de
différencier les IRIS ou le revenu médian est ieférau revenu de référence du territoire pris

dans son ensemble, de ceux ou le revenu est phostamt.

Le niveau de revenu des IRIS varie entre 0,40 pesirlRIS ayant les habitants les plus
pauvres, a 2 pour les IRIS qui ont les populatiessplus riches. Ainsi, les unités IRIS avec
les ménages les plus pauvres ont des revenusig,plfis bas que le revenu de référence de
notre territoire d’étude. Inversement, les unit@kSl avec les ménages les plus riches ont des

revenus 2 fois plus élevés que le revenu de ré&féren

Notre territoire d’étude, et plus particulierement sein des IRIS les plus proches des lignes
de bus en site propre, présente trois espacesatiffi€s par leur composition sociale :
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Revenu des ménages a 1'[RIS rapporté au revenu de référence du territoire (2011) y.\
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Carte 26 - Revenu des ménages a I'lRIS par rappogtu revenu de référence du territoire d'étude —
Source : données INSEE, réalisée par I'auteur

- le long de I'axe du TCSP bus 183, nous remarqgl@rt®ncentration de ménages a faible

revenus. Les communes d’'lvry-sur-Seine et Vitry-Saime se caractérisent globalement par
des ménages a faibles revenus, les plus hautsuggersituent en dehors de la ligne de TCSP
bus 183 ;

- le long de 'axe du TVM, nous remarquons une téientre les ménages a revenus moyens

et les ménages a faibles revenus ;

- aux extrémités du TVM, dans les villes de Saides-Fossés et Antony, nous

remarquons la concentration des ménages a revlavwis &

Ces deux extrémités constituent, rappelons-le, tesitoires qui ont montré le plus
d’opposition au passage du projet TVM: blocage sdaa partie Est, et modification
importante du tracé dans sa partie Ouest, pououomr les zones densément urbanisée et

desservir une zone moins dense.
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b- La part de logements sociaux dans les IRIS

Ce premier indicateur de la composante socialeethitdire est complété par le nombre de
logements sociaux (Habitat a Loyer Modéré) et fmnt dans le parc logement a I'échelle de
chaque IRIS. Ces deux indicateurs, a savoir lemewdes ménages et la part de logements
sociaux, sont fortement corrélés. Nous nous trosiface a une configuration similaire entre
la répartition des ménages pauvres dans le tegitet la forte présence de logements HLM.
Nous retrouvons ainsi la méme différenciation edgrax axes : I'axe Nord-Sud de la RD5 et
I'axe Est-Ouest du TVM. Au niveau de I'axe Nord-Smdus retrouvons une concentration
importante de logements HLM, qui représentent dé& B0% des logements présents. L'axe
Est-Ouest montre une moindre concentration desmeges HLM, bien que les logements
HLM soient fortement présents a Créteil, mais ppalement dans la partie sud, éloignée de
notre axe du TVM. Au niveau de ses deux extréntisiset Ouest, nous retrouvons la méme
spécificité liée a une composition sociale domipée les ménages aisés, avec une faible
présence de logements HLM dont la part dans I'ebkedes logements est inférieure a 10%.
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Carte 27 - Part et nombre des logements HLM dansdhsemble des logements a I'échelle de I'IRIS
(présentation désagrégée) - Source : données INSEEalisée par |'auteur
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c- La motorisation des ménages

Pour compléter ce tableau du territoire, le dermdicateur que nous prenons en compte est
la motorisation des ménages et plus précisémepatades ménages ne disposant pas de
voiture personnelle. Ce dernier indicateur est firetdélant des deux précédéhtet montre
que dans notre territoire d’étude, certains IRIScemposent de ménages majoritairement
motorisés, avec des taux de non motorisation etfiésia 10%, quand d’autres présentent une
faible motorisation avec plus de la moitié des mgésaqui ne disposent d’aucune voiture

personnelle (carte 28).
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Carte 28 - Part des ménages sans voiture personreell I'échelle de I'IRIS —
Source : données INSEE, réalisée par l'auteur
La motorisation des ménages dépend d’'un ensembl@aateurs, mais il apparait que le
revenu des ménages y joue un rdle important. Cas da contexte de faiblesse de I'offre
d’alternative a la voiture personnelle, cette denidevient une nécessité dés lors que les

ménages disposent de revenu minimal pour accétfemtorisation. Cependant, a revenu

17 |La motorisation des ménages a Paris est par exdaiple, avec 55% de ménages non motorisés, almrsdey
revenu moyen des ménages est confortable. Ceqlgjgg par la qualité de la desserte en transpmieatif
ainsi que par la concentration et I'accessibileéd’dmploi a Paris.
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€gal, la part des ménages a faible revenus d’lunSgine et Vitry-sur-Seine ne disposant
d’aucune voiture est deux fois plus importante ceige des ménages de Fresnes et a Créteil.
Ceci peut s’expliquer par la proximité avec Parissen réseau de transport collectif
performant qui peut atténuer la nécessité d’'uneukai notamment pour les trajets domicile-

travail.

Le projet de TCSP bus revét alors une importanémqgodiale dans la desserte d’une
population captive et dépendante de moyens de aipknt de substitution a la voiture

personnelle.

Des lors que les taux de motorisation augmentents sommes face a des catégories sociales
a revenus éleves, et des oppositions contre I'imateon du TCSP bus naissent et perdurent.
Ce dernier devient alors la réponse du pis-alleg, sorte de « mode de transport du pauvre »,
ce qui participe a son dénigrement, et a sa repiatsen péjorative comme objet de stigmate
social.

Si les projets de TCSP bus s’apparentent a des smmléransport pour les pauvres, ils ont
néanmoins le mérite d’étre implantés dans desdegs ou ils bénéficient a des populations a
faibles revenus habitant majoritairement dans dgerhents HLM et ne disposant pas de
voiture personnelle, ce qui en fait un investissenasm faveur des populations qui en ont le
plus besoin. Ces territoires ont accueilli favoeatént la mise en place des projets de TCSP
bus. Dés lors que cette nécessité disparait, lescipalités sont plus enclines a repousser ou

a bloquer les projets de TCSP bus en mettant ert uas nuisances.

Le contenu social participe de la compréhension plestures des municipalités face a
I'arrivée des projets TCSP bus sur leur territain@js cette explication suffit-elle pour autant

ou doit-elle étre complétée par I'analyse des ¢arestiques des tissus traverses ?
2- Mesurer l'intensité des transformations dans le tenitoire

Afin de mesurer l'intensité dans le territoire didé, deux indicateurs préférentiels seront
utilisés : le premier indicateur est la densité.idvisi I'évolution des territoires est souvent

observée au prisme de la densification de I'habdtette derniére est a mettre en perspective
avec une évolution globale qui prend en comptedaton de nouvelles fonctions dans le but

de créer une mixité fonctionnelle. C’'est pourqumiis retiendrons aussi ce second indicateur.
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a- Un territoire qui se densifie

Pour saisir la densification dans notre territalfétude durant la période s’écoulant entre
1982 et 2012, nous avons procédé par recoupemerdodeées diverses. Nous avons
effectuée une demande au niveau des Archives dedesnissues de la Statistique Publique
(ADISP) afin de récupérer les données de recendedee®982 a I'échelle de lilot sous la
référence « lil-0345: Recensement de la populd@i8? : tableaux llots 15, 1982 (INSEE) ».

Ce jeu de données fournissait le recensement meplalation (nombre total, et découpage par
sexe et par tranche d’age) et des logements (notoiadest statut d’occupation) a I'échelle de
I'ilot 1982. Afin de I'exploiter, et en le comparaaux données de recensement de 2012, nous
avons regroupé les ilots 1982 pour former les IRI8ts Regroupés pour l'Information
Statistique), qui constitue I'échelle infra-commienéa plus petite pour le recensement de

population et de logement en 2012.

Pour ce faire, nous avons récupéré au niveau ddsvds départementales du Val de Marne
les fonds de cartes du découpage des communeshall&de l'ilot en 1982. Ces cartes sont

sous les références suivantes : 1816W 135 et 18133V

Grace a ces cartes, nous avons pu rassembleffiagulis ilots 1982 en IRIS 2012 pour avoir

des unités comparables a ces deux dates (voir @nnex

A partir des données « EvoluMOS2012 », nous avodsiie les surfaces affectées aux
logements dans chaque IRIS. Ces surfaces permetterdalculer une densité nette du
logement en divisant le nombre de logements a$Ipar la surface affectée aux logements a
'RIS.

Globalement, la densité nette de logement danditi&sentes communes de notre territoire

d’étude a connu une augmentation entre 1982 et @@l2tableau 19).

Ces évolutions peuvent étre minimes, comme c’estte pour la ville de Saint-Maur-des-
Fossés, qui a construit moins de 2000 logementieate ans. La densité de 41 logement/ha a
connu une trés légére hausse, pour atteindre d@ebrlents/ha. Mais les évolutions de densité
peuvent étre importantes avec 23% d’évolution pawille de Choisy-le-Roi, qui est passée
d’'une densité de 67 logements/ha en 1982 a 83 legesta en 2012.
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Surface » . .
Densité | Surface affecté Densité
Communes du affecté au | Logements Logements
o nette 1982 | au logement 2012
territoire logement 1982 2012
(log/ha) 2012 (ha) (log /ha)
1982 (ha)
Antony 529,274212 21681 40,96 564,78231) 27803 49(23
Chevilly-Larue 97,086238 5852 60,28 118,4105 7952 67,16
Choisy-le-Roi 220,977178 14851 67,21 225,734268 18670 82]71
Creéteil 297,065381 26779 90,15 355,411254 37301 104,95
Fresnes 178,59996 9108 51,00 185,531069 10711 57|73
Ivry-sur-Seine 145,018621 23789 164,04 156,468029 27736 171,26
Rungis 24 5474712 1015 41,35 65,6410744 2397 36,44
Saint-Maur-des-Fossés| 849,078431 34885 41,09 861,17206b 36656 4257
Thiais 178,749177 9524 53,28 218,64766} 12600 57163
Vitry-sur-Seine 470,571263 31849 67,68 485,562414 3654{1 75{25

Tableau 19 - Evolution des densités de logement dales communes du territoire d'étude — Source :
données INSEE, IAU-IDF « EvoluMOS 2012 », traitemeinde données réalisé par I'auteur

Les villes de Vitry-sur-Seine et Thiais ont conrgalément une tendance d’évolution assez
forte des densités, avec 8% d’augmentation, cdeguia permis respectivement d’atteindre

une densité nette de 75 logements/ha et 58 logethanen 2012.

Cependant, ces densités nettes a I'échelle des gnesmmasquent des réalités tres
contrastées a I'échelle fine de I'IRIS, ou les d&ssnettes varient entre 10 logements/ha a
Rungis, et plus de 300 logements/ha dans le celitrey-sur-Seine et de Vitry-sur-Seine,
ainsi que le long de I'axe de la RD5. Ces dengtégées sont aussi présentes a Créteil, ou
des programmes importants de logements colle@édbsés depuis 1982 apparaissent dans la

zone Sud, autour de la Préfecture du Val de Maraeateur de I'axe du TVM.

La carte 30 illustre cette variété de situatiorireedes secteurs fortement urbanisés et d’autres
secteurs qui sont, soit a vocation pavillonnai@s(de Saint-Maur-des-Fossés et a un degré
moindre d’Antony), soit a dominante « activittsMIN de Rungis, zones d'activités a
Fresnes et Chevilly-Larue, centres commerciauxiaigh..)
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Ces densités peuvent étre estimées a I'échelldrdesons des lignes de TCSP bus 183 et
TVM, en nous basant sur les densités moyennesgéenients au niveau des différentes unités

MOS présentent dans une aire de 300 métres detpdigutre des lignes étudiées (carte 31).

Ces différentes représentations ne prétendent pas grande rigueur (celle-ci est limitée par
la précision spatiale des données disponibles)ks eiks permettent de donner une indication
sur I'évolution des tissus vers plus de densifaratiu vers une dédensification le long de nos
axes de TCSP bus.

Nous observons ainsi une tendance générale a Hifidation le long de I'axe de la RD5,
celle-ci varie de +2% a +60 entre 1982 et 2012dms espaces qui connaissaient déja de
fortes densités de logement (densités supérieut®® dogements/ha). L'exception observée
au niveau du sud de Vitry-sur-Seine est relativBopération de la ZAC Sud et de la
rénovation du Grand Ensemble de Balzac, opératipmsont procédé par démolition de
logements. A 'année 2012, la rénovation de ce GEnsemble n'était pas encore terminée
et la réalisation de la ZAC Sud n’avait pas enoéte lancée et les nouveaux logements
étaient encore en construction. Cette dédensificatonstatée est donc une situation

transitoire.

La dédensification rencontrée sur 'axe du TVM @sine autre nature : cette dédensification
bien qu’apparaissant importante, a touché des esgdatlement denses, au niveau du MIN
Rungis (plus généralement, les zones d’activitésqates sur le territoire) a Chevilly-Larue,
Rungis et Thiais, et au niveau du Lac de Créted. |® méme maniére, la densification a
touché des espaces faiblement denses, dont latéessi 1982 dépassait rarement 50

logements/ha.

Mais parallelement a la densification réalisée lpaconstruction de logements, différentes

opérations ont allié plusieurs fonctions pour cdes espaces fonctionnellement mixtes.
b- Pour une mesure de la diversité fonctionnelle

Pour saisir la diversité fonctionnelle du terriggiplusieurs indicateurs peuvent étre utilisés.
Cette diversité fonctionnelle est a saisir a I'élehdes parties de ville : ainsi, on peut juger

qu’'un quartier est plus mixte fonctionnellement wqu’ autre, ou qu’'une opération
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d’aménagement a permis d’apporter plus de divefsibétionnelle par rapport a un état

antérieur.

Cette diversité fonctionnelle ne sera pas étudiééchelle du territoire global, mais autour
des axes qui nous intéressent, a savoir I'axe d&PTialis 183 et le TVM.

A cette fin, nous prendrons une portion de temét@iux abords immédiats de nos axes, a 120
metres de part et d’autres de nos lignes TCSPduisn décomposera selon les trongons des
lignes 183 et TVM. Quatre fonctions principalesosgrprises en compte par la surface
gu’elles occupent dans chaque portion de territdamefonction logement, la fonction activité,
qui regroupe les activités industrielles et temtigi (bureaux), la fonction commerce, et la

fonction équipement et services.

Dans le cas des territoires urbains, la fonctiagefoent reste la fonction prédominante, et
I'objectif de la mixité fonctionnelle ne vise paseurépartition identique du territoire entre ces
quatre fonctions, mais d'apporter, au sein dursutisurbain habité, les activités, les
commerces et les équipements nécessaires pourosendk cadre de vie des habitants et
minimiser le besoin de déplacement automobile plms motifs aussi simples qu’aller a la

boulangerie ou accéder a une bibliotheque.

Nous avons pris le seuil de 10% de territoire oécppr une fonction pour comptabiliser

celle-ci comme fonction présente dans le troncaoiét: si un troncon présente 80% de sa
surface affectée au logement, 10% affectée auxitdsti et les fonctions commerces et
équipement se partageant les 10% de surface mestasite trongon sera considéré comme
mixte avec deux fonctions présentes (carte 33).
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L’axe du TVM présente, sur 20% de son tracé, dssisi monofonctionnels, et est dominé par
la présence de 2 fonctions sur plus de 2/3 de sawme.t Les troncons avec 3 fonctions

présentes se situent principalement au centre atpuehville traversée.

L’axe du TCSP bus 183 présente quant a lui untd@eiplus mixte avec pres de la moitié de
son tracé bordé par des tissus présentant 3 fosctiverses. Cette diversité se trouve ainsi
au niveau des ZAC réalisée le long de I'axe deD& Rvec au Nord, a Ivry-sur-Seine, la ZAC
du Plateau, a Vitry-sur-Seine, la ZAC ConcordeiSgmhd, la traversée du centre de Vitry-
sur-Seine et la ZAC Sud. Ces projets urbains &l partir des années 2000, avaient
explicitement pour objectif d’allier la réalisatiate logements, avec des commerces et de

I'activité.

Peut-on saisir les évolutions qui ont touché lett@re en favorisant plus de mixité ou, au

contraire, en accentuant les effets de spécialis&ti

Un des indicateurs de mixité le plus employé esati® entre emploi et population (Camagnii,
et al., 2002 ; Pouyanne, 2004a). Pour le limiter a uerwalle, une option consiste a le
considérer comme le ratio entre, d’'une part, |[Eétéhce entre population et emploi dans une

zone, et d’autre part, la somme de population@ngloi dans la zone.

population—-emploi
population+ emploi

indicedemixité =

Ou:

- population est le nombre d’habitant d’'une zoneutlét;

- emploi est le nombre d’emploi présents dans la zZiéteide.
De la sorte, cet indice varie entre -1 et +1 :

- quand une zone est exclusivement dédiée a 'emphois présence de logement,

I'indice de mixité est égal a « -1 » ;

- quand une zone est exclusivement dédiée a I'halntasans présence d’emplois,

I'indice de mixité sera alors égal a « +1) ;
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quand le nombre d’habitants est égal au nombre s présents dans une zone
d’étude, l'indice de mixité est égal a « 0 », soitéquilibre entre ces deux fonctions

« habiter et travailler ».

En déclinant cet indice au niveau spatial du t@ret et en recherchant I'équilibre dans le

partage de l'espace urbain entre les fonctions bithta d’activité, de commerce et

d’équipement, nous proposons, sur le méme modeledice de mixité, ou dirons-nous, un

indice d’équilibre entre ces fonctions. Cet indipeend en compte non pas le nombre

d’habitats et le nombre d’emploi présents sur urittere donné, mais les surfaces affectées

aux logements, activités, commerces et équipensentse territoire.

S(log) - (S(act) + S(com) + S(éq))
S(T)

Indiced'équilibre fonctionné=

S (log) est la surface du territoire affectée fofection d’habitat ;

S (act) est la surface du territoire affectée dolaction d’activité, industrielle et

tertiaire ;
S (com) est la surface du territoire affectée famation de commerce ;
S (éq) est la surface du territoire affectée athémints équipements et services ;

S (T) est la somme des surfaces du territoire &féscaux quatre fonctions habitat,

activité, commerce et équipements et services.

Cet indice varie également entre -1 et +1 :

quand une zone est exclusivement dédiée aux farsciomplémentaires, a savoir les
activités, le commerce ou les équipements, sansepcé de logements, l'indice

d’équilibre fonctionnel est égal a « -1 » ;

qguand une zone est exclusivement dédiée a I'habitatans présence d’activité, de

commerce ou d’équipements, I'indice d’équilibredtonnel est alors égal a « +1 » ;

quand la surface affectée aux logements est égalesdrface affectée aux fonctions

complémentaires, activité, commerce ou equipemémice d’équilibre fonctionnel

261



est égal a « 0 », soit une mixité égale entre ltadld’'un coté, et les autres fonctions

urbaines de l'autre.

On peut ainsi calculer I'indice d’équilibre fonatioel en 1982 et en 2012 au niveau de chaque
trongon des lignes de TCSP bus 183 et TVM.

N trongon | Indice 1982| Indice 2012 N trongon| Indic&982| Indice 2012
18301 0,69 0,83 TVMO09 -1,00 -1,00
18302 -0,02 -0,41 TVM10 1,00 0,92
18303 -0,18 -0,09 TVM11 0,73 0,73
18304 0,26 0,44 TVM12 0,20 0,27
18305 -0,46 -0,39 TVM13 0,13 0,10
18306 0,00 0,40 TVM14 0,86 0,77
18307 0,38 0,34 TVM15 0,73 0,95
18308 -0,14 -0,32 TVM16 0,23 0,25
18309 0,27 0,27 TVM17 1,00 0,95
18310 -0,22 -0,20 TVM18 -1,00 -0,89
18311 0,36 0,36 TVM19 -1,00 -1,00
18312 0,03 0,23 TVM20 0,38 0,13
18313 0,74 0,76 TVM21 -0,89 -0,28
18314 0,76 0,60 TVM22 -1,00 -1,00
18315 0,89 0,89 TVM23 -1,00 -1,00
18316 0,49 0,52 TVM24 -0,86 -0,88

TVMO1 0,43 0,43 TVM25 -1,00 -1,00
TVMO02 0,51 0,56 TVM26 -0,86 -0,53
TVMO3 0,20 0,39 TVM27 -0,75 -0,78
TVMO04 0,40 0,45 TVM28 0,04 -0,10
TVMO5 -0,13 0,10 TVM29 0,99 0,86
TVMO06 0,38 0,38 TVM30 0,73 0,64
TVMO7 -0,36 -0,40 TVM31 0,76 0,90
TVMO08 -0,32 -0,04 TVM32 -0,25 -0,22

Tableau 20 - Indice d'équilibre fonctionnel au nivau des trongons (120m autour) des lignes de TCSP bus
183 et TVM — Source : données IAU-IDF « EvoluMOS 2I? », traitement de données réalisé par I'auteur

Nous nous retrouvons face a quatre cas bien ickiab :
1% cas :
» l'indice d’équilibre fonctionnel en 1982 >0

* lindice d’équilibre fonctionnel en 2012 > 0
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. |Indice1982

i: ———>1, on est face a une évolution en faveur d'une e@iéd mixité, en d’autre
|Ind|ce2012

termes, des fonctions complémentaires ont été mgxes dans des territoires a forte présence

de logements.

Inversement, si ce ratio est < 1, ceci renvoie adastruction de logements dans des

territoires ou le logement était déja fortementspré.
2°™cas
» l'indice d’équilibre fonctionnel en 1982 < 0

 lindice d’équilibre fonctionnel en 2012 > 0

pY

Indicel98
Si: | 4>1, on est face a un équilibrage des fonctions eruiave plus de

" |Indice2012

logements, en d’autre termes, la construction deveaux logements dans des territoires ou
les fonctions complémentaires étaient fortemensgortes apporte un équilibrage entre les
différentes fonctions. A l'inverse, si ce ratio &sl, ceci renvoie a I'implantation d’un grand
nombre de logements dans le territoire, ayant alkgouhe diminution de la mixité avec les

fonctions complémentaires.
3FMcas
» l'indice d’équilibre fonctionnel en 1982 > 0

» l'indice d’équilibre fonctionnel en 2012 < 0

. |Indice1982

i: —— - >1, on est face a un équilibrage des fonctions eauiade plus de fonctions
|Indice2012

complémentaires. Si ce ratio est < 1, ceci renviene forte implantation de fonctions

complémentaires ayant abouti a une spécialisaticteritoire.
4™ cas
 lindice d’équilibre fonctionnel en 1982 < 0

» lindice d’équilibre fonctionnel en 2012 <0
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. |Indice1982

i: ————>1, on est face a une évolution en faveur d’'une maid mixité par la
|Indice2012

réalisation de nouveaux logements dans des zofwteaspécialisation. Dans le cas inverse,
nous sommes face a l'implantation de fonctions démpntaires dans des territoires déja

fortement spécialisés.

N® troncon Evolution indice 1982-2012 N® trongon Evolution indice 1982-2012
Cas 1| Cas 2|Cas 3| Cas 4 Cas 1| Cas 2| Cas 3| Cas 4
18301 0,83 TVMO09 1
18302 0,06 TVM10 1,09
18303 1,97 TVM11 1
18304 0,60 TVM12 0,72
18305 1,17 TVM13 1,28
18306 TVM14 1,12
18307 1,14 TVM15 0,77
18308 0,44 TVM16 0,93
18309 1,01 TVM17 1,05
18310 1,10 TVM18 1,13
18311 1 TVM19 1
18312 0,14 TVM20 2,94
18313 0,97 TVM21 3,13
18314 1,28 TVM22 1
18315 1 TVM23 1
18316 0,96 TVM24 0,98
TVMO1 1 TVM25 1
TVMO02 0,92 TVM26 1,62
TVMO3 0,53 TVM27 0,96
TVMO4 0,90 TVM28 0,42
TVMO5 1,36 TVM29 1,15
TVMO6 1 TVM30 1,14
TVMO7 0,90 TVM31 0,84
TVMO8 9,11 TVM32 1,13

Tableau 21 - Evolution de l'indice d'équilibre fongionnel au niveau des trongons de TCSP bus 183 et
TVM — Source : données IAU-IDF « EvoluMOS 2012 »raitement de données réalisé par I'auteur

La carte 33 représente la situation obtenue en 20&2 'indicateur de mixité fonctionnelle
précédemment produit. La carte 34 représente quaslie la dynamique d’évolution entre
1982 et 2012.
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Grace a cet indicateur, nous pouvons comprendifeti’des différentes opérations menées le
long des axes de TCSP bus 183 et TVM. La dendtiicadu logement n’est pas le seul
résultat de I'évolution qu’'a connue notre terriéoid’étude, mais des opérations visant a
apporter plus d’activités, plus de commerces & glaquipements ont été menées le long des
axes de TCSP bus 183 et TVM. Méme si ces opératiengent amener a une spécialisation
plus accentuée en faveur du logement, ou inversemen faveur des fonctions
complémentaires, I'échelle a la quelle nous étuitan mixité fonctionnelle, a savoir le
troncon, permet de juger de la mixité plus glodaléong de I'axe. Ainsi, nous avons une
succession de trongons qui alternent des espatm$ea concentrations d’habitat, a fortes
concentration de fonctions complémentaires, outdssis qui tendent vers plus de mixité.
Cette succession permet de créer, notamment daoaslelu TCSP bus 183, un linéaire

dynamique proposant des fonctions diversifiéeguates distances.

3- Mesurer les effets des dynamiques urbaines par I'élution du réseau viaire
autour axes de TCSP bus 183 et TVM

Nous avons tenté de définir une mesure de l'intérdans 'usage des sols au niveau des
différents troncons, aussi bien en termes de deasdn de logement, qu’en termes de mixite,
en utilisant I'espace disponible le long des axesT@SP bus afin de créer des fonctions

complémentaires a I'habitat.

Apres notre intérét pour les fonctions qui se démeént le long de ces axes, nous nous
intéressons a une autre composante du tissu ugbaiest la voirie. La voirie est un élément
important dans les projets de TCSP puisqu’elle stpda nouvelle infrastructure dédiée au
transport collectif, tramway ou bus, et conditiontaecessibilité piétonne aux stations TC

ainsi créées.

L’insertion des TCSP bus sur voirie peut étre &ggau au contraire difficile, voire impossible,
selon le type de tissu traversé. Lorsque cettetingen’est pas aisée, la flexibilité du site
propre bus est sollicitée pour adopter des cordigums variables dans le but de s’adapter et
s’insérer dans les tissus. Si la configurationropté pour les TCSP bus est une insertion
axiale pour les deux sens de déplacement, d'auwtoedigurations intermédiaires sont
possibles, comme indiqué dans le chapitre VI.
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Nous avons tenté d’identifier, au niveau de chamaecon, un type de voirie traversee, et
proposé un codage du type de fonctions dominantehdgue coté du tracé des lignes
(chapitre VI).

Les tableaux suivants identifient la configuratioaire de chaque troncon du TVM et du bus

183 ainsi que les fonctions dominantes de partaettice des lignes de TCSP bus pour chaque

trongon.

Trongon | Voie D | Voie G| Trongon | Voie D | Voie G | Trongon Voie D | Voie G
18301 5 5 |TVMO0O4 4 4 | TVM24 1 1
18302 5 5 | TVMO05 2 2 | TVM25 1 1
18303 5 4 | TVMO6 2 2 |TVM26 4 4
18304 4 4 | TVMO7 2 2 |TVM27 4 4
18305 4 2 |TVMO8 3 3 |TvM28 4 4
18306 4 4 |TVMO09 1 1 |TVM29 4 2
18307 5 5 |TVM10 6 6 |[TVM30 2 4
18308 4 5 |TVM11 5 6 |TVM31 4 4
18309 2 3 |TVM12 4 5 | TVM-Ouest 5 4
18310 4 5 |TVM13 5 4

18311 4 5 TVM14 2 5

18312 4 4 |TVM15 2 4

18313 4 5 |TVM16 2 2

18314 4 4 TVM17 2 2

18315 4 5 |TVM18 1 1

18316 2 5 |TVM19 1 2

TVM-Est 4 4 TVM20 1 4

TVMO1 4 4 TVM21 4 4

TVMO02 4 4 | TVM22 4 4

TVMO3 5 4 |TVM23 1 4

Tableau 22 - Différentes configurations viaires desoncons du TVM et le bus 183 - Réalisé par l'aute

Les types de configurations viaires dominant dastserterritoire sont le réseau arborescent,
le réseau hybride et le réseau alvéolaire. Cesgruoations sont a observer en relation avec

les fonctions urbaines qui se déroulent autour. n@ys sommes face a une importante
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diversité dans les fonctions, allant de troncoasdrsant des espaces non construits, a des
trongons quasiment réservés a une fonction, qu&liela fonction d’habitat ou d’activité.
Ailleurs, en présence d’espaces ou la compositiontfonnelle autour des TCSP bus connait

une forte mixité de sorte qu’aucune fonction n'essort dominante.

Trongon | Coté D |Coté G | Trongon |Coté D | Coté G| Trongon Coté D Coté G
18301 2 3| TVMO0O4 4 0| TVM24 0 5
18302 0 6| TVMO5 8 3| TVM25 0 1
18303 0 9| TVMO6 3 3| TVM26 9 9
18304 2 6| TVMO7 0 0| TVM27 5 3
18305 5 9| TVMO8 0 0| TVM28 1 3
18306 9 9| TVMO09 0 0| TVM29 0 4
18307 2 7| TVM10 0 1| TVM30 0 0
18308 9 9|TVM11 1 1| TVM31 9 9
18309 3 3| TVM12 4 9| TVM-Ouest 1 1
18310 8 8| TVM13 4 9
18311 7 3| TVM14 3 4
18312 9 41 TVM15 4 9
18313 1 1/ TVM16 4 1
18314 1 1| TVM17 1 5
18315 1 41 TVM18 0 5
18316 9 2| TVM19 0 7
TVM.Est 1 1| TVM20 0 0
TVMO1 4 41 TVM21 0 0
TVMO02 1 41 TVM22 5 8
TVMO03 4 8| TVM23 0 8

Tableau 23 - Différentes fonctions présentes de fagt d'autre des lignes du TVM et bus 183 a chaque

troncon - Réalisé par l'auteur

A partir de cette classification du territoire pgpe de voirie et type de bati, on peut
recomposer des types de tissus urbains par troegodistinguant les deux c6tés de la voirie
D (droit) et G (gauche) sous la forme : code vdiiecode bati D ; code voirie G ; code bati
G. Par exemple, le trongcon 11 du TCSP bus 183, «a®311 », posséde une voirie de type
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hybride a droite (modalité 4), une voirie de typecalaire a gauche (modalité 5). L'axe est
bordé d’'un coté par de I'habitat collectif discowtj soit la modalité 3, et de l'autre par des
commerces, soit la modalité 7. La modalité de @mdgon est donc 18311(4357). Les
différents trongcons seront codés de la sorte etsékaselon le type de site propre qui s’y
déploie.

Absence de site propre Site propre unidirectionnel Site propre bidirectionnel

18314 (4141)
18315 (4154)
18316 (2952)

TVM22 (4548)

TVM23 (1048)

TVM20 (104d
TVM26 (4949
TVM29 (4024

AnnUIé/ 7 . 7 7 . . 7 7 . z
. non réalisé Latéral Axial Bilatéral Latéral Axial I ntégral
modifié
TVM-Est
(4141) 18301 (5253)| TVMO3 (5448) TVMO02 (4144)| TVM30 (2040)| TVM18 (1015)| 18302 (5056)| TVMO8 (3030
TVM-Ouest
(5141) 18313 (4151) TVM31 (4949)TVM19 (1027)| 18303 (5049)| TVM21 (4040

) 18304 (4246)
) 18305 (4529)
) 18306 (4949)
18307 (5257)
18308 (4959)

TVM24 (1015
TVM25 (1011

18309 (2333)

18310 (4858)

18311 (4753)

18312 (4944)
TVMO1 (4444)
TVMO4 (4440)
TVMO5 (2823)
TVMO6 (2323)
TVMO7 (2020)
TVMO9 (1010)
TVM10 (6061)
TVM11 (5161)
TVM12 (4459)
TVM13 (5449)
TVM14 (2354)
TVML5 (2449)
TVM16 (2421)
TVM17 (2125)
TVM27 (4543)
TVM28 (4143)

Tableau 24 - Différentes configurations de tissu étplantations du site propre — Réalisé par I'auteu

S’agissant de I'axe routier principal (celui quiitdaccueillir le site propre), les différentes
configurations viaires possibles sont évidemmentdafiguration linéaire qui permet une
implantation optimale du site propre : ce type g&téme viaire accueille le site propre axial
bidirectionnel, et parfois intégral, avec une isfracture séparée de la voirie générale. La

voirie linéaire traverse des territoires tres h@énes, entre espaces non construits, logements
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collectifs et tissus mixtes. Cette configuratiortimale pour l'insertion du site propre bus

pose toutefois la question de I'accessibilité piétm

On retrouve le site propre axial et bidirectionsiet plus de la moitié des trongons des lignes
de TCSP bus 183 et TVM, ce qui en fait la configoradominante de nos projets. Ce site
propre est implanté dans des territoires hétéragenac une dominante des réseaux viaires
complexes alvéolaires et hybrides. Si ces systém@ss apparaissent complexes, c’est qu’ils
ont souvent bénéficié d’'une amélioration de leunnamtivité par la création de nouvelles
voies durant les trente derniéres années. En ginsdans des tissus mixtes, ils s’étoffent et
se complexifient pour répondre aux besoins d'uressibilité plus fine, comme indiqué dans

la figure 43.

Trongon TVM12(4459)

Trongon 18306(4949) Trongon TVM13(5449)

— Voirie D — Voirie G — Voirie créée (apres 1982)

Figure 43 — Evolution du réseau viaire autour des TSP bus 183 et TVM pour constituer un systéme
viaire complexe — Source : comparaison entre lesitas de découpage a l'ilot de 1982 et Openstreetmap
réalisée par l'auteur

On remarque dans le tableau 24 une corrélatiore ehitersification fonctionnelle en tissu
dense et augmentation de la connectivité du régaae : la densification et la diversification
des fonctions, qui s’opérent souvent dans le cddr@rocédures de ZAC, favorisent cette
évolution du réseau viaire, notamment par les fiearents qu’elles permettent de mobiliser,
en méme temps qu’elles la rendent indispensableohstat fait ici est que la diversification

fonctionnelle en zone dense s’accompagne de dyn@sidjévolutions fortes.

A l'inverse, le site propre a beaucoup plus dddiffés & s'imposer, voire disparait lorsque le
tissu traversé par le TCSP bus 183 ou le TVM esfuskvement composé d’habitats

individuels. Cet habitat est combiné a une voirigosescente ou alvéolaire, constituant un
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tissu compact, ou l'insertion « physique » du pit@pre est rendu difficile. Plus généralement,
dans les tissus urbains a faible mixité, le réseaive tend a rester figé dans le temps, et tres
peu de modifications lui sont apportées ; en disemtchoses autrement, ce type de tissu
présente des dynamiques d’évolution faibles.

Quand la mise en place d’'un site propre bus efBtitéfdans les tissus pavillonnaires, deux
approches peuvent étre relevées: dans les tisau#lopnaires a composante sociale
populaire, le site propre n’est pas implanté, gtdssage du bus se fait sur la voirie banalisée,
avec le reste de la circulation. Au contraire,e@isertion devient encore plus laborieuse dés
lors qu'un triptyque se constitue alliant « tissaviionnaire - revenus élevés - ménages
motorisés ». On se retrouve alors dans une sorte tdangle des Bermudes » ou le site
propre disparait, emportant avec lui le projet glalce n’est pas seulement le site propre bus
qui ne passe pas par ses tissus, mais c’est ldubu®me. Le tracé des lignes s’arréte
complétement (TVM-Est a Saint-Maur-des-Fosséshifwrque pour traverser d’autres tissus
(TVM-Ouest a Antony).

Catégoriser les tissus par cette simple décomposiicomposition « voirie — bati » peut

constituer un élément d’analyse pour de futursgtsofle TCSP, en amont de tout tracé de
ligne. Il peut permettre de déceler les pointsldedges potentiels et éviter de s’engager dans
des oppositions interminables qui risquent de $desgar des retards de réalisation et une

perte de cohérence globale du projet.

A T'inverse, on peut concentrer son attention g ferritoires demandeurs de projets de
transports collectifs performants, en y apportam wision systémique : il ne faut pas se
limiter au site propre, mais englober I'ensemble dtributs techniques qui lui sont liés, tels
la priorité aux feux et le traitement des carre$ounais également les attributs urbains, par
I'attention portée sur le renforcement de la relagentre TC — piéton, et le traitement urbain
le long de I'axe de TCSP, par la création de ndasdbnctions, la densification de I'habitat,

etc. Dans ce type de démarche, la création d'upatesiaire dense et maillé autour du site

propre apparait fortement complémentaire d’une bansertion urbaine.
4- L’exemple du site propre bus 183 a Vitry-sur-Seine

L’exemple de la ville de Vitry-sur-Seine mérite tl&relevé. Depuis plus de trente ans, cette
ville a mené une politique urbaine en faveur dedacentration de projets urbains le long de

la RD5 qui supporte 'axe du TCSP bus 183. Nousnaviimplantation d’équipements
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importants tels I’'Hotel de ville, le théatre Jeaitak, et le Musée d’art contemporain Mac Val
le long de cet axe. Il y a aussi un ensemble dadgs surfaces commerciales dédiées a
'ameublement qui ont muté ces derniéres annéeg peurapprocher du centre de
I'agglomération parisienne, et constituer un tipkis dense et plus mixte. Graduellement, la
RD5 s’est constituée comme un boulevard urbain,ddod’habitations, d’activités,
d’équipements culturels et de commerces de qualiten axe structurant des déplacements :
le projet de TCSP bus évolue pour devenir un prdgetramway, le T9, dont les travaux

préliminaires ont débuté pour une inauguratiorharlzon 2020.

Cette potentielle évolution des TCSP, du mode bers Ve mode tramway, est souvent
avancee lors des phases d’étude, comme c’étaddeour le TVM, mais elle est rarement
réalisée. Nous sommes face a une situation inéditErance, ou un projet débuté comme
TCSP bus aboutit a la réalisation d’un tramway)ats pensons que la continuité de I'action
et la nature des projets urbains implantés le tta RD5 en sont a l'origine.

Ces opérations urbaines sont de natures différegttes a pu en relever trois notables :

- dans le premier cas (figure 44), il s'agit deréalisation de la Zone d’Aménagement
Concerté « Concorde- Stalingrad » dans des ilotogucommencé leurs mutations il y a
trente ans. Cette ZAC a permis la construction s ple 1000 logements collectifs, entre
logements sociaux, accession a la propriété ela@se pour jeunes travailleurs. En plus des
grandes surfaces d’ameublement déja implantées cstnespace, une galerie marchande
comprenant une dizaine de commerces, une résidéneli2re et des ceuvres d@ftviennent
compléter ce tableau. Le résultat est une modificade la facade urbaine qui se présente
comme une nouvelle facade a la qualité architelet@wiaenvironnementale recherchée (photo
13). Il est intéressant de noter que les modificatidans la composition fonctionnelle de cette
zone entre 1982 et 2012 ne sont pas trés impostdfigure 44), et ont consisté pour
I'essentiel en l'utilisation du foncier urbain n@onstruit, des parcelles de petite taille qui
accueillaient des activités, et des parcelles dtaaimdividuel pour créer de I'habitat collectif
majoritairement bas. Mais la différence dans laatiom est saisissable visuellement par la

transformation de la fagade urbaine (photo 13).

218 Désir-Réve est une sculpture
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Photo 13 — Evolution de la fagade urbaine au niveate la ZAC Stalingrad : & gauche en 2008, a droitene
2016 — Source : photo de Google Street Map

Le deuxieme cas (figure 45) présente la modificatiun tissu urbain par une implantation
ponctuelle mais importante : le Musée Mac Val. &mant dans un tissu de logements
collectifs discontinus, il équilibre les fonctiors participe a I'animation du centre de Vitry-
sur-Seine avec des fonctions culturelles imporsant&omme le précédent cas, cette
implantation ne se manifeste pas sur le territpae une importante transformation du tissu
urbain. Ceci démontre encore plus que la « quantdé foncier qui se transforme importe
moins que la qualité de la fonction qui s’y impkmt sa cohérence dans un projet global

donnant une unité a 'ensemble.

Photo 14 - Place de la Libération surmontée de la dpture de Dubuffet « Chaufferie avec cheminée » -
Source : photo prise par l'auteur
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Cette cohérence est ici double : d'une part, leédausompléte les équipements culturels a
vocation régionale déja présents en bordure del& Bans le centre de Vitry-sur-Seine

(théatre Jean Vilar, médiathéque) et réaffirmeefodnt la vocation culturelle revendiquée de
longue date par la ville. D’'autre part, la réalsatdu musée paracheve (le « bouclage » de)
'aménagement de la Place de la Libération, ausernent de la RD5 et de la RD148, qui

traverse Vitry-sur-Seine d’est en ouest perpendirient a la RD5. Cette place avait déja
accueilli, dans la partie opposée au musée, url Hétstanding et son restaurant. Elle est
désormais vissée en son centre par une statue neatelsnde Jean Dubuffet, sorte de vigie

détachée du musée pour mieux en marquer I'empreinte

Le troisieme cas est constitué par le projet ANRikdSrand Ensemble Balzac ». Cette cité
emblématique de celles qui ont fleuri en banliearsdes années 1960, a défrayé, a plusieurs
reprises la chronique des faits divers violentsa gtarfois été citée en exemple de « cité-
ghetto ». Ce projet ANRU a pour but d’ouvrir le GdaEnsemble sur le reste de la ville et le
faire évoluer. Il s’appuie sur l'articulation deajte principes : le premier consiste a diminuer
le nombre de logements du Grand Ensemble par laldé&n de 4 barres d’habitations soit la
suppression de 660 logements. Le deuxieme corsisimplacer les logements supprimés par
la réalisation de 470 logements neufs, combinantbodament social, du locatif libre et de
'accession a la propriété au sein des mémes imiegulphoto 15). En plus des 470
logements construits sur le site du Grand Ensenib@)0 autres logements seront construits
ailleurs dans la ville de Vitry-sur-Seine. Les neaux logements construits varient du petit
collectif de R+2, implantés dans les tissus pawillires, jusqu’aux logements collectifs
discontinus haut a R+6 dans le tissu de I'habitdectif.

Photo 15 — Projet de rénovation du Grand Ensemble Biac : a gauche, état initial, a droite aprés travaxi
— Source : Devillers et Associés
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MOS 1982

MOS 1994

MOS 2003

MOS 2012

| BIONAEECSCORCRNRREDONENNED

Légende
Modes d Occupation des Sols
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Cultures intensives sous serres
Parcs et jardins

Jardins de 1'habitat rural
Jardins de 1" habitat continu bas
Terrains de sport en plein air
Terrains vacants

Habitat individuel

Ensemble d habitat individuel identique
Habitat rural

Habitat continu bas

Habitat collectif discontinu
Activités en tissu urbain mixte
Grandes emprises industrielles
Entreposage a 'air libre
Entrpots logistiques

Grandes surfaces commerciales
Autres commerces
Stations-service

Bureaux

Enseignement de premier degré
Licux de culte

Voies de plus de 25 m d’emprise
Parking de surface

Chantiers

TCSP bus 183

Cas d’étude 1 - Vitry-sur-Seine

Hectares

Composition fonctionelle du territoire du cas d'étude 1 a Vitry-sur-Seine

Hectares
=

MOS 1982 MOS 2003 MOS 2012

MOS 1994 MOS 1582

Composition du territoire du cas n° 1 a Vitry-sur-Seine avec les §

fonctiones dominantes a chaque date

MOS 1994 MOS 2003

MOS 2012

B Parcs ou jardins
B Espaces ouverts artificialisés OHabitat mdividuel 3
B Actvités

OTranspotts

O Espaces agricoles

B Habitat collectf B Habitat collectif discontinu

OCommerces

B Equipements OChantier

O Habitat mdnviduel B Habitat contmu bas

B Activités en tissu urbain mite B Grandes surfaces commerciales

B Voies de plus de 25 md'emprise D Parkings de surface B Autres

U 50 100 150 200m
| mm s

Figure 44 — Evolution des modes d'occupation du st# long des projets de TCSP bus - Cas 1 a la vilie Vitry-sur-Seine — Source : données IAU-IDF « EluMOS », réalisée par I'auteur
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MOS 1982
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MOS 2003

MOS 2012
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Terrains de sport en plein air

[ Surfaces engazonnées avec ou sans arbustes

[_] Terrains vacants
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[ ] Ensemble d’habitat individuel identique

[ Habitat continu bas

B Habitat collectif continu haut

B Habitat collectif discontinu

[ ] Habitat autre
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I Burcaux
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[Z4 Equipements d’accés au public limité

Bl Mairies

Autres équipements de proximité
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=] Parking de surface

B Chantiers

iﬂ| w== TCSPbus 183 0 50 100 150 200m
[ —]

Cas d’étude 2 - Vitry-sur-Seine

Hectares
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Composition du territoire du cas n° 2 & Vitry-sur-Seine avec les 5§
fonctiones dominantes i chaque date

MOS 1982 MOS 1994 MOS 2003 MOS 2012 MOS 1982 MOS 1994 MOS 2003 MOS 2012
O Espaces agricoles O Espaces ouverts artificialises O Habitat mdividuel B Paros ou jardins B Habitat collectif dis contmu O Activités en tissu urbam mide
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Figure 45 — Evolution des modes d'occupation du st# long des projets de TCSP bus - Cas 2 a la vitlie Vitry-sur-Seine — Source : données IAU-IDF « EBluMOS », réalisée par I'auteur
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Le troisieme principe consiste a apporter des @gnts et des commerces de proximité aux
habitants du « Grand Ensemble ». Grace a un sgeateal comprenant des terrains de jeux
et de sport, un centre social, une creche multirgitpour les enfants, et des commerces de
proximité en bas des nouveaux immeubles constraitsjté Balzac perd son caractere de
Grand Ensemble typique des programmes de logerdestannées 1960-1970 pour devenir

un quartier mixte (figure 46).

Le quatrieme principe consiste a réaliser une riitrame viaire, composée de 4 voies et 4
allées piétonnes. Cette nouvelle trame sert & ekedifférentes parties du quartier entre elles,
a les relier avec la RD5, en désenclavant le «d@Grnsemble » et en améliorant
I'accessibilité au bus 183. Les projets de la ZA@ Sui se développent dans la partie
séparant le « Grand Ensemble » de I'emprise déofaute A86, a la limite sud de Vitry-sur-
Seine, vont contribuer a parachever linsertionaind du « Grand Ensemble » dit « cité

Balzac ».

Conclusion

Dans ce chapitre, nous nous sommes intéresséssartion du TCSP bus dans les tissus qui
composent notre territoire. On considere souvenirtehe banlieue parisienne comme un
territoire qui n’évolue pas, ou peu. Notre travadntre que, si cette évolution est contrastée,
elle est aussi réelle. Ce 1% de renouvellementinrioke « construction de la ville sur la
ville » peut paraitre faible est percu au regasiatgeux de la ville contemporaine. Ce rythme
de renouvellement urbain positionné prioritairenmenbng d’axes de transport collectif peut
toutefois permettre des opérations significatives dixieme du territoire qui se transforme
durant 10 ans, n'aura pas le méme effet selon ge’'ttansforme par parcelles éparpillées ou
par parcelles regroupées en couloirs urbains, gquvgnt constituer autant de facades de la

ville qui évolue.

Notre méthode de décomposition/recomposition dutmermet de qualifier les tissus urbains
avec un nombre de caractéristiques limitées, guii leotype de voirie et le type de fonction,

complétées par des caractéristiques sociales dimmia, telles que le revenu et le taux de
motorisation. A partir de ces caractéristiques,snawons pu préciser en quoi tel tissu urbain

pouvait non seulement faciliter le tracé d’'un gitepre, mais aussi favoriser une dynamique
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de renouvellement pour créer, autour du site prapreissu plus dense et fonctionnellement

diversifié.

Cette analyse, associant caractéristiqgues des #$slu réseau viaire de part et d’autre du site
propre, nous a amené a constater des différendable® dans les logiques d’évolution du
TVM et du bus 183 : le premier conserve une voocatiansport affirmée, ses effets sur le
tissu urbain apparaissent limités a la fois dansrigs et dans I'espace. Le second a d’emblée
une vocation urbaine ; ses synergies avec I'é\arudiu tissu urbain ont été (et sont encore)

plus profondes et plus étalées dans le temps.

Cette différence est sans doute liée, du moins pattie, a la nature de l'axe : une rocade
dans le cas du TVM, une radiale dans le cas dulB@savec l'effet de « digitation » bien
connu des urbanistes. Il est également lié¢, sanisnadoute, au nombre d’acteurs plus limité,
et a l'action cohérente dans la durée d’'un deuesten I'occurrence la ville de Vitry-sur-

Seine.
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CONCLUSION GENERALE

Il semblerait que le monde des transports soit |gedg mythes, qui accorderaient a des objets,
certes mobiles, mais néanmoins inanimeés, des paudtameénageurs ou d'urbanistes. Au
terme de notre travail de recherche, nous réfutmEe selon laquelle il existerait des modes
de transport collectif plus vertueux que d’'autekss modes de transport plus urbains, qui se

substitueraient a la vision, a la volonté et atitacde ceux qui font la ville.

Par notre recherche, nous avons essayé d'apporier modeste contribution a la
problématique de la coordination entre urbanismeagisport, en tentant de répondre a une
guestion simple : comment les communes, échelleacuelle se décide la politique
d'urbanisme, se saisissent-elles de projets despmah pour les intégrer dans leur projet

urbain global ?

Nous étions conscients qu'il y avait Projet de Bt ET projet de transport ! Il y a, d’'un
coté, Le Projet de Transport que les villes adareties I'appellent de leurs vaeux pour sa
capacité a rassembler I'adhésion collective, etcguicentre en lui tout un imaginaire positif
de modernité, de durabilité, en résumé, d’'urbahis.villes se saisissent de ce type de Projet
de Transport pour son potentiel a insuffler unegenae ville dynamique, a la politique
urbaine ambitieuse et qui ceuvre pour le développechgrable : nous pensons au tramway.
De l'autre coté, il y a le projet de transport das villes ignorent, voire abhorrent : elles
craignent son passage pour sa capacité a éveilerekistances, a son image se colle celle
d’obsolescence. Percu comme source de nuisanagdnekrait la circulation, accentuerait la
congestion et augmenterait la pollution, bref, plusprobléeme qu’une solution. C’est pour

partie encore le cas du bus en site propre.

C’est ce type de projet de transport qui a faibjed de notre travail de recherche, dans le
contexte particulier de la banlieue parisienne,imé&oence de la ville des transports collectifs

du début du siécle passé.
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Au terme de ce mémoire, quelques enseignementsparassent pouvoir étre retenus. Si le
TVM ainsi que le 183 peuvent se targuer d’étre i@rés comme des réussites, nhotamment
en termes de flux horaire et de vitesse commerdialgalyse de la réalisation de ces projets

met aussi en évidence d'importantes marges de gsquptentiel.
Premier constat :

Le travail de recherche que nous avons réaliséesuterritoires de la banlieue sud de Paris
autour des deux projets de site propre valide nbyqgothése selon laquelle la banlieue
présente a la fois un besoin et une forte oppdéuwour « reconstruire la ville sur la ville » :
malgré des rythmes d’évolution souvent caractérisgame faibles, nous observons des
transformations liées au cycle de vie des batimemas la démolition/reconstruction de
nouveaux logements ; et lié au cycle de vie desi@d, par la transformation des fonctions
industrielles vers des fonctions servicielles. laurguite de ces transformations montre la
capacité a transformer durablement le cadre urleiih,s’agit alors d’orienter les actions de
la politique urbaine d’'une ville le long d’axes f@n@ntiels afin de concrétiser cet objectif. La
conjugaison de disponibilitées foncieres et d'unensité suffisante peuvent permettre le
déploiement et la valorisation des transports cbifle ce qui fait de la banlieue parisienne un
ensemble de territoires a fort potentiel, dés tpre I'objectif est de promouvoir, au niveau
d'une grande agglomération comme celle d’lle-denEea une urbanisation plus conforme

aux défis du développement durable.
Deuxieme constat :

Notre analyse confirme I'importance du design conét@ment constitutif de I'urbanisme
« orienté vers les transports collectifs ». Nousvoos évoquer ici le récent travail de thése
conduit par Richard Zelezny (2016). Cette recheiméresse au cadre physique de la ville
et a la place allouée aux différents modes de pi@its urbains, en se focalisant notamment
sur I'étude des conditions de cheminement piétoa Ms stations de tramways. Elle s’appuie
sur la comparaison de réalisations de sites progaes des villes moyennes tchéques et
francaises (Liberec, Brno, Orléans, Grenoble, Melligr) dans une période allant de la
Tchécoslovaquie socialiste (ou les transports ciiéedont le tramway constituaient un mode
de déplacement dominant) a nos jours. Les étudésidan effectuées mettent en évidence le
réle joué par la dimension paysagere de [linsertiaibaine (composition urbaine,

« imageabilité », synthese spatiale,...). L'autedené le point de vue selon lequetlans la

280



planification, la conception ou la réalisation d'ymojet urbain, seule une prise en compte de
I'intégralité des criteres (dont le design) corresyl a I'idée de I'urbanisme orienté vers le
transport en commun. Cette these aboutit en outre, au constat detprel «le passage du
nouveau tramway, avec son infrastructure a fortalitg visuelle, s’effectue au détriment
d’'un traitement qui pourrait aller au-dela des cwlors vers l'intérieur des quartiers. Et
d’ajouter : «es quartiers récents francais comportent des nauiés en termes
d’agencement. Mais la encore, le traitement de deespaces publics manque d’exigences
liées a la constitution de lieux a I'’échelle hune@t aux conditions de leur appropriation par

les usagers

Notre recherche ne s’est pas intéressée aux chemitie pietons en tant que tels, mais a la
configuration viaire, socle pour I'insertion duesfiropre, pour la desserte des fonctions autour
et pour I'accessibilité au TCSP. Elle témoigne,cavetamment I'exemple de Vitry-sur-Seine,
de l'importance du traitement paysager. Elle moque, si le site propre bus s’insére dans
des tissus divers, les tissus denses et diversg@ésvent permettre d’enclencher une
dynamique vertueuse, afin de créer des maillages pbmplexes, accompagnant des
opérations de densification et de diversificaticomcourant au final a une meilleure insertion
urbaine du TCSP bus.

Troisieme constat :

L'importance de la dimension politique : les argumtseliés a la nature du tissu urbain pour
s’opposer a un tracé de TC bus apparaissent tréestables. Certes, certains tissus urbains
sont mieux adaptés que d’autres pour accueillifF@8P, mais nous avons vu aussi que sur le
plan technique, les sites propres destinés aux fius, que ceux destinés aux tramways,
présentent une réelle flexibilité, et que des smhgt techniques existent, qui permettent de
s’adapter a de nombreux contextes. Aux possibititédaptation de I'infrastructure s’ajoute
aujourd’hui le fait que les bus eux-mémes sont kspée évoluer vers des matériels présentant
des impacts environnementaux significativement oh@in la loi sur la transition énergétique,
dont les décrets d’application sont en cours deligation, fait en effet obligation aux
Autorités Organisatrices de Mobilité de se dotegpessivement de bus propres (électriques
ou hybrides). En clair,’d priori selon lequel la traversée d'un quartier pavillorema
résidentiel par un site propre serait « contrengatuest de moins en moins crédible.
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S’agissant plus globalement de I'hostilité desegille Saint-Maur-des-Fossés et d’Antony au
projet de TVM , notre travail fait écho a une augeherche récemment conduite par Martin
Claux (2014) dans les Bouches du Rhéne. Cette metode qui est plus centrée sur la
dimension institutionnelle que ne l'est notre pemémarche, analyse les stratégies de
développement des politiques de transport dansegeatités territoriales de la région urbaine
d’Aix-Marseille : les agglomérations du Pays d’Acte Salon de Provence, d’Aubagne et
d’Istres-Fos. A partir de ces quatre terrains, eliaterroge sur les effets des réformes
institutionnelles intervenues au début des ann&68 pour développer l'intercommunalité,
ainsi que sur les perspectives du projet de Granéeopole Aix-Marseille-Provence. Elle
met en évidence l'opposition de démarche entredisx premieres intercommunalités,
« territoires bourgeois aux ameénités urbaines et pggses provencales préservee
(qualifiées par l'auteur de territoires dorés»), «ou s’est localisé un tissu industriel
dynamique a forte valeur ajoutfe.] ou lattractivité urbaine s’exprime a travers les
politiques intercommunales de transport publjet les deux derniers territoires (qualifiés par
'auteur de <«erritoires rouillés»), «en quéte de solidarité, qui élaborent des politgue
urbaines de transport et de déplacements domingesiqe réactualisation de la dimension
sociale de la mobilité dans un contexte de villéamsée».

Sans reprendre completement a notre compte lartelogie proposée, et notamment la
notion de «erritoire rouillé », qui nous semble péjorative et mal correspoadrdynamisme

d’'une ville comme Vitry-sur-Seine, nous retenonstteceanalyse comme au moins
partiellement transposable aux territoires que nawsns étudiés. Elle met en outre en
évidence la prégnance &inconscients territoriaux qui «jouent sur la substance des
politiques urbaines déployées déterminent pour partides « trajectoires spécifiques de
développement et conferent une dimension symbolique a certains projets de tranispor
publics urbains». Cette dimension symbolique peut étre positteeame c’est le cas pour le
tramway, ou négative comme c’est le cas pour le basiteur s’'interroge en conclusion sur
la capacité du projet de Grande Métropole, tellgst aujourd’hui concu dans I'ensemble

Aix-Marseille, de surmonter les difficultés ou ldscages locaux.

Cette analyse sociologique, comme celle davantage sur une approche morphologique et
fonctionnelle que nous avons conduite, pose lataguredu processus de décision concernant
les projets a vocation intercommunale ou supra-conate. Elle ameéne a distinguer « un
niveau stratégique », ou va se déterminer le twlaoge liaison TC, et le niveau local, qui est

celui ou se négocient les accommodements et leaagaiments qui permettent d’insérer ce
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tracé dans les tissus existants. A notre sengjuestions de la traversée par le TVM de la
ville de Saint-Maur-des-Fossés ou encore celleadeosnexion avec Orly Val relevaient de
ce niveau stratégique. Affirmer la primauté du aivestratégique, n’est-ce pas aussi affirmer
la primauté de l'intérét général ? Notons queetiechiérarchie est respectée lorsqu’il s’'agit
d’une infrastructure lourde (autoroute ou voiedejrdont I'Etat assure la maitrise d’ouvrage,
ce n’est plus le cas a I'’échelle territoriale mgtidaine ou départementale qui nous intéresse
ici, du fait notamment du principe édicté par l@s de décentralisation adoptées au début des
années quatre-vingt (dites lois Defferre). SelompiGacipe, s'il y a partage des compétences
entre collectivités territoriales, il ne peut y aven revanche de hiérarchie entre elles. La
récente loi MAPTAM"® visait & moderniser I'administration publique éaction des
collectivités territoriales, en proposant, entregua création de « conférences territoriales de
I'action publique », qui joueraient le réle d’organde concertation entre les collectivités.
Mais cette loi reste tres timide sur la questiorpdrtage de compétence, car si elle prévoit en
effet que les régions peuvent bénéficier d’une tioncde pilotage dans le domaine du
transport (via par exemple les schémas régionaumednodalité), elle limite leur role a
I'offre de transport, a I'information des voyageuiida politique tarifaire et a la billettique. En
I'état actuel de la loi, seul le recours a une atintion de la population, a I'échelle territoriale
concernée par le projet, pourrait apporter unetieoly mais cela reste une procédure de
caractere exceptionnel en France. Méme si on recauce type de procédure plus
frecguemment, on ne voit pas bien dans le contesdachis, sauf changement l|égislatif
important, quelle collectivité peut mettre en ceueee type de procédure, sans que sa

légitimité ne soit directement remise en cause.
Quatrieme constat :

L'échelle locale ne peut pour autant étre consgl@@@mme marginale. L'implication au
niveau local est décisive pour une insertion r@ussipour les effets de levier recherchés,
notamment en matiére d'urbanisme et d'utilisatiationnelle du systeme de transport. II
convient ici de bien s’entendre sur le sens du éexninsertion urbaine » : il s’agit en fait,
dans bien des cas, en un renouvellement progrdssifissu urbain dans une bande de
guelques centaines de metres autour de linfrasireicde transport. Ce renouvellement
s’appuie, en fonction du contexte, sur différergsidrs d’action : densification du bati,

19 oi sur la Modernisation de I’Action Publique Teoriale et de I'Affirmation des Métropoles, promuéguen
janvier 2014. Cette loi vise a clarifier les comtis d'exercice de certaines compétences des tivités
territoriales, en instaurant des chefs de file rdgion pour le transport, et les communes poumddilité
durable.
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diversification fonctionnelle, implantation de siees et d’équipements, reprise de la voirie
attenante au site propre pour valoriser les espsitess de part et d’autre du site propre et

favoriser I'accessibilité piétonne.

Les procédures de ZAC peuvent permettre de résaugftains problemes, en mixant des
financements publics et privés et en intégrantsdenr bilan par exemple, le maillage et
I'aménagement de la voirie. Mais nous avons vuiauss-resnes et sur Choisy-le-Roi que la
volonté des collectivités locales ne suffit pass cemmunes, surtout quand il ne s’agit pas de
villes-centres, ne doivent pas étre livrées a @tiémes : lorsqu’il s’agit d’ouvrages et
d’aménagements importants, la bonne insertion ddenane capacité de financement qui va
au-dela de ce qu'on peut attendre d’'un bilan de ZMais la difficulté vient alors du
cloisonnement entre secteurs: le financement désstructures de transport, et plus
généralement les compétences des Autorités Orgacésa n'integrent pas la dimension

« aménagement urbain ».

En disant les choses autrement, si l'articulatiortree transport et aménagement est
aujourd’hui assez largement consensuelle dans sonige, elle peine sérieusement a se
concrétiser, faute de procédures de décision &hdecement adaptées. Notre travail met en
évidence la nécessité de mieux mesurer les enjesigihnds équipements (cas du pbéle gare
de Choisy) ou de politigues d’accompagnement (easrm@snes), et le réle qu’ils peuvent

jouer dans le processus d’appropriation par la jadjom. Le chantier du Grand Paris Express
constitue, pour les années a venir, une opportexitéptionnelle pour restructurer a grande
échelle une partie des tissus des premieres coesodhle-de-France, mais force est de

constater que, la encore, les compétences restesrmées, entre la Société du grand Paris
en charge de la réalisation de l'infrastructurdrdasport, et Paris Métropole en charge de la
politique de logement. On peut en outre douter lguaultiplication des institutions, avec a

chaque cas des regles de gouvernance spécifigaespin pas de nature a résoudre les
difficultés aujourd’hui constatées. L'exemple dua@d Londres, ou bien encore de sociétés
au Japon qui ont une double compétence transpatménagement urbain, témoigne que
d’autres réponses pourraient étre apportées aunbpssssant d’'une meilleure coordination

(pour ne pas parler d’'intégration) des compétences.
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Cinquiéme constat :

L'échelle de temps des projets, rend encore plggessaire d’avoir des projets globaux qui
permettent de bien identifier vers quoi on tentkgtétapes a franchir pour y arriver. La aussi,
on sent que les effets du cloisonnement restegnprés mais peuvent étre dépassés par une
vision de long terme, qui accompagne des prinaf@ménagement maintenus dans le temps.
Il ne s’agit pas de « figer » un projet urbain @emoat, mais d’édicter un ensemble de regles
d’aménagement qui peuvent se décliner selon I'éariudu territoire. Dit autrement, il est
nécessaire de développer une vision a long termesait a la fois précise dans ses objectifs
et flexible dans leur expression, afin de s’adamtex différents enjeux et opportunités
offertes tout au long de I'évolution urbaine. Depment de vue, la ville de Vitry-sur-Seine en
est un exemple : en s’appuyant sur I'axe de la B@BmMe axe historique de développement,
elle a décidé et mené une politique qui allie grdgetransport et projets urbains. Si la lenteur
du déploiement du site propre, liée a la lentesrptecédures, peut avoir une lecture négative,
une deuxieme lecture est quant a elle positive,mdkmet de rattacher ce temps long du projet
de transport au temps long de I'évolution urba®a. il ne s’agit pas seulement pour le projet
de bus en site propre de relier entre eux des émdgpts, des zones d’activités et des zones
d’habitation, et de créer un maillage avec le rdsteéseau de transport, mais plutét de mettre
des synergies et de la cohérence aux opporturgtésuthtions du territoire traverseé.

Des ces enseignements, deux pistes de recherchsamblent se dégager :

La premiere, concerne les territoires étudiésotie étude s’est focalisée sur les territoires de
la banlieue parisienne, on peut penser qu’ellegstz facilement transposable aux banlieues
des grandes métropoles francaises. Regrettonseesinia@ue, si beaucoup de travaux ont été
consacrés dans les dernieres décennies aux egpatesbains, relativement peu, tout au
moins dans le domaine de 'aménagement urbairemtavéritablement de 'aménagement
des banlieues. Leur potentiel de transformatiorgtre étude en témoigne, - est pourtant tres
réel, dés lors en particulier gu’on s’inscrit dame démarche de sobriété énergétique et de

durabilité urbaine.

Le méme déséquilibre dans les études peut étreatérentre le tramway et le bus, comme si
I'insertion urbaine du bus allait de soi ou ne madtrpas qu’on s’y intéresse. Or I'avantage du
bus en site propre est a la fois son co(t réduitaggport au tramway et aussi que son seuil de

pertinence en termes de flux est plus bas, et denc« effets de levier » sur 'aménagement
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urbain plus importants. Sa duplicabilité est dagmlle, et cela devrait inciter a développer les

etudes de cas, aujourd’hui a notre connaissancagrabreuses.

Cette réflexion en appelle une autre : les banieleenos grandes métropoles ne sont pas les
seules a étre concernées par le développemenudemisite propre. Les problématiques que
nous avons explorées concernent aussi des villgslaaaille correspond a celle des villes de
banlieue, sans pour autant bénéficier d’un réseatrathsport complexe tel que présent en
région parisienne et dans nos grandes métroposspiojets de transport de type bus en site
propre, qui deviennent par voie de labellisatios Bas a Haut Niveau de Service, s’adressent
prioritairement a des villes dont la taille ne petmpas le déploiement d’'un réseau de tramway,
et un effort a été fait par I'Etat ces derniéreséms pour financer ce type de projet. On peut
penser que lintérét pour ce type de projet serplifién par le développement des bus
électriques pour lesquels certains constructelssAlstom annoncent un design fortement
inspiré par les tramways modernes. Tout cela nouéna a plaider fortement pour le
développement des travaux de recherche sur I'tation entre projet d’urbanisme et projet
transport dans différents contextes urbains. Uardcegnternational, en particulier européen,
est ici naturellement pertinent, méme si la pratidas sites propres est loin d’étre généralisée
en Europe. Quelles évolutions connaissent ou vaminaitre les villes moyennes qui
accueillent ces sites propres, quels moyens etsdaeiers d’action mobilisent-elles pour
permettre un développement urbain davantage oripatéles transports collectifs ? La
guestion nous parait ici d’autant plus intéressapie les marges de progression pour les

transports collectifs sont importantes.

La seconde piste concerne les données et outilgladefication disponibles. Nous avons
exploité la base de données des MOS de I'lAU-IDH, pus permet d’avoir une évolution
chronologique des fonctions d’un territoire. Cegsant outil fait appel a une logistique lourde.
Nous avons en outre constaté qu'il était a latigis détaillé (par la multiplicité des modalités
gu'il retient, dont beaucoup ne sont pas utilesrpme ville donnée) et pouvait manquer de
précision (du fait de ses regles de découpageaspati de I'imprécision des informations
collectées en amont). En outre, cette base de denest décorélée de celles établies par
'INSEE, ce qui en complique l'utilisation. Les gm@s de la numeérisation des documents
d’'urbanisme (et a plus long terme celui des magsettumériques) devrait conduire les
communes a se doter d’outils de suivi propres.dgion lle-de-France, on pourrait imaginer
par exemple un processus d’'appropriation du MO3gsatommunes a travers des procédures

qui permettraient d’enrichir significativement eetbase de données. Cet outil collaboratif
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pourrait s’appuyer sur un systeme d’informationggéphique, qui rendrait cette tache plus
aisee, et permettrait I'ajout de couches infornmatalles intégrant, par exemple, les surfaces
construites (Surfaces Hors (Euvre Nette), le nombeenplois, la présence de fonctions

complémentaires au rez-de-chaussée des immeublésétai des constructions, entre vétusté,

vacuité ou chantier.

Cet outil collaboratif permettrait de cartographiarun instant précis, I'état des MOS d’'un
territoire, les opérations immobilieres réaliséd@solution des surfaces habitables. Il pourrait
aussi servir de base dans les procédures de deéisstruction des projets, concertation avec

les habitants,...) ainsi que pour le développememitds d’évaluation des politiques urbaines.
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Annexes

Cartes de la ville de Vitry-sur-Seine disponiblasm@a/eau des Archives municipales :

Carte de 1740 :
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Carte de 1869 :
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Carte de 1900 :




Carte de 1927 :
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Carte 1950 :
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Carte 1966 :
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Carte 1977 :
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Carte 1996 :
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Nomenclature a 81 postes du Mode d’occupation d(MDS) telle que définie par I'AU-

IDF :
Code Libellé Définition
Végétation d’'arbres, arbustes, buissons pouvantteésie régénération qu
1 | Bois ou foréts de recolonisation arbustive. Surface composée mi@ins 40 % d’arbres de
5 m de haut (sauf les vergers), y compris les lamdeorées.
5 Coupes ou clairieres | Clairieres, coupes de régénération, coupes rasesis,sy compris lep
en foréts coupes de peupleraies.
Peupliers cultivés, qu’ils soient plantés ou isdagejets (dans le cas d'une
peupleraie de 2génération), représentant au minimum 75 % du ablive
3 | Peupleraies relatif du peuplement. Lorsque les arbres sont ritaj@ment nor
P recensables, au moins 100 tiges a I'hectare doiédrg présentes. Ua
peupleraie cultivée est une formation arborée iddalisée du fait de I
sylviculture spécifique qui lui est appliquée (&cburt).
. Zones humides, marais, landes non arborées, végétakhirsemée ol
Espaces ouverts a . : : . N ;
PP . herbacée, friches agricoles y compris les jachetegels pluriannuel$,
4 | végétation arbustive s s e ; .
. carrieres abandonnées avec végétation, terrainsadeeuvres, emprises |de
ou herbacée o . ) .
déboisement des lignes électriques ou aqueducs.
5 |Berges Berges de voies d’eau sans activités portuairedeastockage, non baties| et
9 non aménagées en espaces verts.
. Cultures annuelles, y compris les jacheres avecedrade labours, |a
6 | Terres labourées , ; -
I'exclusion des maraichages et cultures florales.
Surfaces en herbe sauf les gazons. Principalené&otées, mais dont |e
7 | prairies fourrage peut étre
récolté, y compris celles des centres équestresp&ut y trouver des
jachéres.
Pépiniéres et cultures fruititres de plus de 1r@®0homogénes qu
8 | Vergers, pépinieres | mélangées et de production commerciale. Eventuefienie vigne serga
classée dans ce théme ainsi que les vergers abvawon en friche.
N Cultures intensives annuelles de plein air, de nplehamp, culturep
Maraichage, . s - O
9 . légumiéres (salades, etc.), les maraichages saessiechassis, les cultures
horticulture
florales, etc.
10 Cultures intensives | Cultures sous serre, chassis, arceaux.
sous serre
Eaux fermées (étang$ Surfaces en eau d'au moins 500 m?, y compris lesgét des parcs, lgs
11 -\ X L
lacs, etc.) nappes des fonds de graviéres et les bassinsemtioét
12 | cours deau Cours d’eau permanents sans restriction de lamgedimum, y compris les
canaux.
Parcs et jardins (publics ou privés) dont la superfest supérieure |a
13 | Parcs ou jardins environ 5 OOQ m2. Dans le cas d'une tres_grandprm_te dont une partie gst
boisée, les diverses composantes sont dissociéé®i® parc, eau, etc.). |Is
peuvent disposer d’'équipements pour le public @érgux).
14 | Jardins familiaux J.:;\rdms, vergers, potagers sur (_jes pa_rcelles indéptes de I'habitaf,
d’'usage familial et non de production agricole.
Jardins de I'habitat Jardm_s _d agrerf]gnt, pogagers ou vergers IJ(e_s dbithaindividuel gt d'un
15 individuel superficie supérieure a 1000 m2 et inférieure @0®mM?2 environ par
parcelle.
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Jardins de 'habitat

Jardins d’agrément, potagers ou vergers liés &bitaarural et d’unele

superficie supérieure a 1000 m2 et inférieure @0®mM?2 environ par

16 rural parcelle. Les jardins hors agglomération avec almdhanes, etc., sont
classés dans ce poste.
Jardins de I'habitat Jard’m's d ag\rement, potage.rs,o'u vergers lies éDI[’Maet. d’'une superficig
17 . supérieure a 1 000 m? et inférieure a 5000 m2renvpar parcelle. Lgs
continu bas oo R . : R
jardins potagers des chateaux et ceux des écaiemsorits a ce poste.
18 Terrains de sport en | Terrains en plein air autres que tennis (terrainsfaddball, athlétismd,
plein air rugby, etc.).
19 |Tennis découverts Terra_ln,s de tennis identifiés par photo-interprétatiqu’ils soient publick
ou privés.
20 | Baignades Zones_ de baignade en plein air aménagées dans tes ga loisirs
essentiellement.
21 Parcs d’évolution Pistes de rollers et pistes de cross, stands dédouverts. Le circuit Caroje
d’'équipements sportifsest référencé dans ce poste.
22 | Golfs Parcs d’évolution pour la pratique du gol§ompris les batiments.
Equipements pour les courses de chevaux de grandeses ouverts gu
23 | Hippodromes public : Auteuil, Maisons-Laffitte. Les centres éques sont classés ¢n
poste 54.
Terrains de camping et de caravaning, y compripdess résidentiels avéc
24 | campina. caravanin mobil-homes. Les caravanes isolées implantées surlotissemen
pIng. 9 individuel de maniere permanente seront classéesldgoste 36 « Habitht
autre », ainsi que les aires d’accueil des gensgage.
Parcs animaliers, zoos, parcs d’attractions (réseaux aires de loisirs npn
o5 Parcs liés aux activitgdbaties), Eurodisney, parc Astérix, zoo de Vinceness, centres de loisifs
de loisirs sans hébergements. Les aires de loisirs propreniist sbnt distinguéds
des parkings, équipements hoteliers, espaces hetsés
26 | Cimetieres L'emprise totale est considérée, y cosrips zones d’extension.
Surfaces en herbe non agricoles. Elles constitiemtebpaces en heibe
associés :
. | - aux infrastructures (délaissés d’'autoroutes &arites) avec ou sans arbrgs ;
Surfaces engazonnégs . S
27 - aux terrains de manceuvres militaires ;
avec ou sans arbustefs , o ]
- aux abords des pistes d’aérodromes ;
- aux surfaces engazonnées des zones d’'activitdsreherciales ;
- aux chateaux ou similaires (grandes pelousesagms non arborées).
. Terrains vagues, terrains libres, non batis, situdmtérieur de la tramp
28 | Terrains vacants -
urbaine.
Lotissements et constructions individuelles. Posrgarcelles de plus $e
29 | Habitat individuel 1 000 m?, il ne sera pris en compte que les batsnplus une bande de
10 m, a rattacher si possible a la voirie.
30 Ensembles d’habitat | Ensembles d’habitations réalisés par un méme pramateaisons le plus

individuel identique

souvent identiques et disposées régulierement.
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Groupements de batiments espacés de moins de 1@@jorjtairement de
forme rurale de 1 a 2 niveaux, exceptionnellemeritdifiés en continuitg
les uns des autres, formant un noyau bati, compiodns sa partie centrdle
31 | Habitat rural un point de convergence ou un point particulier r(rrmen't,' église),
incluant des béatiments de ferme, comprenant unetste de voirie dont |a
faible largeur et le tracé témoignent d’'une vodierigine villageoise. Lep
chéateaux seront classés en habitat continu basi@bdétiment lui-méme, ¢t
en village pour les dépendances.
Habitat R+1 a R+3. Les zones concernées sont stiri@aires, en bordu:l‘e
32 | Habitat continu bas |de voirie dans les faubourgs et les centres an@emans les nouvealix
guartiers « maisons de ville ». Les chateaux (sawk ouverts au public).
. . Habitat R+4 a R+7. Il s'agit de centres urbainsnfenbles haussmannigns
Habitat collectif . - P N X T
33 . ou ceux en brique de I'immédiat aprés-guerre). &ikte des jardins daps
continu haut . s
ces zones, ils sont traités en espaces verts.
Habitat R+4 a R+12 et plus. Ensembles relativemérgnts. Toute la zonje
34 Habitat collectif concernée par I'emprise de ce type d’habitat estéee Sont indiqués |a
discontinu l'intérieur, les parkings, espaces verts, commereggs de jeux faisant
partie intégrante de I'ensemble et repérés ergiamtels.
35 | Prisons Emprise totale de la prison.
Hétels (hors zones d'activités), auberges de jeamesentres d'accuel,
. centres de vacances et de loisirs, foyers de timwa et d'étudianty,
36 | Habitat autre o . ; e, .
couvents, séminaires, maisons de retraite, halpitétaire ou mobilg
(caravanes ou mobil-homes isolés).
37 | Production d'eau Usines d’'eau potable, chateauxul'aqueduc.
38 | Assainissement Usines de traitement des eaux usées.
39 | Electricité Postes de transformation, usines deuymtiah.
40 | Gaz Installations de stockage.
41 | Pétrole Installations de production, raffinagetetkage.
42 | infrastructures autres gtsémes de traitement de déchets, centrales theesiaunaufferies urbainds,
Activités a caractére industriel (en locaux d'aitéis, laboratoireq,
s . entrepdts, ateliers, etc.) dispersées dans des zbhabitat, formant aingi
Activités en tissu . - . . o . o .
43 L un tissu mixte, mais qui sont individualisées papport a I'habitat. Sp
urbain mixte A S . ; ) X
trouvent classées dans ce poste les activitésadieigiion animale : chenilg,
haras, installations avicoles, etc.
. Emprises affectées a l'activité d'une seule entsepride type industrigl.
Grandes emprises : . . : n . .
44 dactivités L’emprise peut couvrir plusieurs flots entiers. Lesrkings et grands
espaces vacants sont repérés comme tels.
Activités regroupées sur un territoire propre issun développement
45 Zones ou lotissementsspontané (ex : Plaine-Saint-Denis) ou programméass( le cadre d’'up
affectés aux activités| lotissement ou d'une ZAC). Par exemple : la zonectivités de Paripg
Nord Il ou celle de Courtaboeuf.
_ Zones de stockage de véhicules neufs, de caravdeespatériaux dp
46 Entreposage a l'air | construction, scieries, casses de véhicules, y dergs zones portuaires.
libre
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Entrep6ts logistiques dont la surface est supéri@d@ 000 m2,

47 | Entrepdts logistiques
Etablissements dont la surface commerciale est isupéra 5000 m2. |l
Grandes surfaces L . - -
48 commerciales peut s'agir de centres commerciaux régionaux oaurcla zone entiére dst
cernée a lI'exclusion des parkings, espaces varé&sés comme tels.
Etablissements dont la surface de vente est comgmise 400 et 5 000 nf2.
La zone entiére est cernée a I'exclusion des paskiegpaces verts repéfés
49 | Autres commerces X ; ; Pt
comme tels, supermarchés, magasins populaires, eoam spécialisép,
chaines de restaurants, chaines de restauratiole rap
Grands magasins, situés majoritairement a Paris.
50 | Grands magasins
. . La zone entiére est concernée, située en villepar zommerciale, sur Ig¢s
51 | Stations-service . ,
aires d’autoroutes, etc.
52 | Bureaux Bureaux de plus de 5 000 mz.
53 Installations sportiveq Installations sportives couvertes, y compris lami® et les stands de fir
couvertes couverts.
54 |Centres équestres Batiments, box et carrieres, a I'exclusion des é@fes.
55 | Piscines couvertes Etablissements qui accueillgmilidic pour une activité nautique.
. .. | Bassins artificiels en plein air y compris les l@ssbiologiques, &
56 | Piscines en plein air |, . S S . .
I'exclusion des piscines privatives de petites digsiens.
57 | Autodromes Instg]latlons sportives permanentes, comprenant piste de vitesse du
routiere, comme le circuit de Montlhéry.
. Ecoles maternelles, primaires, du secteur publipriwé. La zone entiére
Enseignement de o X . L i
58 : . est cernée a l'exclusion des parkings, espaces, wgtiipements sportifs,
premier degré o
repérés comme tels.
59 Enseignement Etablissements, colléges ou lycées, du secteurgoiblprivé.
secondaire
60 Enseignement Etablissements du secteur public ou privé.
supérieur
61 | Enseignement autre Etablissements du secteur pubpcé.
62 | Hopitaux, cliniques Hopitaux publics ou privésnaues.
63 Autres équipements | Dispensaires, instituts médico-pédagogiques, centie PMI et autrds
de santé établissements de santé.
Grands centres de | Lieux d'accueil d'événements culturels, artistiquegrofessionnels|:
64 | congres et Villepinte, porte de Versailles, etc.
d’expositions
65 Equipements culturelsMusées, certaines bibliothéques, les chateaux tsuserpublic.
et de loisirs
Sieges Préfectures, sous-préfectures, conseils généraggess d’administrations
66 | d’administrations départementales.
territoriales
Equipements de Commissariats, gendarmeries, casernes de pompiers.
67 | missions de sécurité

civile
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Equipements d’acces

Immeubles de bureaux ou d'activités de grandes radirations, DDE

68 |, 1. 2 . DDA, DASS, cadastre, Sécurité sociale, ministéesbassades, grandes
limité au public . : . L s o .
installations publiques y compris militaires, illstdons radioélectriques.
69 | Mairies Siéges de l'administration communale, y comprisdagexes et maisops
communales.
70 | Marchés permanents Lieux phy5|ques identifiés permanents de rasseminitsmea bu
commercial.
71 |Lieux de culte Batiments aménagés pour la prati¢ureedreligion.
Créches, locaux municipaux annexes, centres diactiociale, locau
P d’'activités  socio-éducatives, MJC, conservatoiregcoles d'art
Autres equipements | . . o s RO .
72 ST bibliotheques municipales, batiments d'activités ldésirs, bureaux dg
de proximité . L . ,
poste, centre de tri PTT, autres équipements logatages d'autoroutes, [et
écluses.
73 Emprises de transporf Faisceaux de triage, gares, installations d'eetnetlu matériel, voiep
ferré ferrées y compris les remblais et déblais.
Voies de plus de 25 mV’o|es\d une largeur > 25'm d |m’meL.1bIe, a |mmeuble.pynpr|s Ie§ bretellep
74 q . d’'acces, talus de remblais et déblais, échangeuenter. Les péages sgnt
emprise ) .
inscrits dans le poste 72.
Parkings de surface, avec une emprise propre,x&@llgon des parcp
75 | Parkings de surface | souterrains.
Ce poste comprend les parkings associés aux égeifiert a I'’habitat.
Parkings en étages, avec une emprise propre, &lu®an des parcp
76 | Parkings en étages | souterrains.
Ce poste comprend les parkings associés aux égeifiert a I'’habitat.
o\ Gares routiéres, d'autobus, d’autocars pour voyagéies installations dp
Gares routieres, . ‘. -
77 dépbts de bus transport de marchandises sont repérées danstieiseacde stockage. Ce
P poste inclut les dépbts d’autobus RATP.
Aérogares, zones de stationnement des appareitsllations techniques
78 Installations (hangars, etc.) et pistes seulement sont intégnés ck poste. Les parkings,
aéroportuaires surfaces en herbe attenantes (dans le poste 8@llations industrielles 4t
entrepdts sont repérés comme tels.
Carrieres, sablieres en activité ou abandonnées, tsaces de végétation.
79 | Carrieres, sablieres | Lorsque la colonisation végétale est visible, latases sont assimilées qu
poste de leur couvert.
Décharges autorisées ou non (les casses de vé&hsmie classées dand le
80 | Décharges poste 46 « Entreposage a l'air libre »), déchéteatezones d’enfouissemgnt
des déchets.
81 | chantiers Chantiers de construction et de démolition.
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Correspondance flots 1982 aux IRIS 2012

Les tableaux suivants reprennent la correspondamice ilots 1982 et IRIS 2012 pour chaque

commune :
Chevilly-Larue

IRIS

2012 ILOTS 1982

101 | B16 EO1 TI10

102 | AO1L A02 A03 A04 BO1 B02 BO7 B08 Bl1l B1Z201 C02 C03 C04 COp

103 | BO9 B09 B09 Bi10 B13

104 | NO5 P02 P03 Q02 Q03 Q04 QO05 U01

105 LO2 LO02 MO1 NO1 NO2 NO3 N0O4 O01 002 003 004 006 007 0O09 O10
PO1 Q01 R0O4 TO1

106 | B14 B15 D03 GO3 HO1 101 102 105 Lo1

107 {103 104 Jol1 Jo1 Jo6 Jo7  Jo7

108 | Jo2 JO03 JO3 J0o4 Jo4 KO1

109 | UO2
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Tableau correspondance des IRIS et des ilots denemune de Choisy-le-Roi :

Choisy-le-Roi
IRIS
2012 ILOTS 1982
101 [ A0l A03 BO1 B02 BO3 C02 DO1 D02 FO1 F02 HO1 H02
102 GOl G02 GO03 GO05 Mo4
103 01 J01 Jo1 KOl K02 KO3 001
104 MO5 NO1 NO2 NO3 NO4 NO5 002 003 PO3 Q01 Q02 Q03 Q04 QORO8 Q09
AB01 ACO01
105 LO1 L02 L02 L02 MO7
106 Q06 Q07 ROl R02 R03 R04 RO5 RO06 S04 S05 S06 SO07 TOL  TOZO3 TO4
VO2 V03 V04 X02 X03 Y04 Y05 Y06 YO7 ABO2
107 Uol Vo1 VOl V01 V07 V07 Vo7
108 G06 HO3 HO4 HO5 HO7 HO9 H10 MO03
201 |ADO3 AD04 AE03 AE04 AF02 AF03
202 | AUO1 AUO03 AU04 AV02 AV03 AYO02
203 [AO01 AO02 AP03 AP04 AQO3AQ04 ARO1 AR02
204 [ANO1 ANO2 ANO3 ANO4 ANO5 ANO6 AO03 AO04 AR03 AR04 AS01 AS02 AS03 ATO01 AT02 AU02 AZ01
205 |AF04 AF05 AF06 AGO01AG02 AG03 AHO1 AH02 AHO03 AH04 AHO5 Al01
206  |AJO1 AJO2 AJO3 AKO1AKO2 AKO3 AK04 AKO5 ALO1 ALO2 ALO3 AMO1 AMO2 AM03 AMO4 AMO05
ND  |9999
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Tableau correspondance des IRIS et des ilots centemune de Créteil :

Créteil

IRIS

2012 ILOTS 1982

101 J02 P02 Q01 RO1 RO2 RO3 SO1 S02 TO1 TOm4 TO5 TO6 UO3 UO4 U066 V02 VO3 XO
X05 YOl Y02 Y03 z01 702 703 Z06

102 PO1 P03 U02 AHO1 AHO3 AHO04 AHO5 AHO06

103 Uo7 VOl AGOl1 AG02 AGO03 AIO1

104 X01 X06 ABO1 ABO2 ABO3 ABO4 ABO5 AB06 ABO7 ACO0IAC02 AC03 AC04 AC05ADO1 ADO2 AD03 AD0O4 AEO1
AEO2 AEO03 AE04 AF01 AFO02

201 |[ATO1 ATO02 BH13 BH14 BH14 BH15

202 [BHO9 BH09 BH09 BH10 BH1l BH16

204 |BI0O4 BI04 BI04 BI04

206 |BLO1 BLO2

207 |AY05 AZ04 AZ0O7 AZ08 BC04 BCO5 BCO7 BC08 BC10 BEO7

208 |[BFO3 BFO7 BF09 BF10 BF11 BF12 BF13 BF13 BF13

209 |BEO8 BE09 BE10 BE11 BE12 BE12 BE13 BH02 BHO02

210 |BG10 BG10 BG10 BG12 BG13 BG15 BG16 BG17

211 |BG09 BG09 BG09 BG19 BG19

212 |BE06 BF06 BO01 BP0l BP02 BQO1 BQO2

215 |BG06 BGO06 BJO2 BNO02 BTO1

301 EO1 E02 FO1 FO2 FO3 F04 GO3 HO1 101 10304  JO1

302 B1l Bl12 D03 D04 D05 DO5 D06

303 AO2 AO3 A04 AO05 A06 AO07 BO1 B02 BO03 B09B10 AZO05

304 BO8 C02 DO1

305 J03 KOl K02 KO3 K04 KO5 K06 KO7 LO2 LO3LO5 MO1I MO2 MO3 MO4 MO5 NO1 NO2 NOB
NO4 NO5 001 002 003 004 005

306 |AVO1 AV02 AV03 AV04 AX01 AX02 AX03 AYOl AY02 AY03 AY04 AY06 BD0O2 BDO04 BDO5

307 |AUO1 AUO2 AUO3 BHOS8
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401 |AE05 AE06 AI02 AJO1 AJO2 AJO3 AJO5 AJ16 AJ17 AJI8J2A AJ25 AJ28 AJ29

402 |AJO6 AJO7 AJ12 AJ13 AJ14 AJI5 AJ19 AJ20 AJ21 AJ2202A AJ26

403 |AJ09 AJ1I0 AJ11 AKO2 AKO3 AKO6 ALO1 ALO2 ALO6 ALO7ALOS AMO1 AMO2

404 |AM04 AMO5 AMO6 AMO7 AM0O8 AM09 AM10 AM1l AM12

405 |AOO1 APO4

406 |APO1 AP02 APO3

407 |AQOD4 AQO5 AQO6 AQO7 AQO8 AQ1l AQ12 AR08 AR09 AS07S@8 AS27

103 |AS02 ASO3 AS04 ASO5 AS11 AS12 AS13 AS17 AS18 ASRE24 AS25 AS26 AS28AS28 AS29 AS30 AS3L AS32
ATO3

ND  [9999

Tableau correspondance des IRIS et des ilots dentenmune de Fresnes :

Fresnes
IRIS
2012 ILOTS 1982
101 102 J08 KOl KO02 ABO1
102 Jo3 J03 J03 J04 JO06 JOo7 LO2 MO1
103 MO2 MO3 S03 S04 TO1L T02 TO3 TO4 TO5 TOBO1 UO5
104 NO1 001 ©O01 002 007 008 009 Q01 Q02 Q02
105 003 004 005 006 PO1 P02 P03 P04 P05 RO1 R0O2 RO3 R04 SB12 U02 UO3 U04 UO06
YOl Y02 Y03 Y04 Y05 Y06 YO7 YO8
106 V0l V01 V02 V02 V02 V03 X01 X02 X03 X04X05
107 E0O2 EO03 EO03 EO04 FO1 FO3 F04 FO5 FO06 F@O3 GO04 GO05
108 EO1 EO08 EO09 E10 E11 E12 E13 E14 E15 EH7
109 A01 A02 A03 BO1 B02 B0O3 B04 D01 D02 DO®04 EO5 EO06 EO07 EO7
112 C0l1 C01 C02 CO03
ND 9999
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Tableau correspondance des IRIS et des ilots dentemune d’lvry-sur-Seine :

Ivry-sur-Seine

IRIS
2012 ILOTS 1982

101 ADO1 ADO1 ADOl1 ADO1 ADO1 ADO01ADO1 ADOl1 AEO1 AEO1 AFO01 AHO2

102 BCO1 BCO1 BCO01 BCOl1 BCO1
103 NO1 NO1 NO1 NO1 NO1 NO1 NO2 NO6 NO7 NO8802 002 002 003 003 AF01 AFOAF02 AGO05

104 AGO1 AGO4 AGO5 AGO5 AGO7 AGO7AHO1 AHO1 AHO1 AHO4 AHO5 AHO5 AIO1  AIO2 AIO3  AI10  AJOo1

105 ANO3 ANO3 ANO4 ANO4 ANO4 AN04AO01 AO02 AO02 AOO03 AO04 AOO05

106 AGO6 AGO6 AGO6 AGO6 AI04 AIO5 AIO6  AIO7 AIO8 AKO1ALO1 ALO1 ALO2 ALO2 ALO4 ALO4 ALO4 AMO1 ANOS5
107 AM04 AM0O4 AM04 AMO5 AMO7
108 NO4 NO4 NO4 NO4 NO5 ANOIJANO1 ANOZ2 ANO2 ANOZ2 ANO2

109 AJO2 AJO3 AKO2 AKO02 AKO02 AK02AKO03 AKO3 AKO3 AKO03 AK03 AKO03

110 FO1 FO1 NO4 NO9 AOO06

201 Z02 ABO1 ABO2 AB0O2 AB02 ABO3AC01 ACO01 ACO01 ACO01 AC02 AC02

202 KO1 K01 K01 K02 KO3 X01 X01 X01 X02 X03X03 X03 XO03

203 K04 101 102 LO3 LO4 U02 U022 U0O2 UO3 U0O4v0ol V01 V01 Y02 Y03 Y04 YO5 Y06

204 TO02 T02 T02 T02 T02 TO2 TO2 TO2

205 PO1 PO1 PO1 P02 P03 PO4 Q01 Q01 Q01 S@&D2 TO01 TO1 TO3 TO3

206 001 001 PO4 Q01 Q02 Q03 Q03 Q03 Q03 RAO2 RO3 RO5 RO6 RO7 R08 RO08

207 HO1 HO1 101 105 Jo1 J02 J03 J04  JO5 LORO6 LO7 LO8 LO9

208 MO1 MO2 MO5 MO5 MO5 NO2 NO3 NO3

211 GO1 GO1 GO01 GO1 HOoz 102 103 104 104 MO03

301 A0l A03 A04 A04 AO5 BO1 BO2 B0O3 C04 C04D01 D02 D03 EO01 HO3 AV02

302 AUO1 AUO1 AUO03 AUO5 AV01 AV03 AV04 AV04 AX01 AX03 AY02 AY03 AY04 AY05 AY06 AYO7

303 APO1 AP0O2 APO3 AP0O4 APO5 APOAPO7 AQO3 ARO1 ARO2 AR03 ARO5 AS01 AS02 AS03 AS04 AS05 AS06 ATO1
AZ02 AZ06 AZO7 AZ08

ND 9999
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Tableau correspondance des IRIS et des ilots dentemune de Thiais :

Thiais
IRIS
2012 ILOTS 1982
101 KO4 K05 K06 KO7 MO04 MO7 NO2 NO3 001 00203 004 P01 Q01Q02 Q03 R02 R03 RO04
102 AO1 A02 A03 A05 A06 A07 A08 BO1 B02 B04BO5 B06 BO7 B08 B09 JO1 JO2 JO3
103 BO3 J04 KO1 K02 KO3 LO1 LO2 LO4 LO5 MOIMO2 MO6 RO5 RO6 S02 S03 S07 S08 T
TO2 TO3 TO04 TO5 TO8
104 A0O4 C01 D01 EO4 EO7 EO09 FO02 GO06 G10 G1KOA
105 05 105 106 107 109
106 02 103 104 108 S04 TO6 TO7 U0l XO01
107 HO1 HO02 HO03 V01 V02 AEOIAE02 AF01 AF02 AF02
108 X02 X03 X04 X05 X06 YOl Y02
109 Y03 701 ABOl1 ACO1 AC04 AC05 ADO1 ADO2 ADO3
110 |ABO2 AHO1 AHO1
111 G07 AGO01 AG02 AGO03 AI01 AI02 AI03 AI04 AJ06 AJ10 AJ11l AJ12 AJ1RAJ14 AJ15 AJ18 AJ19 AJ20 AJ22
112 |AJO4 AJO5 AJ21
ND 9999

01
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Tableau correspondance des IRIS et des ilots deniemune de Vitry-sur-Seine :

Vitry-sur-Seine

IRIS

2012 ILOTS 1982

101 CG04 CGO05 Clo2 Cl03 CJO03 CJo4 CJO5 CZODEO2 DFO1 DF0O2 DFO03 DGO2 DG0O3 DHO2 DI0O1 DJO1 DJO2 DJOJ
DKO1 DKO03

102 BYO3 CEO01 CEO0O2 CFO01 CF02 CGOBHO1 CH02 CHO3 CH04 CHOS5 CHO6 CHO7 Clo1

103 CG01 CGO1 CGO1 CGO1 CGO01 CGO02G02 CG02

104 CNO3 CNO3 CNO03 CNO03

105 CMO01 CM04 CMO0O5 CMO06 CNO1 CNO02 COO03

106 CJ01 CJO1 CJO6 CKO1 CKO02 CKOBK04 CKO5 CKO6 CLO1 CLOZ2 CLO3 CLO4 CLOS5 CLO6

107 CO01 CO01 CO01 COo08

108 CO02 CO02 CO02 CO02 CP0O1 CPO4

109 CP02 CP0O3 CQO01CQ02 CQO03 CQO04 CQO5 CQO6 CQO7 CQO8 CR0O4 CRO5 CR0O6 CRO7 CR08 CR0O9CR10 CS02 CSO03
CS04 CS05 CS07 CS08 CS09 CS10 Czoro3 CZo4 DEO1

110 CT01 CUO01 CuU02 CU03 CuU03 CVv0orvos Ccvo9 Cvio

111 CR02 CRO3 CS01 CX01 CX02 CX0EX04 CX05 CX06 CX07 CX08 CX09 CYO01 CY02 CY02 CY03CY04

112 101 101 102 004 004 004 004 PO6 PO7

113 Jo1 Jo1 Jo1 Jo2 JOo3 Jo4  JOS KO6 KO7 KO8l2 001 002 003 PO1 P02 P03 P04 P

201 BCO1 BCO1 BDO1 BD02 BD03 BD04 BD05 BD0O6 BDO7 BD08 BD09 BD10 BD1l1 BD12 BD14 BD15 BD16 BD17 BD19
BEO1

202 BEO2 BFO1 BF02 BGO01BG02 BRO5 BS01 BS02 BS03 BS04 BT0BU04 BV01l BV02 BV0O3 BX01 BX02 BX03 BYO1
BZ01 BZ02 BZ03 CDO01CD02 CD03 CD04

203 BT03 BT03 BT03 BT03 BUO3 BU03BUO3 BYO02

204 BQO3 BQO03 BQO3 BQO4 BT02 BT02 BT02 BTO02

205 BMO5 BO03 BP0O3 BP03 BP03 BP03 BP04

206 BMO03 BMO03 BM04 BO02 BO02 BO02BQO01 BQO1 BQO1 BQO1

207 BHO1 BHO1 BI0O1 BIO1 BI01 BLO1 BNO1BNO2 BN03 BO01 BRO1

208 BJO1 BJO1 BKO1l BKO1 BKO01
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209 AY01l AYO01 AZOl1 AZ02 AZ03

210 AUO1 AU02 AUO02 AU02 BPO1
AROS5 AR06 AS04 AV01 AV02 AV03 AX01 AX02 AX03 AX04 AX05 AX06 AX07 AX08 AX09 BLO2 BLO3 BLO4 BLOS

211 BLO7 BMO1 BM02 BMO06 BMO7 BNO4 BNO5 BRO2
AKO1 AKO2 AKO3 AKO04 AKO5 AKO6 AKO7 AKO8 AKO09 AK10 AK1l AK12 ALO1 AMO1 AMO02 ANO1 ANOZ2 ANO9 AN10

212 AOO01 AO02 AO03 AO04 AO05 APO1 APO2 APO3 AP0O4 APO5 AQO1 AQO2 AQO3 AQO4 AQO5 AQO6 AQO7 AQO8 ARO1
ARO2 AR03 AR04 ARO7 AR08 AS01 AS02 ASO05 ATO01 ATO02 ATO3

301 Al02 AI03 AI04 AJO1 AJO1 AJO2 AJO3 AJo4

302 AGO1 AGO02 AGO3 AGO4 AHO1 AHO02 AHO02 AHO4

303 AHO3 ALO2 ALO2 AL02 AMO3 ANO3 AN0O4 ANO5 ANO6 ANO7 ANO8

304 Y01 Z01 702 ABO1 ABO2 ACO01AC02 AC03 ACO5 AC0O6 ACO08 ADOl1 AEO02

305 ADO02 AD03 AD04 AEO1 AEO1

306 RO2 RO3 S01 S02 S03 S04 SO05 TO1 TO2 TOR4 TOS TO6 VO1 VO6 Z03 ABO3AB0O4 ABOS
AC04 ACO09

307 uo4 v02 V02 V02 V04 Y02

308 X01 X01 X01 X01

309 X02 CU04 CV02 CV03

310 Uol U0l U0l U002 U03 CV05

311 K01 K02 KO3 K04 KO5 K10 Ki1 LO1 LO2 LO3 LO4 MO1 MO2 MO3 NO1I NOZ NO3 NO4 QO
Q02

312 A0l A03 BO1 BO2 BO3 CO1 CO03 DO1 D02 DOP04 DO5 EO3 EO0O4 EO5 EO6 EO7 EO8 E
FO1 FO02 FO3 FO04 FO5 FO6 GO1 G02 GO03 HO#02 HO3 H04 HO5

DO
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