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Un déploiement en fleur pour une périurbanité renforcée

LE ROLE DES POLARITES CENTRALITES

3.SCENARII D'APPLICATIONS







INTRODUCTION

Les extensions périurbaines vont aujourd’hui de pair avec le « toujours plus loin », renfor¢ant par la méme, l'idée
d’un étalement urbain. La flambée des prix immobiliers corrélée a des réseaux d’infrastructures denses ne font que renforcer
cette dilution des agglomérations historiques dans de vastes zones périurbaines.

Les périphéries font figure de « soupape » face a des centres urbains toujours plus attractifs. La voiture est en effet devenu
Poutil essentiel de cette mobilité des confins, fagonnant les territoires. Elle est au service d’enjeux économiques, sociaux et
environnementaux.

' | ne s’agit pas de lutter contre la voiture mais de composer avec elle.

Bénéﬁciant de la majeure partie de la croissance démographique, le périurbain peut désormais aspirer légitimement a plus
d’identité et d’activités.

Aujourd’hui nous nous devons d’établir des réflexions sur le développement futur des espaces périurbains. Elles portent
principalement sur le confort urbain, 'accessibilité, la limitation de la consommation énergétique ou encore la mixité sociale.
Ces objectifs sont fortement liés aux conditions de la mobilité. Comme Marc Wiel I'explique, aller plus vite ne nous fait pas
gagner du temps mais de 'espace, avec toutes les conséquences que nous connaissons actuellement. Il faut donc penser les
aménagements urbains en parallele des possibilités de déplacements.

Le projet Marguerite se propose de recoudre le patchwork périurbain, en inventant des solutions capables de combiner mobilité
et préservation des espaces naturels et de trouver des issues intermédiaires entre logiques individuelles et collectives.

A pres avoir dressé un état des lieux des différents enjeux du monde périurbain, nous présenterons notre projet Marguerite
avant de proposer quelques scénarii d’application.



entralité et polarité sont, dans le champ de 'aménagement, des
notions treés discutées. Si certains chercheurs regroupent les deux termes
sous la méme définition, d’autres défendent la théorie de Christaller sur
les lieux centraux. Enfin, la polarité reste ballottée sous diverses définitions
contradictoires.

| convient d’abord de définir la notion de centralité afin de comprendre
la polarité. La centralité regroupe dans un méme ensemble une diversité
de fonctions. Tres fréquentée, accessible et attractive griace a la présence
d’espaces publics de qualité, elle est source de brassage social. La dimension
symbolique (monuments historiques, places...) en est une composante. De
ce fait, les centres historiques sont des centralités majeures.

a polarité est aussi accessible que la centralité mais présente une
monofonctionnalité. Les zones commerciales en sont 'exemple le plus
emblématique. Considérées comme des « villes émergentes », elles sont des
centralités potentielles.

ujourd’hui, le territoire ne se voit plus en un seul point, en un seul
centre. Cette « ville au choix » présente une représentation multi-céphale
de la ville que choisissent les habitants en fonction de leurs intéréts, de leurs
besoins. Elle témoigne de la volonté actuelle des individus de ne pas rester,
vivre, consommer, se distraire en un seul lieu.
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DANS UN MONDE PERIURBAIN

automobile, par sa démocratisation couplée au développement
des infrastructures routieres et a 'augmentation de la vitesse, a favorisé cet
éclatement géographique des besoins et activités. La périurbanisation a vu le
jour grice a des marchés fonciers toujours plus élargi. Peu a peu, I'accession a
la propriété est devenue synonyme d’installation dans la normalité amenant
a la banalisation du modele pavillonnaire.
La mobilité est donc au cceur du quotidien des ménages. Les mobilités
hors travail, liées a la hausse des congés, prennent d’ailleurs de plus en plus
d’importance (consommations, loisirs, sociabilités...).

i les périurbains aisés vivent une « ville 2 la carte », I'usage de la voiture,

pour les ménages a faibles ressources, nécessite une organisation parfois trés
pesante.
Néanmoins, lesménagessemblentavoirunebonnetoléranceal’augmentation
du prix du carburant et ne remettent pas en cause « 'habiter » en périurbain.
Les néo-arrivants, dans leur stratégie de localisation, se rapprochent pourtant
des équipements de base. D’autres ménages moins solvables ajustent leur
budget par la diminution des pratiques de loisirs ou des économies sur les
autres postes (alimentation, habillement...) afin de préserver une mobilité
minimale.
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ette situation est difficilement tenable sur le long terme puisque
la tendance du prix du baril de pétrole ne cesse de croitre et que le pic
pétrolier est prévu pour 2030. La vie (péri)urbaine organisée autour de
Pespace temps, c'est-a-dire, des stratégies de localisation choisies semble
amenée 2 étre remplacée par une gestion plus raisonnée et rationalisée des
déplacements. Les individus seraient alors plus que jamais guidés par des
logiques d’espace-cotit.

es solutions sont apportées face a ce mitage des territoires. Les a «ville passante » de David Mangin est source d’inspiration. Elle permettrait

écoquartiers visent a pallier au renchérissement du foncier, de I'énergie, de  de ne plus étre dépendant de 'automobile pour accéder aux services les plus

la construction et des matériaux tout en préservant santé et écologie. Ils  quotidiens (écoles, courses) et aux transports en commun. Une ville opposée

sappuient sur des principes tels que la forte densité de I'habitat (tout en  ala juxtaposition de grandes enclaves et d’environnements sécurisés grice a un

répondant aux aspirations d’habitat individualisé et d’acces a la nature) et maillage de voirie secondaire efficace et continu.

de proximité, de qualité des transports et des services pour une mobilité ~ Dans le périurbain, 'aménagement en vigueur est bien loin de 'urbanisme de

douce. proximité, celui qui offre des commerces quotidiens, écoles, habitats accessibles
dans des rayons de 200m a pied ou a vélo.

Néanmoins, ces initiatives ne restent que trop ponctuelles et locales, elles

ne semblent pas encore capables d’apporter une réponse lisible. Lidée est de densifier les faubourgs puis demain la périphérie quitte a privilégier
une justesse plus urbanistique qu’esthétique.



Source : hetp://www.netpublikationer.dk
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2.LA MORPHOLOGIE URBAINE COMME ELEMENT DIRECTEUR DE LA MOBILITE

2.1 LA REFERENCE COPENHAGUE, ECHELLE, POINTS FAIBLES, POINTS FORTS

Crée en 1947, le Finger Plan de Copenhague a

orienté notre idée de projet Marguerite :

* Un plan de développement du territoire orientant
extension urbaine selon les doigts d’'une main

* Des principes clairs, simples, adaptables dans
le temps, ancrés dans le syst¢tme de planification
danois.

* Un plan trés moderne au regard du
développement durable.

projet

| | |arguerite

Les urbanistes congoivent une planification
intégrée des transports et de l'urbanisme, une
sorte de chrono aménagement avant lheure.
Lextension urbaine est limitée le long des axes de
transport, les doigts, qui relient les périphéries au
centre de Copenhague. Cette organisation impose
la préservation d’espaces naturels et récréatifs dans
linterstice des doigts. Ce modele répond a trois
objectifs :

* Une efhcacitédusysteme urbain parl’organisation
de la croissance urbaine et son articulation aux
infrastructures de transports

e Une hiérarchisation et une localisation des
activités

* Une préservation d’espaces naturels et récréatifs
accessibles a tous

Lintérét est de limiter la croissance a l'intérieur
des doigts et d’offrir des services de proximité,
limitant les temps de transports.

s i notre projet se base sur ce modele de
développement urbain nous restons vigilant et
prévenant quant a son évolution. Aujourd’hui ce
modele présente quelques limites, sur la région
urbaine de Copenhague certains poles se détachent
de Copenhague et sont moins dépendants de la
ville centre. Un nouveau mode de transport est
donc a prévoir car les déplacements se font de plus
en plus de périphérie & périphérie. Actuellement
un projet d’infrastructure rail transversal entre les
doigts est prévu, en attente de financement.

N otre but n'est pas de transposer ce modele
danois, mais bien den dégager les idées
pertinentes, adaptables a chaque particularité de
territoire. Prévoir un systéme de transport efficace,
transformer les polarités en centralités et préserver
des continuités vertes, sont les idées que nous
défendons pour le périurbain.

@)



2.2. LE PROJET MARGUERITE

Les étapes du projet Marguerite :

Pour mener a bien ce projet nous préconisons trois étapes :

bassheE A LA MAMGUERTE
Une prem ié rep hase : lidentification des espaces périurbains
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Une deuxieme phdse - le tracé de la Marguerite. Son but
est d’englober les polarités et les centralités ainsi que toutes les toutes les
zones urbanisées, situées majoritairement le long des axes structurants
reliant les périphéries au centre. Il en ressortira alors un centre, cceur de
fleur, rassemblant la ville centre et ses satellites indissociables. Autour de ce
coeur, les pétales, organisées le long des axes de transport. Entre les pétales,
des pénétrantes vertes permettront d’offrir des espaces récréatifs et naturels,
accessibles depuis le centre. La ville radio centrique est la plus adaptée a ce

dessin.

V.
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Une troisieme phdse - application des 4 orientations suivantes a l'intérieur des pétales de la Marguerite.
= Maitriser et organiser la vitesse de circulation : Le chrono aménagement et les lignes express
Actions sur les axes structurants :

© Ralentir la vitesse des voitures et augmenter la vitesse des transports en commun allant du cceur de la fleur aux pétales.
Ralentir les automobiles sur certains trongons d’autoroutes ot de routes nationales peut permettre de lutter contre la saturation
des réseaux. La solution du chrono aménagement nous semble tres pertinente, elle vise & une meilleure coordination des
politiques de transport et d’urbanisme.

© II semble intéressant de libérer une voie afin de développer un LQS Ac€S |, STRUGUQATS
Transport en Site Propre (TCSP) tel qu'un car express ou un Bus a
Haut Niveau de Service (BHNS). Il permettra de fluidifier mais aussi
d’accélérer la vitesse de déplacement des individus sur le territoire. De
plus, le site propre pourrait étre un moyen de faciliter la généralisation
de mode comme le covoiturage, les deux roues ou taxis afin de limiter la
tentation « voiture solo ».

® Autour des stations de ces transports en commun, on peut prévoir
la création d’espaces ouverts a 'urbanisation. Un assouplissement de
I'amendement Dupont permettrait de densifier en activités et services
les abords des voies autoroutieres et ferroviaires.

Des parkings relais,  la tarification évolutive en fonction du nombre de
personnes dans les voitures pourraient étre implantés.

Mm% ®
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Dans les pétales :

Le reste du pétale sera irrigué par de nouvelles lignes de transport en commun,

le connectant ainsi a

villageois.

la ligne de TCSP principale, parcourant les noyaux

Entre les pétales :

Il convient également d’envisager les déplacements de centralité & centralité
entre les pétales, sur les mémes principes que les déplacements centre-
périphérie. Ainsi, afin d’assurer la continuité des corridors écologiques, la mise
en place de lignes de TCSP ou de voies partagées devra prévoir des ponts ou
des enfouissements de trongons. Les polarités actuelles seront desservies par
des TC et pourraient bénéficier d'un TCSP lors de leur passage en centralité.
Sur 'ensemble de la fleur une tarification attractive pour les utilisateurs des
TC pourra étre étudiée. Il pourrait étre intéressant de penser & un systéme du
« plus loin, moins cher ». Cette idée nécessiterait une meilleure coordination
au sein de 'agglomération.

Le cadencement des trains doit étre privilégié et un confort maximal doit étre
apporté aux usagers : parkings relais autour des gares, wifi et prises électriques
généralisées dans les wagons.

M.z
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Les nouvelles zones commerciales devront étre
développées a proximité des centralités ou des polarités
et seront largement accessibles par les modes doux ou les
transports en commun.

Protéger et développer les poles d’activités agricoles, dans les
zones naturelles entre les pétales, sont des éléments majeurs
de notre idée. Généraliser I'idée de zone de production et
de vente sur un méme territoire, avec des circuits courts
est un atout dans I'optique de passer de I'éco quartier a
éco cité. 1l serait intéressant de dynamiser les marchés de
soirées (18h-20h30) itinérants a l'intérieur des pétales de la
marguerite. Ceci permettra de diminuer les déplacements
les produits, en grande quantité, qui se
déplaceront vers les « centralités consommateurs », et non les

longs, ce sera
consommateurs vers les zones de vente.

La conséquence d’une telle démarche sera triplement
bénéfique. Premiérement, il y aura une diminution des
trajets, souvent effectués en voiture solo, et donc une baisse
de la consommation énergétique. Aussi, les consommateurs
augmenteront leur capital temps car les trajets seront moins
longs. Enfin, dans le cadre d’'une agglomération durable et
des courtes distances, pérenniser les activités agricoles du
périurbain semble étre essentiel. Elles seront une barriére aux
grignotages de terrain et aux promoteurs immobiliers car les
exploitants tireront un bon revenu de leurs terres.

= Favoriser une offre plus importante de péles diversifiés, qui tendront a terme vers des centralités.

Yves Lion dans 'atelier du Grand Pari(s) nous informe que
: « Les espaces naturels ne sont plus des territoires en attente
d’urbanisation ». Ils deviennent des lisiéres, qui entrent en
dialogue direct avec la ville.

N ous pouvons noter que cette idée de lier les espaces de
production et de vente est intéressante dans le cadre de la
gestion des Personnes 2 Mobilité Réduite. Ce sera un service
de proximité non négligeable pour les personnes ayant du mal
a se déplacer. De plus, cela permettra de limiter les transports
longues durées des camions forts consommateurs d’énergie.
Favoriser des poles d’emplois diversifiés en créant un tissu
urbain composé de multiples zones d’activités tout en y
incorporant des services semble pertinent.
pendulaire sera plus également répartie sur le territoire
et évitera la saturation des réseaux pendant les heures de
pointe.

La migration



=P Développer au maximum un réseau de transport doux pour éviter les enclavements et augmenter la
proximité entre emplois, transport en commun, services et habitat.

' | faut dorénavant penser en espace colit : le transport doux est 'outil qui présente le plus d’avantages dans cette nouvelle
idée.
Nous pouvons limiter la place de 'automobile dans la ville pour libérer des espaces et ainsi appuyer le développement de pistes
cyclables. Diminuer la part modale des voitures solo permettra de réduire la place de la voirie et des parkings au bénéfice d’espaces
que la mobilité douce pourra se réapproprier. Des études sur les parkings pourront étre effectuées afin de penser a un éventuel
enfouissement souterrain.

Le projet Marguerite aura pour but de limiter les enclavements dus aux polarisations de certains sites. Néanmoins, les pdles
centralisés permettront de développer des espaces ou la proximité entre emploi, transport en commun, service et habitat donnera
un sens au développement d’un maillage de transport doux.

=P Densifier les polarités effectives pour de nouvelles centralités dans le périurbain

A terme, les centralités périurbaines devraient tendre a offrir les mémes services et activités que les coeurs
d’agglomération.
La modification de documents d’urbanisme comme le PLU semble nécessaire. Une augmentation des Coefhicients d’Occupation
des Sols sera préconisée. Pour limiter les problémes futurs et envisageables (ségrégation, pollutions, baisse de 'urbanité...), liés a
laugmentation du baril de pétrole, la densification des espaces urbains devra sérieusement étre étudiée a 'intérieur des pétales.

V.
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3.SCENARII D'APPLICATIONS DU PROJET MARGUERITE

3.1 UN LOTISSEMENT STANDARD DANS UN PERIURBAIN ORGANISE PAR LA VOITURE

Cette zone urbanisée se révele étre un véritable coup de cutter au sein des espaces agricoles avoisinants. Les plots blancs
représentent le volume des maisons.

La place de la voiture est trés marquée, de nombreux garages sont associés aux maisons. On note
aussi des parkings particuliers dans les jardins ainsi que des emplacements pour visiteurs le long de la
voirie.

Cetaménagement est majoritairement organisé par la mobilité, les déplacements automobiles deviennent
obligatoires et se font souvent « en solo ». Il n’existe pas de transport en commun ou de service a la
personne. Cest ce qu'on peut appeler un aménagement « tout automobile. »

4
L application du Projet Marguerite sur ce lotissement hiérarchisera les voies. La mise en place d'un
réseau de transport en commun efficace sur I'agglomération offrira une alternative a la voiture et limitera
son usage. Si une baisse de la part modale de la voiture est constatée alors il n'est plus nécessaire de
laisser de nombreux m? a son usage.
Une augmentation du Coefhicient d’Occupation des Sols densifiera ce site, notamment sur les lieux
anciennement dédiés a la voiture. Les blocs orange montrent la place gagnée par une densification sur

les places de parkings et de garages, sans toucher aux espaces verts. Cette réalisation permet simplement
d’augmenter la Surface Hors (Euvre Nette des habitations et de créer des constructions sur une partie
des parkings visiteurs.

E n densifiant le nombre de logements sur cette zone nous augmentons la demande de services. Les
blocs bleus représentent de nouveaux services de proximité. Cette opération a pour but de limiter la
dépendance de la voiture pour les habitants des quartiers périurbains, tant pour la migration pendulaire
que pour les services quotidiens.

M & guerite
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3.2 REQUALIFICATION DE LA VOIRIE

La diminution de la part modale de la voiture offrira des espaces libres 4 'aménagement.
La voirie pourrait étre requalifiée en grignotant de la place sur les parkings. Cette requalification d’espace public peut étre
un moyen de promouvoir les modes de transports doux. Loffre de pistes cyclables et de trottoirs de qualité permettront une
déambulation en toute sécurité.

Croquis sans I'espace «automo-
biley

Voirie type avant le Identication de la zone
projet Marguerite d’influence automobile

Croquis de la rue réamé-

nagée dans le cadre du

projet Marguerite '
Rl

q a )
Identication de la nouvelle zone
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3.3 LES ZONES D'ACTIVITES

l | convient également de revoir la morphologie des zones d’activités. Economiquement trés rentables, leur
fonctionnement urbain reste plus que chaotique. Elles furent crées par et pour 'automobile et se sont étalées démesurément
sans aucune restriction. La connexion avec nos centralités, grice a un solide réseau de TCSP, ne fera que réduire la part
modale de la voiture, en permettant a tous de s’y rendre. Lemprise autrefois affectée a 'automobile sera mise a profit afin
d’introduire de la mixité fonctionnelle.
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Rl E. 3.4 ASSOUPLISSEMENT DE
L’AMENDEMENT DUPONT
Z Sem i o 0 Rl [
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L amendement Dupont, instauré en
1995, réglemente l'urbanisation des entrées de
ville. Les communes qui souhaitent dévelop-
per l'urbanisation dans leurs entrées de ville
sont obligées de mener au préalable une réflex-
ion sur la qualité urbaine, paysagere et architec-
turale de l'aménagement dans leur document
d’urbanisme. A cette condition, une bande in-
constructible est instituée de part et d’autre
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Des zones d’activités et de services pour-
ront voir le jour entre les stations de TCSP
sur les autoroutes ou voies rapides, et dans les
zones urbanisées. On peut envisager un sys-
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CONCLUSION

i nous préconisons une nouvelle organisation du périrubain pour
répondre a la question de la mobilité, c’est que nous sommes convaincus
quune meilleure coordination des transports et de l'urbanisme est
indispensable pour gérer Iétalement urbain et pour offrir une meilleure
qualité de vie dans les espaces périurbains. Linvention d’un nouveau
mode de transport, ou le développement des transports doux et des modes
de partage de 'automobile ne semblent pas suffisants pour améliorer la
mobilité.

n offrant aux individus de véritables cceurs de ville comportant la plupart
des services dont ils pourraient avoir besoin, la mobilité, autrefois induite
par un éparpillement des activités sur le territoire, ne sen trouvera que
diminuée.

ne fois mis en place, le projet Marguerite pourra servir d’appui pour le
développement de modes de transports innovants. Ainsi la mobilité n’en
sera que facilitée.

a périurbanité, qui définit notre projet, reléve d’un néologisme signifiant
que les notions de périurbanisation et d’urbanité ne semblent plus
incompatibles.
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