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Trois groupes de travail pour un projet intégré

Dans le premier tour de réunions avec legstgroupes de travail on a pu constater que
la quantité d’'informations, de données, dedesaet d’analysedisponibles est déja
énorme. Souvent on a pu constaaussi I'existence, darss différents domaines,
d’études sectorielles trés poussées. dfartes mémes études contenaient, d’'une
maniére pas trop implicite, des idées pour un projet futur. Tout ca a donné, comme on
pouvait s’y attendre, I'envie d’en savoencore plus. Ce qui, dans des limites
raisonnables, est et sera toujours possible.

Les lignes qui suivent ne veulent pétre autre chose qu’une suggestion pour
I'avancement du travail dans les réunions ffesuet, en particuligoour arriver d’abord

a la construction d’'un état des lieux partajeensuite a la construction de scénarios
pertinentd.

Trame verte et bleue

Les études présentées, basaaune connaissancetniliste de la faumet de la flore

tres bien faites et détaillées, montrent a I'évidence la possibilitérdgruire une trame
verte (et bleue) dans des vastesitoires aux bords de la régfonplus difficilement
dans son coeur fortement urbafigéut ca est trés importamiais c’est justement dans
les zones plus urbanisées qu’il faudrait gesale faire un effort pour développer des
connections biotopiques, mérde dimensions réduites. Une connaissance des terrains
agricoles est, a ce propos, fondamefitdl&talement urbain, dont on parlera aprés,
peut étre géré et, les cas échéant contrasté, justement en le tramantpaachdsst
couloir verts ou développer la biodiversitéexemple du parc de la Deule montre ca.
C’est donc dans la zone centrale de Ilgio® et dans le périetre de 'AML qu'il
faudrait aller plus en profondeurext détail dans nos analyses.

Une réflexion sur la biodivsité implique une connaissance plus approfondie du régime
des eauk des eaux de surface et de celles soutesaa partir peut étre des deux axes
structurants de lays et de I'Escaut et en particulia partir des zones inondables dans
différentes hypothéses de lswrrues (vicennale, centenrgf aussi cing centennalfés)
Une carte des zones inondables (dans Iééreintes hypotheses) n’est pas seulement
nécessaire pour une analyses correcte et une évaluasiois@iges (par exemple pour
tout ce qui, logement ou actigitest localisé a lintérieudes dites zones) ; les zones

1 On ne sarrétera donc sur I'analyse de tous les différeptarts, mais on essaiera de cueillir seulement les élémentpptirajui,

a notre avis, sortent des études qui ont été psependant les réunions des Groupes de travail.

2Dans ce cas les analyses, trés correctement, ont concerné tégien Nord Pas de Calais ce qui prouve la nécessité, comme

verra aussi pour les autres groupes de travail, d’élargirimétre d'étude au-dete la AML proprement dite.

31l faut dire que le relevé d&tat existant (lieux protégés, etc.) montrasiées parties “périphépiles” de la région plét une

structure spatiale deatchesplutdt que de couloir et trames, méme si il révele aussi des potentialité a ce propos. Un analyse plus
poussée de la “matrice” du territoire pourrait nous dire si I'hypothése a cultiver est celle de la tranatchdes

4 En effet 61% de la région est constituée par des surfaceslagetd sera nécessaire de discuter avec les agriculteurs.

Comment les espaces agricoles seront-ils intégrés dans la TVB ?

5 Sur les eaux et leur qualité, avec toute les conséquencesepguirconcerne I'eau et les zones humides comme habitat pour

les différentes espéces aquatiques et terrestres. On a viasesaitres fines et on eu des propositions trés intéressantes.

% Des données et cartes & ce propos existent certainement ninmedes a pas évoquées dangunion du Groupe de Travdilsuffit de

les sortir et d’entamer une réflexion atpad’elles. Tout le monde se souviatgs inondations de 2002. Il faut noter que @ennées sont un peu
incomplétes: pas de plus hautes eaux con(elest en cours dans les ddtm), ni jgeunoment de cartographie des cuvetteBaisement (bassin
minier - en cours mission bassin minier)deirelevés propres et harmonisés & @&s inondations constatées. Tout cecerstours de réalisation.
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inondables sont aussi celles ou prévoir deses humides, thématique prédominante
pour la TVB et ou peut se développer déiadiversité, surtout sbn décide, dans la
phase scénarios et projetaldonner plus d’espace a I'eali »

La trame verte et bleue offre aussi desiti ou prévoir des espaces d’aménité, ce qui a
une certaine importance pour l'attractivitéldeégion, et induit en général une hausse
de la valeur de I'immobilierCeci pourrait aveoides effets sur les inégalités sociales,
mais ce qui est plus intéressant, c’estlggegens vivent mieux dans un tel cadre.

Trame urbaine

Les nombreuses cartes qui ord ptésentées, toutes tres intéressantes, ont montré que
pour I'état des lieux (qui Bt jamais neutre et seastends donc toujours une
interprétation) il y a deux ou trois problemqui demandent un approfondissement.

Le premier concerne la « forme » denfgtropole. Il est exclu qu’on puisse lire le
territoire de 'AML comme celui d’'un centre hain radioconcentrique. On peut plut6t
reconnaitre dans ce méme iteire différentes « parties: le noyau central (Lille-
Roubaix-Tourcoing) ; le « bassin minier », anc qui s’étend a I'esen Wallonie et au-

dela en Allemagne ; une zone d’étalement urbain entre le noyau central et I'arc minier
et au-dela de celui-ci des villes moyennes avec leur autonomie partielle. En réalité la
situation est beaucoup plus complexe. @bservé par exemple que I'étalement urbain

a l'ouest est différent de celui a I'est; go®me dans le bassin minier existent des
différences ; que Lille n’est pas Roubaix, etc.

Le travail sur ces différences pardiinportant parce qu’elles correspondent
probablement a des différences morphologigidgpologiques pour ce qui concerne le
batf, a des différences sociales pour ce qui eome les habitants, des différences de
relations avec le noyacentral et les établissemegnpublics qui y sont localisés
(Université, écoledhbpitaux, etc.).

Le deuxieme concerne I'évdian probable, possible et désble de cette « forme ».

Les analyses démographiques pour TAMLsmat pas enthousiasmantes. Globalement
I’AML est la derniere des grandes agglomérations francaises ; I'attractivité de I'AML
par rapport aux autres métropoles francaiseglges est trés fddn La métropole n’est

pas suffisamment productrice de développement.

Le vieillissement de la popation est tel qu'il est difficilel’imaginer que la population
de I'AML puisse se dévepper d'une maniere forte autonome. Dans un scénario
extréme il faut tenir compte de la possibiligge dans le futur pchain la population de
I'’AML baisse sensiblemehtPourtant il parait que le nay central attire plus que le
bassin minier et donc que la «formede la métropole évolue d’'une maniere
asymeétrique ou déséquilibrée (papport a son histoire).

"Il faut souligner que la “philosophie” géngénieurs qui s’occupent de ces proldgrm récemment changée d’une maniére radiciiune approche
qui contraste la crue (qui fait confiance au “béton”) on est passé a une approche qui vise a donner plus d’espace a I'eau.

81 faut bien souligner qu’une politique de réduction dedaspmmation d’énergie (Grenelle)ptigue une action trés fortersu

le stock du bati existant. En général epesmiére approximation on pepginser que, de ce pointdee, le stock soit plusuomoins

performant selon la date de construction et les caractéristiques typologigisesn ma pas d’informations (méme par écHont) a ce propos.

? Selon 'INSEE des 500 000 actifs actuels 1/3 sera a latestra 2020, quand il y aura 980 ménages en plus et114 000 penes

seules en plus.
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Trames et réseaux des transports

Les problemes de la mobilité peuvent étresigien trois : la mobilité internationale (a
grande distance) ; la mobilitees frets (ferroviaires, poidsrds et par voie d’eau) ; la
mobilité des habitants a lintérieur de 'AML (y compris la partie belge de la
métropole). Il est évident que les trois type mobilité se mélent souvent entre eux.
Une politique de réduction des émissions de @ose des actions fortes sur les trois
volets.

On peut bien imaginer de développerr pas politiques differeciées, le transport
ferroviaire, mais on peut remarquer que leidrdés frets par poidsurds se développe
surtout le long d’'un axe Nord-Est-Sud-Ouest Rbtterdam, Anvers a Paris) et que le
trafic ferroviaire, par contre, se déveloplelong d’'un axe Nord-Ouest Sud-Est (de
Dunkerque a I'’Alsace) afa pose quelques problémes.

D’une maniére analogue on peut imaginer dhiiré le trafic voitures a I'intérieur de
I'’AML par un transport publigplus diffus et efficac® ce qui devient difficile lorsque
les logements, les centres commerciaux et les zones d’activités se dispersent au hasard
dans la région.

De la situation actuelle il semble qu’paisse tirer les enseignements suivants :
_La région Nord Pas de Calais dispdagn réseau TER dense dont I'utilisation est
assez importante. On reléve surtout qeskervices convergent principalement vers
Lille, alors que I'organisation spatiale de la région présente, en plus de la LMCU,
plusieurs centralités urbaines régimsa importantes, comme Arras, Lens,
Valenciennes, Hénin-Beaumont, etc. . Clastatout essentiel pola bonne desserte
urbaine du territoire, mais c’est une difficufiéur bien relier tous ces poles en TER
alAML ;
_Le réseau routier, bien qu’il soit trdense et constitué saut de 2X2 voies ou
plus, est confronté a un phénomene derattuin récurrent a cause d’'un trafic PL
tres élevé. Les temps de parcours audré® de pointe mettent en évidence les
conséquences de la saturation sur deaditions de circulation sur le réseau
structurant de 'AML. Il est nécessaire deticonnaitre la nature de trafic PL nord-
sud d'une part et les principales O/D dafitr VL d’autre part afin de savoir la
possibilité d’un report potentiel vers le fret ferroviaire et le TER ;

__En dehors de la LMCU, la voiture présente part modale prbe de 2 tiers parmi
les déplacements effectués, elle restdispensable malgrdes ambitions de
développement des transportollectifs. || est nécssaire de réfléchir sur
I'articulation et les points d’accrochage enka voiture et le TER en les positionnant
a leur juste échelle ;

_Les transports collectifs urbains progmst dans LMCU, et captent une part
modale proche de 10%, ce pourcentage correspond a I'ensemble de LMCU, et
varient évidemment d’'une commune a I'awdrefonction de la desité urbaine et de
I'offre proposée. En dehors de LMCU, les ©at une part modale de I'ordre de 5%,

% a réduction des trajets domicile travadl peut pas avoir une granideidence dans une métropalans la quelles la plupart
de la population est constituée par des retraités.
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donc tres faible. Ce niveau de part medast a relativiser car I'efficacité des
transports collectifs dépend de deux facteuwsnsité urbaine et niveau d’offre de
transport. Il semble que dans les poldsaurs dits secondaires existe également
des secteurs de forte densité urbaine tréaik#e, I'offre TC doit étre envisagée a la
bonne échelle. Au-dela des secteurs dengest-étre qu’il faut laisser faire les
transports départementaux ou TER avec une bonne intermodalité ;

_Le schéma de véloroute de la régioash’pas la bonne démonstration, |I répond a
un besoin surtout de loisir. Pour les besajuotidiens, il faut se mettre a I'échelle
de chaque entité urbaine et proposer upaé<syclable permettant d’inciter I'usage
de vélo dans les déplacements quotidighsins ou a I'échelle communautaire ou
communale ;

_La voie d’eau est affichée comme une aléue intéressante pour le Fret, mais
son volume stagne ; en paralléle, le $@ort routier de marchandise continue sa
croissance trés soutenue. La il est probablgmnécessaire de combiner I'offre de
transport, les mesures de fiscalité etplanification des sites logistiques, tres
dispersés, afin de permettre une massificatiolne analyse plus ciblée sur la
nature de marchandises a transporteraesiener pour que la voie d’eau devienne
réellement attractive, elle transportgcamd’hui essentielleent des matériaux de
construction et des céréales.

_ Les déplacements domicile-travail ne emntent que 34% des déplacements ; en
effet seulement 22% des revenus sont liés a I'activité productive ; les poles (de services,
comme les hépitaux), jouent aussi leurssd@ans la génération de déplacements.

Questions transversales

Nos réunions ont posé plusieurs questionnements qui concernent tous les groupes de
travail en méme temps et auxquels il gepaut étre utile dssayer de donner une
réponse provisoire.

Mobilité et démographie :quels liens entre évolution des mobilités et stabilité
démographique globale accompagnée du vieilliesd et du trés grand age, et de la
multiplication des petits ménages ?

Ces populations sont elles plus dégentes des transports collectifs ?

" pour ce qui concerne la logistique région vit principalement d’échanges avestigrritoires voisins. Elle est captive de la route,
avec comme conséguence la dégradatimsidérable des niveaux de services.
L'avenir dépend de la juste articulatiate la position, du systeme a mettre en plded,organisation. La CCI travaille ldessus.
Plusieurs propositions :
- organisation d'un systeme de comodatitét-intérieur, en expérimentant surtout dans la logistique ;
- organisation des collectivités — volértommune pour développer cette positig@idtique et I'orgaisation des flux ;
- dans corridor de 'AML il n'y a pour le moent pas de grande modification : tmgestion augmente. Des arbitrages sont a
faire sur cet axe ot la multimodalité est importante (autoroute, TER, fluvial, ...). Il y a la une chance d'expérimentation de
systémes d’échanges territoriaux. Comment l&o@e peut-il prendre en compte cette chance ?
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Comment les besoins de personnes agees,stesdet dépendantes des services publics
et de la proximité vorits étre satisfaits ?

Leurs besoins vont-ils accentuer les répondesproximité, et a quelle échelle ?
pourquoi ne vont-ils pas favoriser I'habitatlleotif ? Faut-il multipier les résidences
genre « béguinage » ?

Quel seuil démographique pour up&e » ? 5 000, 10 000, 15 000 ou plus ?
Dans un espace urbain aussi diffus quel egblieme de référence selon les différentes
politiques : transports collecsif équipements, logements... ?

Mobilité et emploi :combien d’emplois vont évoluer se déplacer dans I'espace,
sachant qu’'un grand nombre est lié a lmposition démographique et a la répartition
tres diffuse des populations ?

Quels effets en terme de besoins de mobilité sachant que 22% seulement des revenus
sont imputables a I'’économie productive locale ?

Comment vont évoluer les emofg publics ? sont ils factewd’étalement urbain ou de
concentration ? (voie discours DRA)

L’augmentation massive de I'emploi féminin-id renforcer le beoin de transports
collectifs, accentue t il laproximité des emplois de service et des emplois
domestiques ?

Quelles relations entre I'évolution des mobilités et un volume d’emplois globalement
stable ?

Comment la localisation des surfaces commerciales perturbe le rbéle des centralités,
comment leur desserte en transports cbfle est elle assurée ? Peut-elle étre
sensiblement améliorée ?

Mobilité et aménagemeé du territoire : ®@mment répondre aux problemes concentrés
aux heures de pointe, alors que la mobilité est tres composite et éclatée dans I'espace
(34% seulement des déplacements sont uniguement domicile travail) : ou sont les
points noirs et les pointes ?

Hors I'agglo de Lille, il n’ya pas de p6le urbain fort maise nébuleuse de communes

qui n'ont pas la taillet I'attractivité nécessaire ; daih concentrer les efforts sur Lille
élargi pour conforter sa fonction locomativou disperser les investissements sans
rapport avec leur efficacité réelle ?

Quelles évolutions de la mobilité si la tmapole gagne 30 000 habitants et si le bassin
minier en perd 50 000 ?

Faut il favoriser ce « rééquilibrage » au firde la métropole encore bien fragile pour
entrainer la région ?

Tous les territoires peuvent ils affichemi&me volonté de croissance dans les SCOT ?
Quelles complémentarités deitfa’'installent entre la niéopole et le bassin minier
central « I'arc sud » pour lert@ire comme pour I'habitat ?

Quel est I'impact des infrastructures de lahilité sur la trame wée et bleue ? sont

elles des obstacles aux flux des eaux des@uwgpelle est la partie du réseau grandes
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infrastructures et du réseau capillaire gegue d’étre submergée pendant les crues ?
Quelles conséquence sur le fonctionnement global de la région ?

Dans une région urbaine traditionnellemetitfuse est-ce qu’'on n’exagére pas le

phénomene d’étalement ?

Le vrai probleme n'est il pas plutét lmodéle dominant de la maison avec jardin,
notamment dans le bassin minier qui copgedigés minieres, et la mauvaise gestion de
la densité avec le rejet des batiments collectifs ?

La région dans sa politique ferroviaiemble abandonner les petites gares pour
prioriser la desserte radialies grandes villes bien reliéasLille sur des dessertes
cadencées, c’est bon pour la cohérence giotale rayonnement da métropole mais

¢a ne répond pas aux basode desserte transversaleletdesserte findu péri urbain,
comment se fait le lien avec la DRA ?

La région comme les communes affirment qu’il est possible de freiner I'extension
constante des aires urbaines en dévelopgamantage de mixité fonctionnelle dans
chaque commune en respectant la cohérence nécessaire entre les services, les emplois
locaux les compétences et les besoins dedagts pour diversifier les fonctions des
communes périurbaines et pour enrayetdsertification des communes rurales.

Sous couvert d’'atténuer les besoins de déplacemeninaeetteurs, de volonté de
réintroduire des emplois et siservices pour rattraper I'étion démographique dans

les communes périurbaines ne pousse t @n passi de fait a une forme d’étalement
urbain ?
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