1_F'EILIR UNE STRATEGIE DE LA
BUNNAISSANDE_1 8 FEVRIER 2010

2_TROIS GROUPES DE TRAVAIL POUR UN
PROJET INTEGRE_12 MARS 2010

STubpio O10

STUuDIO ASSOCIATO
BERNARDO SECCHI — PADOLA VIGANO'

UNE ESQUISSE D’ETAT DES LIEUX

DEMARCHE PREPARATOIRE A UN CADRE DE
COHERENCE DE L'AMENAGEMENT ET DES
TRANSPORTS POUR L'AIRE METROPOLITAINE
LILLOISE

MILAN/BRUXELLES
AVRIL 2010



Une esquisse d'état des liedix

Le deuxieme tour de réunioasec les trois groupes dernil a essayé de donner un
caractere plus systématique a I'énorme entde d’'informations, de données, des cartes
et d’analyses disponibles,attienter le travaitles différents groupes deavail vers des
themes qu’on peut reconnaitre comme strgtégg, de croiser Iesultat des travaux
des différents groupes. Comroa pouvait s'y attendre, toutette matiere a encore
une fois donné I'envie d’en savoir pfue qui, dans des limites raisonnables, sera
toujours possible.

Les lignes qui suivent ne veulent pas étre autre chose qu’une suggestion pour la
construction d’'une premiére esquisse d’'un ééat lieux partage @t donné qu’un état
des lieux « définitif » sera présenté a I'Atelier Pivot du mois de juin)

C’est un support pour l'avancement du tibvdans les réunions futures et, en
particulier pour arriver d’abord a la consttioa de I'état des lieux partagé et cohérent
et ensuite a la construction de scérmpiertinents puis & des projets cohérents

Trame verte et bleue

Trois points ont émergé de lasdussion du Groupe de Travail :

En premier lieu, il existe dans 'AML degrojets partiellement réalisés qui nous
enseignent beaucoup. L’'exemple du parc de la Dedle en est peut-étre le principal.

En second lieu : cet exemple a montré I'intpoce fondamentale de I'agriculture dans

la constitution de la trame verte et bleue, aussi bien du point de vue du dessin du
paysage que du point de vue de la mobilisation des acteurs concernés. Les effets de la
trame verte et bleue sont importants dunpaie vue de la valorisation économique,
culturelles et touristiqife

! Suite au débat lors de la réunion du Cotec du 24 mars demsenitcessaire, peut étre, de mettre au clair le status tetes:
de la premiér@our une stratégie de la connaissant8.02.2010, comme de la deuxiehike: trois groupes de travail pour

un projet intégré12.03.2010, de cette troisiémede celles qui suivront.

Elles sont signées par I'équipe Secchiio-Orgeco-Citec, donc elle®ngagent que I'équipe qud’ailleurs a été mandaté
d’animer les groupes de travail et de repoaie Cotec et a I'Atelier Pivot les résuttale leur travail en essayant d’amelesdits
travaux vers la plus haute cohérence possible. Pour faklitéflexion de tous le partenaires il est opportun que ces notes
circulent (si possible avant les réunions), mais il est horashn qu’elles doivent étre vdéies par quelqu’un avant ou aprés
les réunion. On peut discuter ce qui n'a pas encore été validé ; lorsqu’une une position a été validée on ne la discute plus.
Il est peut étre possible de repérer dans ces notes des sigpréei des erreur (soit dans le domaine de l'interprétati@n, so
dans les données cités) ; dans ces cas on remerciera ceux qui nous les signalent. On donnera a ces notes un caractére cumulatif
c’est a dire que des thémes contethass les notes précédentes peuémetrepris dans la note successive.

2 en particulier il faut souligner que il manque encore tout type d’information pour lafelgéde I'aire métropolitaine

3 Le mot cohérence pose quelque probléioet d'abord de quelle cotgnce parle-t-on ? d’une caleéce technique principale
formelle assurant des continuités ; d'wodérence attachée au respect des critegedieas issus du Grenelle, ou encorend’u
cohérence des prises de décision au sein de I'Etat, et awiedeses collectivités. En fait, il y a plusieurs niveaux beéies

de cohérence dans des mailles territoridifférentes qui posent des questiongdstion plus ou moins délicates de

conflits locaux. Il faut s’interroger si le but de parvenir assanéma cohérent et consensuel est un objectif vraiment exédibl
Mais alors quel degré d’incohérence est acceptable?

4 pour le parc de la Deule : en troissaan a eu une augmentation de 88% delaur de vente ddsrrains; 600 000 passages
par an, avec comme conséquence la nécessité de faire baisserjadpression sur le miliewafin d’en asster la fonction
écologique

(moyen : jouer sur I'agréable et le désmdnle...), tout en laissant profiter au peoraur de I'entiéreté du site. La valorisati

des espaces autour de la trameespeut engendrer un phénomenegeetrificationPour I'éviter et d’éviter de produire

des zones élitistes plusieurs participanGaupensent qu'il est nécessaire (et suffisant ?) de lier la trame verte aurtranspo
collectif.
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En troisieme lieu, la trame bleue a été malmenée dans le passé et mérite des a présent
une attention beaucoup plus forte.

Premiere conclusion de ces considérationda trame verte est bleue est partout,
mais il s’agit d’'une trame qui pose probléme.

L'agriculture de 'AML est confrontée aine dominance périurlvee marquée par une
pression fonciére; un cloisonnememnte I'espace par Urbanisation et les
infrastructures ; un « chevelu » hydrauliques développé avec peu de relief; une
propriété fonciere morcelée ou domine lexfage et, enfin, malgré toutes ces atteintes
par une mise en valeur agricole de ®®5 % de la surfacde 'AML selon les
territoires.

L'agriculture dans 'AML a, d’ailleurs, une fonction socice@omique importante :

13 800 exploitations sont une source d’emplois non négligeable (familiaux et salariés
directs et induits ; 8 800 actifs a la production , soit 23 200 équivalents temps plein ;
27 000 emplois dans I'Industrie Agro-alimeméailLa proximité d’'un puissant bassin de
consommateurs (4 millions env. d’habitantsnateau régional, 3 millions env. dans le
périmétre AML) suggére de renforcer les $ieatre la productioat la consommation
(circuits courts, filiéres....).

En plus elle peut avoir un réle paysageie aconne et entretiehe paysage (cadre de
vie des habitants), contribue adeversité des paysages eféquilibre entre la ville et

la campagne.

Elle peut avoir un réle aussi dans l'alimdita et la protection de la ressource en eau,
dans la maitrise de I'écoulentates eaux, dans la biodiversité.

Aujourd’hui il ne s’agit donc pas d'imagingrar une approche réductrice, seulement
des couloirs, par exemple le long des parsale I'eau, ou d’'imaginer un tressage du
territoire par ces mémes couloirs, maiétddier la « matrice » du territoire.

Dans la constitution de cette matrice les éléments de biodiversité lies a I'activité
agricole sont importants et il faut bi@emprendre qu’ils ne sont pas seulement des
€léments a préserver, mais qu’il s’agibmme pour I'eau, d’'une ressource importante
pour la valoristion du territoir8. Pour cette raison il faut qles agriculteurs soient des
acteurs dans la gestion environnementale du territoire (lutte contre I'érosion et
implication des agriculteurs dans les aaggments fonciers volontaires, liés a un
ouvrage linéaire ou a I'érosidn)

Dans cette perspective il faut quand médie que toutes e études présentées
montrent a I'évidence la pobdité de construire une trarverte (et bleue) dans des

® 'exploitation agricole peut &tre en rétm avec la nature des sols et la toppbie, mais, a I'état actuel, on ne disppas
d’informations systématiques a ce propos

5 Ce qui évite d'imaginer que le but pripal de la trame verte et bleue soit d’apgisionner le territoire et ses habitastlieux
d’aménités.

" Les agriculteurs en effet demandent despa de la phase inventaire & I'élabamtd’'un projet en associant en amont la
profession agricole et demandent en particulier, a partiirdesntaires de biodiversité, defir des priorités, de répertier
I'ensemble des sites non agricoles ( friches, espaces publics ou privés) en appdiquation de gestion différentiée, de
répertorier les dispositifs existants, diéier et négocier enfin les dispositifs complémentaires si nécessaire en élaborant u
programme d’actions et des mesures d’accompagnement. Il est possible de trouver des acaoaibepales grands territoires
agricoles par des chemins de promenades, en échange deité séexploitation de ces terre§es négociations entre agricuk

et urbain permettent de passer d'un @tdicaire au bail a long terme. Il semdiinc possible de passer a I'acte partoutl @st
possible d’assurer des pérennités de I'exgdioita « ce qui vaut toutes les PACs ».
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vastes territoiresux bords de la régidn plus difficilement das son cceur fortement
urbanisé. Tout ca est trés important mais ¢'¢sstement dans les zones les plus
urbanisées qu’il faudraitssayer de faire un effort powuiévelopper des connections
biotopigues méme de dimensions réduitérse connaissance plus détaillée des terrains
agricoles est, & ce propos, fondamenfaleétalement urbain, dont on parlera apres,
peut étre géré et, les cas échéant contrasté, justement en le tramantpaéciasst
couloir verts ou dévelomp la biodiversité.

C'est donc dans la zone centrale dda réegion qu’il faudrait aller plus en
profondeur et en détail dans nos analyses.

Une réflexion sur la biodiveité implique d’dleurs une connaissance plus approfondie
du régime des eal’x des eaux de surface et de celmstarraines, a partjpeut étre des
deux axes structurants de Ugs et de I'Escaut et en particulier a partir des zones
inondables dans différentes hypotheses deslewres (vicennale, centennales et aussi
cing centennale&)

Une carte des zones inondables (dans l#éreintes hypothéses) n'est pas seulement
nécessaire pour une analyses correcte et une évaluasiors@iges (par exemple pour
tout ce qui, logement ou activité, est localis€intérieur desdites zones) ; les zones
inondables sont aussi celles ou prévoir geses humides, thématique prédominante
pour la TVB et ou peut se développer déiladiversité, surtout sbn décide, dans la
phase scénarios et projet de « donner plus d’espace a%e&teau d’ailleurs est une
ressource importante pour I'aguiture et pour la vie des bigants de 'AML. Il est
surprenant que des territoires richesadi doivent aller acheter l'eau potable
ailleurs* .

8 Dans ce cas les analyses, trés correctement ont concernié tégien Nord-Pas de Calais ce qui prouve la nécessité, comme
verra aussi pour les autres groupes de travail, d’élargirimétre d’étude au-detée la AML proprement dite.

9 |l faut dire que le relevé ditat existant (lieux protégés, etc.) montraslées parties “périphériques” de la région une

structure spatiale deatcheslutdt 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 tranyeatthdss

0En effet 61% de la région est constituée par des surfaces agritalagit dans la pluspart des cas et surtout dans heszo
périurbaines, comme on a déja dit, de petites et moyemmessfedonc d’'une quantité importantes d’agriculteurs avec les

quels sera nécessaire évaluer les possibilités d'intégrer les espaces agricoles dans la TVB Le probléme concernarstetout les |
des PLU, la ou les communes repousgeuitce qu’elles ne veulent pas voir.

1 sur les eaux et leur qualité, avec toute les conséquences pour ce qui concerne les ambiance humides comme habitat pour
les différentes espéces aquatiques et terrestres on a vu, darenier tour des GT, des analyses trés fines et on eu des
propositions trés intéressantes. Des cartes plus détailléesudegdea rivieres jusqu'aux pies canaux d'irrigations) sewemt
indispensable pour étudier les relations entre la trame Vergloitation agricole de la région et la trame bleue.

2 Des données et cartes a se propos existgtdinement méme si on les a pas évoqdaes la réunion du Groupe de Travail. Il
suffit les sortir et entamer une réflexion a partir d’ellegault noter que ces données sontpen complétes: pas de plusutes

eaux connues (c'est en cours dessddtm), ni de cartographie pour le momees cuvettes d'affaissentgbassin minier) ( en
cours mission bassin minier), ni de reley#opres et harmonisés erGSdles inondations constatéd@®ut ceci est en cours de
réalisation.

23| faut souligner que la “philosophiedes ingénieurs qui s'occupent de cesbfmes a récemment changée d’'une maniére
radicale et d’'une approche de « résistanéela crue (qui fait confiance au “bétdmh est passé a une approche de « raséie

qui vise a donner plus d'espace a I'eau.

I faut signaler le manque wuhe carte des lieux de captage

!5 Des changements tactiques sont en traisediaire au niveau des zones d’activité; exemple, ou des efforts peuvent &itsf

en terme de gestion des eaux et de surfaces d'infiltration. Mais combien de surface imperméable existe, et qui en sont les
responsables ? Selon plusieurs intervenant, il faut arréter éehiéfn termes de zoning et introduire dans le plan d’isivenle
concept du pourcentage écologidied’'une trame verte et bleue comme un tissisgacent a tout projet. Dans certaines villes
flamandes, il ne s’agit pas d’un service, mais d’'une pensée qui traverse tout leur organisme.
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La trame vert et bleue offre aussi des lieux ou prévoir des espaces d’ameénité, ce qui a
une certaine importance pour l'attractivitéldeégion, et induit en général une hausse

de la valeur de I'immobilierce qui pourrait avoir des effessir les inégalités sociales,

mais ce qui est plus intéressant, c’estlggegens vivent mieux dans un tel cadre.

Trame urbaine

Les nombreuses et nouvelles cartes préserttages tres intéresstes et qui pour le
deuxiéme tour des GT on été ultérieurement développées, ont montré que pour I'état
des lieux (qui n’est jamais neutre et sonteads donc toujours une interprétation) il y
a deux ou trois problemes quindendent un approfondissement.

Le premier concerne la « forme » de r#tropole, son contenu et son évolution.
Comme on I'a déja dit, il est exclu qu’on psi lire le territoire de 'AML comme celui
d’'un centre urbain radio-concentrique. Queut plutbt y reonnaitre différentes

« parties » :

le noyau central (Lille-Roubaix-Touraa) lui-méme tres contrasté;

le « bassin minier » qui tend a se spécialiser,

un arc qui s’étend jusqu’a I'est en Wallonie et au-dela en Allemagne ;

une zone d’étalement urbain privilégié entre le noyau central et I'arc minier

et au-dela de celui-ci devilles moyennes avec une autonomie partielle.

En réalité la situation est beaucoup plus complexe et cette trame urbaine est, peut-étre,
en train de se défaire ; elle existe mai®té mise a mal ces dernieres décennies,
jusqu’au point de devenir douteuse. Cest’pas seulement legement individuel,
mais toutes les activiséet tous les usages , qui s'étalen produisant des différences.
On a observé par exemple que I'étalement urbdiouest est différent de celui a I'est ;
gue méme dans le bassin minier existied différences ; que Lille n’est pas Roubaix,
etcl®

Le travail sur ces diff@nces apparait importarparce qu’elles correspondent
probablement a des différences morphologigidgpologiques pour ce qui concerne le
bat'’, & des différences sociales accentuées pewjui concerne les habitants, & des
différences de relations avée noyau central et lesaftlissements publics qu’y sont
localisés (Universite, &tes, hopitaux, etc.).

AN NN NAN

Le deuxieme concerne I'évdian probable, possible et désdle de cette « forme ».
Les analyses démographiques de [I'INSEE pour I'AML ne sont pas trés
enthousiasmantes puisque 'AML se développeins que toutes les autres grandes
agglomérations francaises.dtfractivité résidentielle de 'AML par rapport aux autres

6 On a observé, par exemple, que les interventions publigttestse la structure urbaine traditionnelle : les logementaisoci
sont éparpillés. Le discours public de densification s’écarte sbdes pratiques. |l ne s'agas d'une bataille contre le
périurbain, mais de la spécialisation sociale définitive ditdes : échec des discours sur la mixité urbaine et sodiadgment
social dans la ville, le privé a la campagne.

1 faut bien souligner qu’une politique de réduction dedasommation d’énergie (Grenelle)plitue une action trés fortersu

le stock du bati existant. En générale et en premiére appitidinn peut penser que, de cerpiaie vue, le stock soit plusi
moins performant selon I'age de construction et ses cagadigologique, mais on n'a pas d'informations (méme par échaitillo
a ce propos.
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métropoles francaises et be$g est encore trés féb La métropole n’est pas
suffisamment productrice de développememtegparvient pas a retenir ses habitants.

Le vieillissement de la population et Id#ficultés économiques persistantes rendent
difficile d'imaginer que la population déAML puisse se développer d’une maniere
forte et autonome. Dans un scénario pap textréme il faut tenir en compte la
possibilité que dans le futur proche papulation de 'AML baisse sensiblem&ht
Pourtant il semble que le noyau central afigs que le bassin minier et donc que la

« forme » de la métropole évolue d’'uneniere asymétrique ou déséquilibrée (par
rapport a son histoire économique et industrielle qui avait fortement dopé le bassin
minier). Le theme de lattractivité devietdujours plus importanaussi bien pour le
noyau central que pour le bassin mitier

Trames et réseaux des transports

Si au premier tour le groupe s'étaibncentré sur les demandes de déplacements,
notamment des résultats d’entpget de comptages, dares deuxieme tour le GT a
porté davantage sur les offres de trans@ussi bien en transport de voyageurs qu’en
transport de marchandises, sans oublier les demandes, surtout les éléments explicatifs
des déplacements générés. Préalableneret,liste des études disponibles recensées
entretemps a été présentée : elle montreclesse des réflexions et les partenaires
impliqués®. La DREAL a proposé une série d'indieats pour effectuer le diagnostic,
portant a la fois sur I'organisation du terrimites accessibilités,deniveaux de service,

la caractérisation des difiintes demandes et des comportements de mobilité.

Les indicateurs proposés sont nombreux €étipr |l est peut-&r préférable de les
hiérarchiser afin de leur donner umeilleure lisibilité et compréhension.

Un travail d’analyse thématique croiséerpettrait de dégager des renseignements qui
ne sont qu’implicites dans des cartes mor@vthtiques. A titre d’eemple, en matiére
ferroviaire, il serait utile dinalyser la fréquentation rapportée au nombre de services
proposes et croisée a la densité urbainelaDan verrait mieux I'efficacité des lignes
ferroviaires et le potentiel a gagner.

En terme de motorisation, il est évident dge ménages ruraux disposent d’'un taux de
motorisation plus élevé (en moyenne) pgop@t aux ménagesitadins, ce qui ne
signifie pas que les zones rurales s’exposameaplus grande difficulté de circulation
ou risque de bouchon. Pour que ce paramétdriise correctement une certaine vérité,
il faudrait rapporter le parc tamobile a la superficie powarriver a une « densité de
motorisation », croisé ensuite avec soit les empkoit avec le nombre d’habitants, ou

8 Selon I'INSEE des 500 000 actifs actuels1/3 sera & lateetai 2020, quand il y aura 95 000 ménages en plus et 114 000
personnes seules en plus

% Que faire, par exemple, de l'arrivée du Louvre de Lens ? Qineska ville autour ? Le sentiment général est que si ce peest

possible, on passe a c6té de tout. Le projet de TCSP ess#iitaugrand équipement qu'il fardussir a accompagner. |l gia

d’'un enjeu par rapport aux flux veles périurbain. Si le bassin minier rate Letsut sera bloqué penaia50 ans. D’ailleurse

probléme du

bassin minier est de garder les gquels cadres qui y habitent et dedaienir des gens de la métropole.

2 Les éléments de diagnostic suivants ont été présentés en réunion: accessibilité des gares et périmétres d'influeitre, localisat
spatiale des emplois 2006, mouvements didenie travail et domicile — étude, possesside véhicules par ménage, niveau de
fréquentations ferroviaires.
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les deux a la fois. Ce raticeflete ensuite la pression qu’exerce l'automobile sur
I'espace de I'AML, et de la on pourraifinir des seuils pour les différents types
d’espace que I'on souhaite mettre en place.

Cette notion de densité estupl représentative que Igmrametres habituellement
utilisés, tels que le parc automobile, leurak de trafic, le taux de motorisation, etc.
Concernant l'accessibilité degares : il faudrait compléteette accessibilité par le
niveau de fréquentation, croisée avec lasité urbaine, comme le nombre d’habitants
touchés par une gare.

Lorsque I'on parle de lattractivité du trgport ferroviaire, le phénomene de saturation
est a analyser, car en France dans cegangégions, les trains commencent a étre
saturés en périodes de pointe, mais ils sooins visibles et moins spectaculaires par
rapport a la route.

Par ailleurs, il est nécessaire dinclure uaealyse de tarification des transports
collectifs, une des clefs de réussite de l'intermodalité. Doivent étre examinés les
niveaux tarifaires, leur intégration au sdinn systeme global, dbjectif a viser est un
réseau unifié pour les usagersique soit le type de réseau.

La CCI de Lille a souligné la nécessité d'utesserte en TC de I'aéroport de Lille. Par
ailleurs, il ne faut pas néger la concurrence belge en matiere de transport de fret
fluvial, les autorités subventionnargducoup de ports fluviaux en Belgique.

Quant au fret ferroviaire, le constat montre que certains embranchements vont
disparaitre du fait de lewbandon par la SNCF. L'intéréu fret ferroviaire se situe
évidemment au niveau de la massificationflde et de la distancde transport. Tout
effort forcé serait voué a I'échec.

LMCU a souligné I'importance des déplawents de courte distance d'aprés les
résultats de I'enquéte ménages. Les déplao&omicile — travail sont souvent d’'une
distance plus importante. Ces déplacements de faible distance relativisent les éléments
de conclusion issus de I'analyse des fluxpd@nte, et repositionnent le débat dans les
zones urbaines. Or ces déplacements ne sont visiblement pas liés a la pratique de deux
roues dont la part modale est en basestante depuis deux décennies sur la LMCU.
Apporter des réponses adéquates a des dépéats de courte distance, c'est déja
résoudre une partie du probleme de déplacements en ville.

Néanmoins sous l'angle de I'environnement, les déplacements de longue distance ont
un impact plus fort sur le gaz a effet derre, et la réduction des volume de ces
déplacement auront donc un impact plus sigaiif sur la réductiomles gaz a effet de

serre. La question qui est ainsi posée esulaante : est-il pertinent et nécessaire de
S’attaquer au probléme de saturation awtoife ? Le phénomeéene n’est présent qu’aux
heures de pointe. Le changement de comportement ne vient-il pas du changement de
notre maniere a appréhender les problémes de transport ? Car malgré les phénomenes
de saturation observés, lese@du de voirie dispose encale réserve en dehors des
heures de pointe.

Les éléments présentés par la DREAL permetie poser une premiére base de débat.

Avec les contributions apportées en séancdgsagoarticipants ainsi que les résultats de
I'enquéte ménages 2006, il est possible diem les enseignements suivants :
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- la région Nord Pas de Caalispose d'un réseau TERmde et l'utilisation en est
assez importante. On reléve surtout que dervices ne convergt pas tous vers
Lille en raison de l'organisation spatiatke la région qui présente, en plus de
LMCU, plusieurs centralités urbaineggi@nales importantes, comme Arras, Lens,
Valencienne, Hénin-Beaumgretc. c’est un atout essentiel pour la bonne desserte
en TER de 'AML ;

- parmi les projets recens@s il semble que le développement d'infrastructure
ferroviaire de transport de voyageurs ds&ploie surtout suun axe nord/ouest —
sud/est, comme Lille — Valencienne — Maubeuge d'un coété, et Douai — Lens —
Béthune de l'autre. Malgré la forte influmnde Lille, les programmes se répartissent
toutefois sur TAML de maniére relativement equitable ;

- en matiéere de fret ferroviaire, leeméliorations prévues sur l'axe reliant
Dunkerque, Béthune, Lens, Cambrai, Maubeuge mettront en place un itinéraire
d’acheminement de fret ferroviaire intéressant en desservant des sites logistiques au
sud de 'AML. Il reste néanmoins la mplémentarité a trouver avec la voie d’eau
partant du port de Dunkerque jusqu’a Cambdae des difficultés majeures de fret
ferroviaire est la massification des flux, lardispersion des sites logistiques sur le
territoire de '’AML ne favorise pas son\adoppement. Par ailleurs, contrairement
au fret routier, les flux transfrontaliers fiet ferroviaire en dtange avec le Benelux
sont peu importants ;

- le réseau routier, bien qu’il soit trélense et constitué surtout de 2X2 voies ou
plus, est confronté a un pi@mene de saturation récurrentx heures de pointe a

cause de la concentration des demandes. La présence de trafic PL accentue cette

situation de saturation. Les temps decpars aux heures de pointe mettent en
évidence les conséquences de la saturationles conditions de circulation sur le
réseau structurant de I'AML. Néanmoinsfalut étre prudent dans I'amélioration des
conditions de circulation #&mmobile, I'étalement de lalemande et les reports
potentiels permettraient des@udre en partie des difficultés. Toutefois I'étalement
de la demande pourrait ne pas étre banne solution en terme dimpact
environnemental ;

- en matiére des comportements de mobflitpour la premiére fois en 2006, on
observe une inversion de I'évolution du taux de mobilité. La part modale VP est
également en diminution par rapportl898 pour arriver a 56%. Cependant le
nombre de déplacements effectués eituw® reste important, de 2,12 déplacements
par jour, certes en baisse par rap@ort998, mais en hausse comparé a celui de

1987.

% la DREAL a groupé les projets recensés en trois classes : pamjis en discussion, en gtiennement. Ventilés en trois
modes : route, fer et voie d’eau pour le transport dedtebute, fer et TCSP pour le transport de voyageurs.

2| faut noter que la pluspart des analyses se focalisent sarbre de déplacements, laissde coté les flux de proximité
alors que 60% des déplacements sont inférieurs a 3km. A ce [irtmairait étudier en détail les déplacement des retraitéss
la population des retraités, le taux de possassiu permis est bas, et s’atténuenasdas années a venir. Les retraitéslldiars ne
constituent pas un catégorie homogeéne : juS§uens, leur mobilité est forte, et adien dehors des heures de pointe. Aa-de
75 ans, pas de mobilité.
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- les parts modales VP varient de 33%iléel.52% a Tourcoing/Roubaix, a plus de
60% en banlieue de Lille. En dehors ldeLMCU, la voiture présente une part
modale proche de 2 tiers parmi les déplaaais effectués, elle reste indispensable
malgré les ambitions de développement dassiorts collectifs. Il est nécessaire de
réfléchir sur I'articulation et les points d’aocchage entre la voiture et le TER en les
positionnant & leur juste échéfle

- le temps de déplacements est de 15 raswour les voitures, en hausse de 2
minutes par rapport a 1998. Ce temps deqas est relativement peu par rapport

au temps moyen des transports collectifsegtide I'ordre de 30 a 35 minutes. Etant
donné que la vitesse moyenne estimée des déplacements en voiture est de 15km/h, la
distance moyenne des déplacements en VP est donc de 3,8km, ce qui signifie qu'une
part importante de déplacements effectués en voiture pourraient se faire en vélo ou a
pied, la portée de la marche a pipdut aller jusqu'a2,5 voire 3km, ce qui

correspond a un temps de parcours dedird’'une demi-heure a trois quarts
d’heure ;

- la distance moyenne des transports en comavoisine de 5kngupérieure a celle
de la voiture, ce qui semblerait surpreha premiére vue, c’est probablement le
résultat d’'une plus grande rigidité demnsports collectifs paapport a la voiture ;

- en termes de portée des déplacemetds distance moyenne de tous les
déplacements est de 2,9km, et seulement 6% de déplacemenise distance de

plus de 10km. Les déplacements domicile — travail ont une distance moyenne de
5,3km, soit presque le double de la distamoyenne de tous les déplacements. Or
ces déplacements pour motif travail ont e heures de pointe ou la saturation du
réseau de voirie est la plus importandenc le temps de parcours important. La
réduction de gaz a effet de serre passergiremier lieu par une solution alternative
efficace pour assurer ces déplacements domicdeail : soit une relocalisation des
emplois par rapport aux habitats, soit une afizelrC (ferroviairesurtout) crédible et
attractive ;

- parmi les déplacements effectués pour motifavail », la part modale VP s’éléeve
a 72%, contre 56% pour lI'ensemble sdeéplacements. En plus des offres
alternatives crédibles qui sont TER etU,dl faudrait également limiter I'offre de
stationnement au lieu de taly un des leviers les pldficaces. L’enquéte ménage
révele qu’a 15h, 40% du parc automobilentsetationnés au lieu de travail ou
d’étude ;

- les transports collectifs urbains progest dans LMCU, et captent une part
modale proche de 10%, ce pourcentageespond a 'ensemble de LMCU, et varie
évidemment d’'une commune a l'autre en tomt de la densité urbaine et de I'offre
proposée. En dehors de LMCU, les TC ont pag modale de I'ordre de 5%, donc
trés faible. Ce niveau de part modale est a relativiser car I'efficacité des transports

Z Toute ces analyses semblent offrir, ici comme dans ésumétropoles, image de deux mondes séparés fournie par les
déplacements (les deux spheres de la mobilité) : d’un codépdacements sur des distances plus longues en rapport akieixle ¢

du lieu de travail et, de l'autre coté, ldéplacements qui concernent la vie socelée quotidien, d’habitude déplacemelet
proximité. D’un coté on cherche maximisewnltesse, de I'autre & valoriser I'espace.
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collectifs dépend de deux factsu densité urbaine et nivedioffre de transport. Il
semble que dans les péledbains dits secondaires, iliste également des secteurs
de forte densité urbaine, I'offre TC ddtre envisagée a la bonne échelle. Au-dela
des secteurs denses, il faméliorer et optimiser les transports départementaux et le
TER avec une bonne intermodalité ;

- parmi les déplacements en TC, 65% sdfdéctués en un seul mode. Les pratiques
VP/TC restent marginales a la fois en pourcentage et en nombre de déplacements.
On note toutefois que 3 000 déplacements/ MIER sont effectués par jour par les

24 000 recensés. La également le potedagbrogression demeure tres important. Il

faut y ajouter la tarification unifiée quionstitue une des clés de réussite de la
multimodalité ;

- compte tenu de la faible distanceoyanne des déplacements, une des pistes
d’amélioration serait de favoriser les déglaents en vélo dont la part modale est

en constante diminution, passant de 18941965, 4% en 1987, a 2,4% en 2006. La

marge de progression est donc importantesuléure déplacements en vélo reste a

développer ;

- le schéma de vélo-route tierégion n’est pas la bonm&monstrationil 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. Comme ce qui a été dit cssles, la marge de progression dans ce
domaine est tres importante ;

- la voie d’eau est affichée comme une alteveantéressante pour le Fret, mais son
volume stagne, en paralléle, le transpovutier de marchalise continue sa
croissance trés soutenue. L’AML disposles atouts dans ce domaine avec de
nombreuses implantations de ports intériatrautres quais fluviaux sur le réseau a
grand gabarit. La il est probablement reSzére de combiner I'offre de transport,
les mesures de fiscalité et la planificatotes sites logistiques afin de permettre une
massification. Une analyse plus ciblée sun#ure de marchandises a transporter
est a mener pour que la voie d’eau deviergadlement attractive, elle transporte
aujourd’hui essentiellement des matériauxcdastruction et des céréales. De la se
pose la question dintermodalité pour les frets (ferroviaire et voie d'eau),
'acheminement vers la destination fi@ae fait probablement par la route.

Questions transversales

Nos réunions ont posé plusieurs interrogatigmsconcernent en méme temps tous les
groupes de travail et auxquels on n’'a pasoes réussi a donner une réponse claire ;
peut étre serait-il utile dans les prochai@enions des Groupes de Travail d’essayer de
d’y apporter une réponse au moins provisoire.
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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 ?

Comment les besoins de personnes agées modestes dépendantes des services publics et
de la proximité vont ils étre satisfaits ?

Leurs besoins vont-ils accentuer les répondesproximité, et a quelle échelle ?
Pourquoi ne vont-ils pas favoriser I'habitatlectif ? Faut-il multiplier les résidences

genre « béguinage » ?

Quel est le volume démographique de n&fiée selon les différentes politiques :
transports collectifs, équipements puslitbgements : 5000/10000/15000 habitants ?

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

Les « grands projets » repérés vont-ils rfiedprofondément la donne ou ne jouent ils
gu’un réle marginal dans le volune¢la géographie des mobilités ?

Quels effets en terme de besoins de mobilité sachant que 22% seulement des revenus
sont imputables a I'’économie productive leca(laboratoire de I'ceil janvier 2009)
Comment vont évoluer les enod publics ? Sont ils facteur d’étalement urbain ou de
concentration ? (voie discours DRA)

L’augmentation massive de I'emploi féminin-t/alle renforcer le beoin de transports
collectifs, accentue-t-elle la proximitéles emplois de service et des emplois
domestiques ?

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

Comment la localisation de certaines surfaces commerciales perturbe le role des
centralités traditionnelles, ooment leur desserte en tsports collectifs est elle
assurée ? Peut-elle égensiblement 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 taille ni I'tiractivité nécessaire ; doit onrentrer les efforts sur Lille
élargi pour conforter sa fonction locomativou disperser les investissements sans
rapport avec leur efficacité réelle ?

Quelles évolutions de la mobilité et dentaxité sociale si la métropole gagne 30 000
habitants et si simultanémentldassin 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 affichemigme 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 ?
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Quel est I'impact des infrastructures de lahilité sur la trame wée et bleue ? sont
elles d'obstacle aux flux des eaux des cfuepielle est la partie du réseau grandes
infrastructures et du réseau capillaire gegue d’étre submergée pendant les crues ?
guelles les conséquence sur le tmmement global de la région ?

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

Le vrai probléme n’est il maplutdt la force du modeldominant de la maison avec
jardin, notamment dans le bassin minier qapie les cités minieres, et la mauvaise
gestion de la densité avec le rejet des batiments collectifs ?

Quel est le vrai moteur de I'étalement urbalia défaillance des villes qui ne produisent
pas un cadre de vie correspondant aux dspms dominantes, l'effet indirect de
certaines politiques publiques (faibles CO8gkes PLU, application mécanique de la
loi SRU, remplissage désordonné des franges communales...)

La Région comme les communaffirme 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 dadadts pour diversifier les fonctions des
communes périurbaines et pour enrayatdsertification des communes rurales.

Sous couvert d’atténuer les besoins de déplacemeninaeetteurs, de volonté de
réintroduire des emplois et slservices pour rattraper I'étion démographique dans
les communes périurbaines ne pousse-t-anquessi de fait a une forme d’étalement
urbain ?

Au cours de cette seconde étapiois questions fondamentales et
nouvelles sont cependant venuesjui interrogent les fondements
mémes de notre démarche :

v' au prétexte de définir un usage plus économe du sol, sommes
nous réunis pour mettre tout le péri urbain au banc des
accusés ? et si c'était le case risquons nous pas de nous
engager dans une voie sans issue ?

v' Qu’est ce qu’'un projet structurant du point de vue de son
rayonnement territorial, de soncontenu, de sa localisation ?

v' Devant la force des évolutions observées et le poids du déja la,
ne doit on pas prendre pour lgne directrice de la réflexion
I'objectif d’accessibilité généralisée et de diversification de
I'offre de mobilité ?
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