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Prémisses

Dans les pages qui suivent, on propose une
premiére synthése des travaux menés dans le cadre
d’une Assistance méthodologique et technique a la
Maitrise d’ouvrage pour la Démarche préparatoire

a un Cadre de cohérence de I'aménagement et des
transports pour I'aire métropolitaine lilloise. Ces
travaux ont été mené par et avec les trois Groupes
de Travail (trame verte et bleue; trame urbaine; trame
des transports), I'Atelier Pivot et le Cotec tout au
long du premier semestre 2010.

La finalité de I'ensemble de la démarche était,
comme prévu, d’aboutir a une vision partagée de
I'organisation durable, a moyen et long terme, du
développement du territoire de I’Aire métropolitaine.
La réflexion préparatoire était centrée sur le théme
des transports et des déplacements et s’ouvrait

sur les questions de dynamique interurbaine, de
préservation et de développement des espaces
naturela'ka:ﬂricoles et forestiers métropolitains.

aux appo

Croiser les connaissances, questionner les enjeux
multiples, recenser les projets en cours et futurs,
identifier les tensions: ce rapport est dédié a I'état
des lieux et a la construction du champ théorique
et conceptuel de la recherche. Il se base, comme
convenu, sur les informations cartographiques et
quantitatives collectées par la DREAL et sur les
débats avec les Groupes de Travail, I'Atelier Pivot
et le Cotec. Il sera approfondi dans le futur par un
travail de terrain que jusqu’a aujourd’hui on n’a pas
encore terminé.

Faire des propositions de scénarios spatialisés, de
stratégies sous forme d’hypothéses et d’esquisses,
développer une argumentation textuelle sera
I'enjeu du prochain rapport grace aux débats et aux
apports qui pourront se développer a partir de cette
contribution.

Ceci est notre interprétation de notre réle et

du mandat recu pour I’assistance a la Maitrise
d’ouvrage.
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UNE STRATEGIE DE LA CONNAISSANCE

Demarche préparatoire a un cadre de cohérence
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février 2010

TROIS GROUPES DE TRAVAIL
POUR UN PROJET STRATEGIQUE
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Equipe Secchi-Vigano, ORGECO, CITEC
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avril 2010



1_LA METHODE DE CONSTRUCTION
DE L'ETAT DES LIEUX, LE PARTAGE
D'INFORMATIONS

Il y a dans la construction d'un état des lieux, comme
dans toute description, une impossibilité: I'impossibilite
de rendre compte de tout. Comme on avance on
comprend qu'il faudrait aller plus en profondeur, détecter
plus de details, connaitre des aspects complémentaires,
rapporter tout aspect et tout phénomene a sa genése et
a son histoire.

A un moment donné on comprend qu'il faut arréter

dans la quéte descriptive et s'interroger a propos de la
fertilité des informations qu'on a collectées, a propos du
diagnostic qu'elles suggérent, des scénarios qu'elles
proposent, des lecons qu'on peut en tirer. Un diagnostic
d'allleurs n'est pas une description. Au contraire a partir
d'une série de symptomes, il propose une interprétation
de la situation, le cas échéant il révéle sa «maladie» ou
ses aspects critiques. Opération toujours trés delicate,
dans le domaine de la medecine comme dans celui

de la lecture des territoires, le diagnostic nous permet
d'envisager ce qu'il faudrait faire pour éviter que la
situation s'aggrave ou pour I'améliorer, il nous permet de
juger la cohérence ou l'incoherence des actions qu'on
est en train de faire.

Pourtant, le territoire n'est pas un corps malade, méme
si souvent il a été apparenté a ca. Il s'agit plutét d'un
ensemble de dynamiques et de décisions individuelles
et collectives qui ont des conséquences dans |'espace et
qu'il faut décrypter. C'est ce qu'on a fait, grace au travail
des trois Groupes de Travail thématiques et aux débats
dans |le Cotec,

Pour faciliter cette construction on a envoyeé aux
Groupes de Travail et au Cotec quatre notes successives
qui precisent, dans leurs titres mémes, le parcours
meéthodologique qu’'on a proposé a la recherche du socle
des coopérations nécessaires pour I'aménagement
cohérent de I'AML.

Par la premiére, «Une stratégie de la connaissance»,

on invitait & prendre garde a une strategie qui aille 3 la
recherche de tout ce qu'on voudrait et pourrait connaitre
et qu'on ne connait pas encore et on suggérait plutét
une stratégie « structuree » qui essaie d'organiser

nos connaissances, qu'on accepte qu'elles soient
toujours imparfaites, a partir des problémes posés par

le projet au sens large du terme. Les deux maniéres ou
stratégies ne se contredisent pas, I'une aidant l'autre;
elles impliquent néanmoins des approches et des temps
différents. L'une donne lieu a un processus cumulatif et
logiqguement infini, l'autre finalise 'accumulation de nos
connaissances aux problémes que concretement on veut
étudier et résoudre. Ce qu'on a proposé aux Groupes de
Travail est une stratégie structurée par phases, thémes
et par leur priorité logique.
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Par la deuxiéme note, «Trois groupes de travail pour

un projet intégrés, on suggérait de disposer les trois
Groupes de Travail dans un ordre logigue qui allaient
des problemes liés a la Trame Verte et Bleue a ceux liés
aux Transports, en passant par la Trame Urbaine. Ce
qui voulait dire considérer la construction de le la TVB
comme une opportunité, mais aussi comme une série
de contraintes incontournables a respecter soit par la
TU, soit par le réeseau de transports. Ce qui voulait dire,
encore, detailler les analyses concernant la TVB du coté
des oppertunités, comme du coté des risques, comme
du coté des differents acteurs impliqués; interpréter
I'évolution de la trame urbaine hors des lieux communs
qui posent I'accent uniquement sur I'étalement urbain;
interpréter les problémes du réseau des transports

et de |a structure des déplacements a la lumiere des
évolutions récentes et de longue durée de la structure
déemographigue, économique et institutionnelle de I'AML.

Par la troisiéme note, «Une esquisse d'état des

lieux», on montrait comment I'approfondissement des
analyses par les trois Groupes de Travail faisalt surgir
des questions transversales concernant par exemple
mabilité et démographie, mobilité et emploi, mobilité et
aménagement du territoire; aménagement du territoire
et risques hydrauliques, étalement urbain et agriculture,
nouvelles zones d'activité et étalement urbain, réseau de
transports (surtout routier) et localisation des nouvelles
zones d'activité, disponibilité fonciere et developpement
économique. Comme on pouvait s'y attendre, la réaction
des différents acteurs a ces questions n'était pas la
méme, mais on pouvait surtout noter une certaine
distance, ou méme une incohérence entre les discours,
les comportements et les projets proposes.

Enfin par la quatriéme note, «Un état des lieux n'est
jamais définitif», on essayait de montrer, a 'aide d'une
série de ré-élaboration des images fournies par les

trois Groupes de Travail et par la DREAL et I'ajout de
nouvelles images, comment la structure spatiale de
I'AML, profondément enracinée dans son histoire, est
trés articulée, comment elle ne permet pas de concevoir
I'AML comme étant constituée par un centre et d'une
périphérie et de regarder seulement la partie frangaise
de la métropole; ce qui est peut-&tre une erreur.

Lille fait partie d'un réseau de villes qui dans leur
ensemble forment ce qu'on appelle la North Western
Metropolitan Area, une « forme urbaine » profondément
difféerente des métropoles traditionnelles telles que Paris,
Londres, ou Berlin. Son modéle de référence pourrait
ne pas étre Paris, mais plutét ce gui se trouve de l'autre
coté de la frontiére et qui, aussi pour son dynamisme,
devrait étre étudié plus attentivement.









2 COHERENCES 1

Le resultat de ce travail a été la construction par la

Dreal d'une plateforme informatique ot ont été collecté
toutes les informations cartographigues et quantitative
récoltées grace au travail avec les Group de Travail;

la prédisposition de trois rapport de synthése par les
responsables des trois Groupes et ce rapport qui essaie
de développer une premiére réflexion a propos de

la cohérence des projets en cours ou prévus pour et
concernant les transports, a trame urbaine et la la trame
verte et bleue.

Cohérence est un mot polysémique. Il y a plusieurs
manieres, toutes légitimes, d'entendre la cohérence:

- une cohérence technigue: des actions qui se
superposent en s'excluant réciproguement; une route qui
n'arrive pas a se connecter avec une autre...

- une cohérence des conséquences attendues; des
actions desquelles on peut clairement dire qu'elles
auront des conséquences contradictoires;

- une cohérence entre le diagnostic et les actions
prévues: les actions ne correspondent pas aux
problémes relevés,

- une cohérence entre les faits et les discours: on veut
arréter |'étalement urbain, mais on continue de prévoir
des interventions dispersees dans le territoire. ..

- une cohérence entre les visions des differents acteurs,
leurs intéréts et leurs programmes,

- une cohérence entre les actions prévues et les
resscurces disponibles,

- une cohérence entre les temps de réalisations des
différentes actions...

Cohérence et incohérence concernent le présent,

I'état actuel, et le futur, Ia possibilité de construire des
cohérences ou de subir des incohérences.

Dans le passeé, par exemple, la Carte des Cassini
représente une structure territoriale qu'on a de la peine

a reconnaitre aujourd'hui et non seulement a cause des
transformations produites. Peut étre il y avait, alors, une
attention a la forme du territoire que nous avons oublié et
que la nouvelle attention & I'environnement nous oblige a
retrouver.

Construire un cadre de cohérence implique non
seulement un examen approfondi de toutes ces
dimensions de [a cohérence, mais aussi une certaine
distance critique des différents acteurs. Un regard
extérieur peut étre extrémement utile a ce propos.
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Vet Evolooie/Paysage
Bl Ameniles

la photographie actuelle des projets

La DREAL a collecté les projets concernant, a l'intérieur
de 'AML, la trame verte et bleue, |a trame urbaine et
celle de la mobilité et pour chaque Groupe de Travail

a rédigé un rapport final. A quelques exceptions pres,
l'approche a été presque exclusivement AMLF (versant
francais de I'AML).

Les trois Groupes de Travail ont dés le départ considéré
I'AML(f) dans sa totalité: le GTVB pour la comprehension
des relations entre les espaces écologiquement
fonctionnels, le GTU pour les interdépendances entre
les éléments de la structure urbaine, le GTT pour les
complémentarités des differents réseaux de transport.
Dans ces rapports la liste des projets est différemment
structurée et aucun projet, mis a part la liste du GTT
limitée aux «projets engagés», n'est cartographie.

En général tout projet est marqué par un point sur

la carte, ce qui permet de connaitre ou il se trouve,
mais compromets la spatialisation des projets et leur
recoupement avec les données des autres trames. De ce
fait il est difficile de localiser les points de tension entre
les projets relatifs aux différents groupes de travail et a
chaque groupe.

En effet derriére chaque projet il y a un acteur, donc
des interéts et une vision specifique du futur proche et
plus lointain. Mais en général I'horizon de réalisation

de chaque projet n'est pas indiqué, le groupement des
projets en cours et envisagés n'étant pas suffisant pour
comprendre la dynamigue de leur realisation et de
transformation, cohérente ou pas, du territoire de I'AML.
Ce qui rendre difficile comprendre les conflits éventuels
que la liste cache ou révéle. Plusieurs dimensions de la

cohérence ne peuvent donc pas étre étudiées.
trame verte et bleue

La trame verte et bleue est le théme qui a &té traité le
plus en profondeur: une dizaine de présentations dans
les Groupe de Travail pour autant d'acteurs et de sujets
difféerents et complémentaires entre eux.

Tous les travaux traitant la TVB se basent sur les
considérations du Grenelle, soit la connexion des coeurs
de nature par des "couloirs écologiques’. Bien que la
typologie de connexion sous forme de “pas japonais’

et le concept de la “matrice” verte et bleue aient été
évoqueés lors des sessions de travail, le tracé de "bandes
vertes” prime dans tous les schémas communiqués.
Dans le cas enfin des projets d'ameénités, on manque
de préciser la fréequentation attendue de ces espaces,
afin de pouvoir évaluer leur impact sur la trame des
transports (par exemple, pour le projet des Etangs
d'Amaury, qui concerne un site de 200ha).

Dans la présentation des projets “achevés”, on lit, par
exemple, pour le Pays Coeur de Flandre: "Depuis 2008,
des réalisations d'actions exemplaires ont été mises en
place (restauration et création de mares dans le cadre



Schema Trame Verte et Bleue, document final DREAL Surfaces hachurées: espaces a renaturer




de financement interreg, plantation d'arbres) en fonction

des volontés locales d'action mais sans nécessairement

de lien avec la TVE définie dans I'étude initiale." Ce texte
montre gue le déeveloppement d'une TVB

- peut naitre de dynamiques locales au lieu d'un dessin a
grande échelle

- que la TVB peut prendre une autre forme que celle des
couloirs écologiques.

D'autres présentations de déemarches d'établissement
des TVB territoriales mentionnent des éléments pouvant
aider le recoupements des autres groupes de travail.
Certaines approches intéressantes ont été suivies par
differentes EPCI.

La CA Maubeuge Val de Sambre a axe l'identification
des réservoirs de biodiversité sur une approche



Les projets urbains
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Rouge: grands nuariers
Noir Zones d activiie
Vert: Equlpement mettopolital

trame urbaine

La carte montre une forte dispersion des projets. Le
tableau annexe nous dit le théeme et grosso modo la
fonction de chaque projet et son état d’avancement, mais
ne nous dit pas, si non grossierement, sa dimension et
ses caractéres, donc la maniére dont il s'insére dans les
tissus urbains existants.

Ce qui est remarquable dans la carte ci-contre est
I'étalement des projets dans le territoire de I'Aml, ce

qui est contradictoire, voir incohérent, avec le discours
habituel a propos de I'étalement et avec l'idée, largement
partagée, qu'une amelioration des performances

des transports publics nécessite d'une certaine
concentration.

Dans les pages suivantes en montrera qu'une partie de
ces projets se localise quand méme tout pres du réseau
de transport voyageurs et fret. Mais le manque de
connaissance plus précise a propos de la dimension et le
caractere des différents projets nous empéche d'evaluer
leurs effets sur la congestion du trafic.

21
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trame des transports

Les projets qui concernent la trame des transports sont
tres nombreux. S'orienter pour détecter les éventuelles
cohérences ou incohérences n'est pas facile.

Une premiére structure d’analyse pourrait concerner:

- la cohérence de la trame des transports voyageurs et
fret et de leur évolutions futures, grace aux differents
projets, aux objectifs de développement économique et
d’intégration internationale de 'AML,

- la cohérence de la dite trame aux objectifs établis

par le Grenelle; histoire de réductions des émissions,
via la diminution du trafic automobile et poids lourds,

le développement du transport par voie d'eau et le
développement d'un réseau de transports publics plus
dense et performant;

- la cohérence de la trame des transports routiers

et TC a une vision partagée d'évolution de la trame
urbaine; histoire de la prise en comte de ses effets sur
I'étalement urbain, mais aussi de la prise en comte de
ses effets sur la demande de déplacements dans une
aire métropolitaine spatialement et socialement assez
articulée:

- la cohérence de la trame des transports aux contraintes
établies par la trame verte et bleue et aux projets
envisagés concernant soit la trame verte et bleue, soit la
trame urbaine.

L'état des lieux et le diagnostic qu'on va proposer dans
les pages qui suivent et les cartes qui ont été établies par
nous et par la DREAL permettent, peut étre, d’entamer
I'analyse de ces thémes dans l'ordre ici proposé.
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PRINCIPAUX PROJETS D'INFRASTRUCTURE SUR LES RESEAUX
A L'ECHELLE DE L'AML.: “PROJETS ENGAGES" ET "EROJETS VA
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Pr0|ets “immatériels” engagés

-Gestion dynamique du réseau (Allegro élargi)
-Billettiqgue LMCU :
-Cadencement TER Cont sud Cambrai WJ%
-Billettique et tarification régionales (SMIRT) P N
-Information multimodale régionale (SMIRT) Tl

Projets "immatériels" validés politiqguement :

-Création d'une centrale de mobilité a I'échelle de la Wallonie Picarde
-Développement d'un systeme global de covoiturage a I'échelle de LMCU

Sources: Conse:.' Rég:ona!N -PdC, CG59, CG62, LMCU: VNF; RFF SRT: DREAL NPAC; CPER 2007-2013; SNCB; "Ru:m(eh;k Structurplan V)‘aanderen" (awril 2
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périmetre AML
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Les 100 plus grandes agglomérations francaises selon leur classe d'attractivité
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Source: Insee, Recensement de la population de 2006 - Réalisation Paris-Dauphine

Les quatre classes d'agglomérations au solde migratoire déficitaire et agglomérations déficitaires ou «perdantes»
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3_AIRE METROPOLITAINE OU
CENTRE- PERIPHERIE?

Le débat des Groupes de Travail et du Cotec n'a pas
trop touché le sujet mais il est nécessaire de |'aborder
au titre presque d'une prémisse: |'aire métropolitaine
est représentée traditionnellement par I'aire autour de
la ville plus importante, Lille dans ce cas. L'idéee est
que entre cette ville et le territoire autour il existe une
relation d'intégration, mais aussi de subordination; de
redistribution de la richesse et d'homogenéisation de la
qualité du cadre de vie. Renforcer l'aire métropolitaine
aurait donc comme conséguence de renforcer le statut
de la ville principale a une échelle plus vaste.

Dans le cas de la metropole lilloise il y a au moins quatre
raisons qui pourraient modifier cette idée.

La premiere concerne les stratégies de renforcement de
la ville principale.

En Juillet 2010 I'Université de Paris Dauphine a

publié une étude sur « L'attractivité résidentielle des
agglomérations francaises ». Cette étude montre ce

que les chercheurs de Paris Dauphine appellent « le
grand partage », la division du territoire national francais
en deux parties: 'une, au sud et a 'ouest, attractive,
I'autre, au nord, avec un caractére opposé. Lille, avec
treize autres agglomeérations (Le Mans, Rouen, Saint-
Etienne, Douai Lens, Amiens, Brest, Reims, Caen,
Calais Montbéliard, Le Havre, Maubeuge, Dunkerque)
est dans le groupe le moins attractif. En plus, dans le cas
de plusieurs agglomérations « perdantes », la couronne
péri-urbaine concurrence directement I'agglomération a
laquelle elle se rattache. Elle profite de I'étalement urbain
et du desserrement de certaines activités économiques.

La deuxiéme est liee aux différences profondes qui
perdurent entre le différentes parties du territoire du cote
francais. Comme on verra dans les pages qui suivent,
entre le bassin minier ou le villes moyennes et plus
autonomes et la ville centre, Lille, il y a des déséquilibres
forts qui semblent évoquer I'opposition centre périphérie,
plutét que la notion d'aire métropolitaine.

Alors que Lille n'est pas la partie la plus pauvre ou la
moins dynamique du nord frangais, les régions rurales du
Nord-Pas de Calais sont certainement moins intégrées
au réseau de villes transfrontaliéres et moins connectées
aux lignes a grande vitesse. L'aire metropolitaine de Lille
est donc dans une position intéressante quoique avec
des eléments de faiblesse qui concernent son manque
d'attractivité.
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Le territoire Belge est absent

100%
(3 780 000 habitants)

Coopération transfrontaliere

Coopération objectifs 2007-2013 Structural Funds 2007-2013
Transnational Cooperation areas
(1 of 30 areas)

Source: ©_studio 010 secchi-vigand (basés sur http://ec.europa.eu/regional_policy/index_en.htm, juin 2010)

Dans la perspective de renforcer la coopération avec les pays aux abords de I'Union Europeenne, le European Neighbourhood and Partnership
Instrument (ENPI) inclue un composant spécifiquement lie a la coopération transfrontaliére (CBC).
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Onerational Proorammes (2007-2013)
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Operational Programmes (2007-2013)

for Community assistance from the European Regional
Development Fund (ERDF) under the European
territorial cooperation

Source: ©_studio 010 secchi-vigano (based on http://
ec.europa.eufregional_policy/index_en.htm)

4 METROPOLE OU RESEAU DE
VILLES?

La troisiéme raison concerne la relation avec les villes

et les territoires au dela de la frontiére, qui visiblement
n'ont pas eté, jusqu'a maintenant, trop interpellés par la
démarche suivie.

Ce mangue d'intérét peut avoir de nombreuses
justifications, toutefois on peut avancer I'hypothése
qu'une des raisons soit liée a un fonctionnement différent
de ces territoires: plutdét qu'une aire métropolitaine

centré sur Lille, il pourrait s'agir d'un réseau de villes qui
intégre aussi tout ce qui se trouve entre elles. Nelstadt,
Zwischenstadt, Ville diffuse proposent des modéles
differents de celui d'aire métropolitaine et font référence
a des relations d'intégration horizontale et non seulement
verticale. Dans ce cas Lille aurait un réle important a
jouer et des specificités propres, mais elle serait un
nceud a l'intérieur d'un territoire densément habité et on
n'aurait plus a justifier le cas de métropole excentrique.

Enfin il faut souligner que plusieurs programmes et
accords internationaux ont dessiné des geographies
métropolitaines dans I'Europe de |'ouest, qui donnent
a Lille une position et un réle différent et qui posent
probléme en ce qui concerne son futur possible.

a_INTERREG IVA France-Wallonie-Viaanderen

Le quatriéme d'une série consécutive de Programmes de coopération
transfrontaliere entre les deux pays - a l'intérieur du framework
INTERREG Community Initiatives pour les périodes 1990-93, 1994-
99 et 2000-06. L'objectif général du programme est de contribuer 4 la
réalisation du potentiel de développement économigue durable de la
reégion transfrontaliére.

b_INTERREG IV-A Euregio Maas Rhein

L'objectif est de contribuer & la réalisation du potentiel de
développement durable de la région transfrontaliére en termes
économiques, spatiaux et sociaux ol la frontiére n'est plus un obstacle.
Cela nécessite le renforcement de I'image de région innovante ot la
cohesion sociale et la protection environnementale sont intégrées dans
le developpement et Ia création de postes de travail.

c_INTERREG IV Upper Rhine Valley
L'objectif est le méme avec un accent sur 'offre d'un environnement
atiractif et diversifie pour ses habitants.

d_L' Eurometropole Lille-Kortrijk- Tournai

(Eurodistrict)

(2008) Un stratégie transfrontaliére que les 14 partenaires ont dialogue
et travaillé ensemble pou définir et mettre en place une forme de
gouvernance adapte a une métropole polycentrique, tri culturelle et
binationale.

http:/fiwww.lillemetropole fr/index.php?p=286&art_id=

e_Euregio Maas Rhein

Créée en 1976 en tant que groupe de travail, 'EUREGIO MEUSE-
RHIN est I'un des plus anciens partenariats de coopération
transfrontaliere.

hitp:/fwww.euregio-mr.org
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Reinterprétation: L' anneau des villes transfrontaliéres

—— Raseau routier
& Viles principales
® Viles

— TGV
—— Réseau ferroviaire
P Viles principales
*  Viles

i G Gﬁ"“’“ _rouuelr ©_studio 010 secchi-vigano
o VjesPincpERs (pase sur hitp:/ideveloppement-territorial wallonie.be)
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Les images présentées ici ne portent pas de jugement,
mais questionnent la compréhension formelle de la
région a la quelle appartient 'AML.

Le premier diagramme est une interprétation de la
citation:

« ...est constitué par une partie du réseau des cités du
Nord-Europe et par le bassin houiller qui se déploie de
Lens a Liege puis se recourbe en direction d'Anvers.
Cet ensemble hétérogéne est pourtant doté d'une unite
certaine:

- Bruxelles en est le centre

- une boucle allongée relie Lens, Charleroi, Namur,
Liege, Maastricht, Anvers, Gand, Courtrai, Lille

- les poles majeurs sont reliés entre eux par un réseau
d'infrastructures de transports magistral

- les lignes directrices de la trame urbaine sont doubles
et équilibrées: attraction centrale de Bruxelles et
cohésion circulaire le long de la boucle. » (Rapport Etat
des lieux, Groupe de travail n°1, Développement des
espaces urbains et économiques et mobilités induites).
Le deuxieme diagramme montre une image tout a fait
différente, a partir du grand maillage territorial lié aux
lignes a grande vitesse.

Le troisieme, enfin, montre I'image traditionnelle d'aires
meétropolitaines a des échelles difféerentes (de 'AML

au Flamish Diamond), séparées par des écarts et non
superposees,
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Aires métropolitaines qui se superposent d'un
point de vue fonctionnel et dans l'espace

Un réseau d"aires métropolitaines indépendantes
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Aires métropdlitaines qui se superposent et qui a un niveau secondaire
d'importance maintiennent une hiérarchie de relation avec Bruxelles

Dans cette page différentes hypothéses de delimitation
d'aires métropolitaines dans la North-West-Metropolitan-
Area (NWMA).

La North-West-Metropolitan-Area comme constituée

de plusieurs aires métropolitaines indépendantes qui

en partie se superposent, ou qui se superposent en
gardant un certain niveau de hiérarchie avec le pdle de
Bruxelles. |l ne s'agit évidemment pas que d’hypothéses
géographiques puisgue leur contenu géopolitique est
tout a fait évident. || est d'ailleurs douteux qu'en effet

la NWMA fonctionne comme les schema montrent:

le réseau de villes est probablement beaucoup plus

connecté et le Plan Structure des Flandres reflet d'autres
hypotheses.
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La North Western Metropolitan Area, NWWMA
= =
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Le niveau d'intégration des differentes aires
metropolitaines autour de la région lilloise dessinent

un cadre plus compliqué que celui de leur somme.

Les aires métropolitaines se superposent, a d'autres
niveaux d'importance elles maintiennent une hiérarchie
de relation avec Bruxelles, ou elles se rejoignent a une
échelle plus vaste.

Lille se trouve a I'extréme ouest d'une vaste région
urbanisée, une megacity européenne qu'on a |'habitude
d'appeler la North Western Metropolitan Area.

Megacity

Haarlam

>
BecnE

Amsterdam

.- .. Utrecht

Rotterdam

20
Mijmegg

Breda

2032
Tilburg
S as
. Eindhoven
. . . Zeebrugge ..

icht

nde| Brugge

. Hasselt [ ]

Kortrijk

@08

Lille

P Koeln

(X] ] &]]

Charleroi

London

(SoLfrceeagsecchi—Vigané. Antwerp. Territory of a new Modernity; Plan de structure de la ville d'Anvers)
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Ré-interprétation: I'anneau des villes transfrontaliéres?

o
MuﬂeJ
&
Maubeuge
4, boucle ou anneau des villes
relation fonctionnelle entre les villes
Villes principales
Région urbaine multi-polaire diffuse
G,
B ~
g O,
B
1 l..: . o
w1 B
= Mons
Valenciennes
RO
~Yaiteus
Cartiae 4 étalement Urbain
A N ===== ralation physique entre les villes
w ®  yilos principales
o 'I _)
— réseau routier

anneaux d'infrastructures routieres
®  Villes principales

Infrastructure routiére_un maillage/un réseau

o g

= " & l!"n =

N W=\ —— reseau farroviaire
Gambral - - S
\ — , ®  viles principales
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La maniére dont on interpréts |a «formes da I'aire métropolitaing a des conséquences
enarmes pour i2 conceptualisation du reseau des transports.

Si on interpréte |'aire métropaolitaine comme une région multipolaire (deuxieme
diagrammie) uri réseau farraviaira i routier en élaile (troisiéme diagramme) davient
logique, mais si on interpréte |'aire métropolitaine comme faisant partie d'un réseau de
villes plus iffus, alors un maillage qui construise un termitoire plus isotrope (8w quel se
superpose le reseau de |a grande vitesse) devient plus intéressant

D'habitude les probléme das transports sont résolus par |introduction de nouvelles
infrastructures 8 un niveau higrarchigue supérieur; ce qui implique un reduction de Ia
connactivité du réseau el une diminution de |'accessibilité généralisés. voir |exemple
du TGV, Cet oubli de I'séponges, du chevelu qui traditionnellement irriguait le terrtare
a eu &t a des conséquances importantes sur le fonctionnement de la trame urbaine,
sur son articulation économigus el sociale et est souvenit a I'origine de la formation

de ligux de congestion. Voila les raisons pour les quelles ca théme, apparemment
formel. devient imperant lors qu'on discute de la coherencas des projets en cours el
envisagss

La différence entre aire métropolitaine et réseau de villes

La force de I'image de I'anneau de villes revient aussi a
I'echelle du territoire lillois.

Comme dans les pages précedentes nous avons
interpréte avec des diagrammes la citation suivante:

« L'unité d'aménagement de I'aire métropolitaine
lilloise pourrait étre a l'image de I'anneau des villes
transfrontaliéres :

«- Lille-Roubaix-Tourcoing est le centre d'une boucle
constituee de deux arcs

- un arc sud Isbergues-Lens-Douai-Valenciennes
converge avec un arc nord Isbergues-Armentiéres-
Kortrijk-Tournai-Valenciennes

- des villes moyennes se situant au-dela des arcs nord
et sud (Waregem, Roeselare, leper, Hazebrouck, Arras,
Cambrai, Maubeuge, Ath) sont reliées de fagon radiale
au poéle central lillois. » (Rapport Etat des lieux, Groupe
de travail n°1, Développement des espaces urbains et
économiques et mobilités induites.)

Nous avons confronté cette lecture avec nos propres
interprétations.

La « forme » de la métropole, qui clairement n'est pas
un centre urbain radio-concentrique classique pour

des raisons qui mélent I'histoire longue et I'impact de
I'industrie et de sa reconversion difficile, n'est néanmoins
pas « chaotique » comme on a souvent la tendance a
croire. On peut plutét y reconnaitre une grande diversité
d'entités urbaines fondées sur la tradition d'un habitat
individuel dense, sur le recyclage de friches industrielles,
et sur quelques noyaux urbains historiques plus anciens.
Une premiére analyse de '’AML nous améne, comme

on verra, a y distinguer plusieurs types de tissus urbains
(dont une métropole densément habitee, il faut dire) qui
correspondent a differents cadres de vie et, peut-étre,
styles de vie:

+ le noyau central (Lille-Roubaix-Tourcoing),

+ le bassin minier (un arc qui s'étend jusqu'a I'est en
Wallonie et au-dela en Allemagne

+ une zone d'étalement urbain (trés différenciée)

+ et au-dela de celle-ci des villes moyennes avec une
autonomie partielle.

I est fort probable que méme la composition sociale de
la population dans chacun de ces tissus soit différente.
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Recensement 2006_00-29 Ans

B 27.000to 121.000
B 7000to 27.000
B 3000t0 7.000
% 1000to 3.000
m Oto  1.000

Les deux cartes montrent la concentration des
jeunes (en haut) et des agés (en bas) dans I'AML,
On voit bien gue dans le territoire entre le noyau
central et le bassin minier, territoire comme on
verra de ['étalement urbain, se concentrent les
adultes (ni jeune, ni 4ges). Probablemant jeunes
‘couples avec enfants 4 la recherche d'une
maison individuelle.

B 5400t0 29.100
B 1300t0 5400
B 700to 1.800
W 200to 700
& Oto 200
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5 LES PERSPECTIVES
DEMOGRAPHIQUES SOCIALES ET
ECONOMIQUES

Selon I'INSEE (rapport de I'INSEE /Agence de
développement septembre 2008), d'ici 2020 les
tendances demographiques devraient se poursuivre:
hausse progressive de 'espérance de vie et
vieillissement structurel qui affaiblira progressivement
le solde naturel, maintien de la fécondité a son niveau
de 1999 et solde naturel largement positif qui s'amortira
progressivement se traduisant par le ralentissement de
la croissance, maintien du solde migratoire négatif.

Avec ces hypothéses la population de I'AMLf serait
tout juste stable autour de 2 830 000 habitants, voire
en légére baisse car en diminution sur de nombreux
territoires de I'ancien bassin minier et autour de
Maubeuge alors qu'elle continuerait de s'accroitre
modérément dans la CUDLille (0,12% par an), dans
I'arrondissement et le bassin d’habitat (0,15% par an).

Dans le détail d'ici 2020 (si rien ne devait changer)

- l'indicateur de fécondité et d'espérance de vie serait le
méme dans les differents territoires;

- Lille métropole gagnerait 20 000 habitants notamment
du fait de I'attractivité vis-a-vis des 15/20 ans,
I'arrondissement 22 000, le bassin d’habitat 31000 alors
que I'Aire Métropolitaine en perdrait 21 000;

- dans l'arrondissement le nombre de 45/64 ans
augmenterait de 11% (29 000 personnes), le nombre de
65/74 ans de 40% (31000 personnes) et celui des plus
de 75 ans de 11% (8000 personnes);

- dans I'AML la hausse du nombre de ménages se

ferait a un rythme bien plus rapide que la hausse de

la population (vieillissement, familles monoparentales,
evolution des modeles familiaux...).

On compterait 95 000 ménages de plus soit 8 a 9% de
plus dont 63 000 dans le bassin d'habitat, 53 000 dans
I'arrondissement et 48 000 dans la communaute urbaine;
- dans I'AML il y aurait diminution de la structure familiale
traditionnelle: 114 000 personnes seules de plus et

40% a 44% des logements seraient occupés par des
personnes seules, 15 000 familles monoparentales de
plus, soit 10% des ménages, moins de couples avec
ou sans enfants qui ne seraient plus que 45% des
menages,

Tous ces chiffres qui ont un effet direct sur les besoins
accrus de transport pourraient étre modifiés si les
migrations vers le péri urbain étaient ralenties et si le
solde migratoire était nul. La population augmenterait
alors d'environ 10%, mais en réalité la communauté
urbaine perd 6000 habitants par an, I'arrondissement
6000, le bassin d’habitat 5500, et I'Aire Métropelitaine 13
000.
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Les perspectives socio économique sur I'Aire
métropolitaine (Rapport de I'ceil janvier 2009)

Alors que Lille est 99° sur 100 agglomeérations
pour I'importance du solde migratoire negatif les
fondamentaux de I'économie de I'AML sont clairs :
- 570 000 retraités,
- 452000 emplois domestiques
- 240 000 emplois publics et 330 000 emplois
prives,
- 54 000 touristes (surtout hébergement non
marchand) ,
- 250 000 chémeurs, 73000 RMIstes,

Parmi les 25 premiéres agglomérations européennes,
I'’AML est 18° par sa population (3,7 millions d’habitants
dont 2,8 coté Frangais) et 22° par son PIB par habitant.
Elle souffre d'un faible taux d'activité (34%, 39%moyenne
nationale, 44% moyenne lle de France) et décroche
doucement depuis la fin des années 1990 en cumulant
deux caractéristiques : I'activité fragilisée d'une région
meétropolitaine industrieuse et la grande pauvreté d'une
large fraction de population malgré la croissance du
nombre de femmes actives qui reste encore inférieur a
ce qu'on observe ailleurs, il y a donc encore un gisement
important d'actifs.

Son tissu économique se banalise et I'économie publique
(éducation, action sociale, santé, administration) amortit
les effets de la restructuration mettant la région au 2°
rang de la dépendance aux fonds publics en France,

Elle se situe dans un contexte régional stagnant

sur le plan démographigue et encore marqué par la
désindustrialisation et le déficit d'économie résidentielle
avec un systéme productif vulnérable: automobile,
agro-alimentaire, biens intermédiaires. Ainsi I'économie
régionale avait perdu 48 000 emplois de 1982 & 1990,

et en avait regagné 54 000 de 1990 a 1999, signe de
son rétablissement dans certaines zones qui avaient
beaucoup été pénalisées (Valenciennois, Douaisis, Lens/
Liévin, Artois/ternois...). Al'inverse les ZE de Lille et
surtout de Roubaix ont perdu leurs emplois industriels
notamment textiles au profit des commerces spécialisés,
I'action sociale, la restauration.

L'AML garde encore un profil plus industriel que
métropolitain et souffre de la destruction des emplois
manufacturiers (moins 27 000 de 2000 a 2006). Au total
elle a crée moins d'emplois salariés privés que les sept
autres métropoles régionales entre 2000 et 2006 (+ 2,5%
dans les sept métropoles et seulement + 3% dans I'AML).
Elle a subi un véritable choc sur I'emploi notamment dans
les secteurs industriels et c'est au ceeur de Lille que se
créent le plus d'emplois privés.

Dans le bassin minier l'immobilier de bureau n'a pas

été I'outil de re-dynamisation tertiaire espéré, et ces
difficultés révélent les hésitations des investisseurs pour
s'aventurer en dehors du coeur de la métropole Lilloise,
ou de sa frange sud autour de quelques échangeurs
(carrefour A1/A21, delta 3 & Dourges). A I'avenir le bassin
minier pourrait peut étre servir d’'espace de desserrement
d'activités chassées de la métropole devenue trop chére,
mais pour l'instant il ne retient que 5% des transactions
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de bureaux alors que Lille Métropole en représente 80%.
La géographie actuelle de la demande de bureaux privés
est donc facteur d'inégalités spatiales.

La volonté des collectivités publiques est décisive dans
la régénération urbaine et la remise de locaux sur le
marche, ce qui s'est traduit par I'extension spatiale des
agglomérations qui souhaitaient retenir ou attirer des
activités, mais qui en fait ont plus re-localisé des emplois
existants qu'ils n'en ont vraiment crée.

Les commerces sont un autre facteur de mobilité hors
travail. Le territoire du SCOT de Lille regroupe 600
magasins et 960 000 m? de vente, tous les autres
territoires sont moins bien dotés et en outre les
commerces alimentaires pésent plus lourds dans le
Douaisis et le Valenciennois. L'offre alimentaire est
dominée par les 51 hypermarchés (plus de 400 000 m?)
a quoi s'ajoutent 220 supermarchés et 270 maxi discount
encore plus implantés dans le Pas de Calais ol ils
constituent souvent dans le Bassin Minier le principal lieu
de socialisation populaire et d'animation en concurrence
avec les centres villes.

Une forte dépendance vis-a-vis des transferts financiers

La Région est dotée d'un secteur « protége » (45% de

la valeur ajoutée régionale) qui s'accroit plus rapidement
que le secteur exposé (55% de la valeur ajoutée).
S'agissant des revenus captés par le territoire, I'AML est
plus dépendante des revenus publics et sociaux que les
autres métropoles:

- 34% des revenus (10,1 milliards €) entrant dans 'Aire
Métropolitaine sont le fait de mécanismes residentiels
non directement productifs localement (pensions et
retraites 7,3 milliards €, navetteurs travaillant ailleurs 1,3
milliard €, touristes 1,5 milliard soit seulement 545 € par
habitant);

- 31% des revenus (9,2 milliards €) sont liés aux
prestations sociales 5,2 milliards et aux remboursements
des soins de sante 4 milliards);

- 13% des revenus ( 4 milliards €) sont liés aux salaires
des trois fonctions publiques;

- 22% seulement imputables a I'économie productive
locale.

L'emploi public représente un tiers de I'emploi et il est
plus massif dans les zones centrales de 'AML: 45% des
emplois publics de I'arrondissement sont a Lille pour 18%
de sa population, I'emploi public y regroupe 56% du total
des emplois.

Il a compenseé la perte d'emplois privés et sa part dans la
valeur ajoutée ne cesse de croitre.

1l se localise pour rendre des services a la population, et
évolue en fonction de la démographie.

Les retraites constituent 24% de la base eéconomique
totale et 72% des revenus résidentiels, mais leurs
ressources et leur nombre augmentent moins que dans
d'autres métropoles.

Si les plus aisés et les plus jeunes ont tendance a fuir, les
autres plus pauvres et plus agés se redistribuent au sein
de I'AML.
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Revenus fiscaux localisés médians 2007 par unité de consommation en euros 2007
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La carte & colé peut éfre retenue comme un bon indicateur de 1a distribution spatiale das
revenus et de |a nchesse dans [AML, donc de |3 geographle des inegalités somales. Elle
montre un farte concenlration de 1a pauvreté dans la noyau central, Roubaix, Tourcoing,
mals aussi Lille 8t dans I bassin minier. Ca qul & sGrement das conséguencas surla
demande de mabllité: sur son volume, ses horaires et ses destinations principales. Dans

ia siluation de 'AML on ne peul pas imaginer gue |a partie prncipale de fa demande de
mabilité soit [i&e aux déplacemeant domicile travail En efisl dans IAML les déplacemants
domicile-travail ne représentent gue 40% des déplacaments; les pdles de services, comme
les hopitaux. jouent aussi leurs roles dans |a genération de deplacements

W 18870t0 30,220
16,260 to 18,870
14,2900 16,260
9,170t0 14,290

0to 9,170

Les faibles revenus moyens par habitant du Nord Pas de
Calais enregistrent un déclin relatif régulier depuis 1965,
et durant les années 90 malgré les amortisseurs publics
ils ont moins progressé qu'ailleurs si bien qu'en 2000
18% de la population était considérée comme pauvre
(23% a Lens /Liévin et dans le Valenciennois, 16% dans
I'arrondissement de Lille)

Dans I'AML aussi les revenus progressent moins que
dans les autres métropoles et ceux de la zone d’'emploi
de Lille encore moins vite, au sein de la zone d'emploi
le cceur est plus pauvre que la périphérie (cf Roubaix/
Tourcoing)

Finalement 'AML est doublement frappée : moindre
progression des retraités et moindre progression des
actifs occupés mais les fortes differences des structures
de base économiques entre les zones d’emplois ne

se traduisent pas en d'aussi fortes differences dans

les revenus des habitants du fait des mécanismes de
redistribution qui lissent les revenus par habitant.

S'agissant de la cohérence des moyens de transport il
faut retenir que I'économie de I'AML et donc les mobilités
ne sont pas qu'affaire de production et de compétitivité
puisque 22% seulement des revenus y sont liés a la
base productive (36% en lle de France) alors que 78%
sont issus d'autres mécanismes qui ne reléve pas d'une
activité productive locale et donc d'un certain type de
mobilité quotidienne trés normé. De ce point de vue les
navetteurs ne regroupaient que 7% des actifs en 1999,
soit 63500 personnes dont 35000 dans la region hors
AML, 11300 en Belgique, 1300 en lle de France, mais
I'AML pble massif d'emploi regoit plus d'actifs entrants
qu'elle n'en voit quitter son territoire.
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Des aires métropolitaines différentes en Europe et dans le monde

Berlin London Paris New York Hong Kong

Habilants. dans la métropole= 4,101,000 Habitants. dans la métropole=13,945000  Habitants. dans la métropole=9 845,000 Habitants. dans la métropole=21,767000

Habitants dans le noyau central=3388.000  yapianis dans le noyau central=2, 765,000 Habitants dans le noyau central=2 125,000 | dans le noyau {=8,086,000 Habitants. dans la P .180.000
Habitants dans |a périphérie Haitants dans 1a périphérie Habitants dans la périphérie Habitants dans la périphérie
metropolitaine=713,000 métropolitaine=11,778,000 métrapoiitaine=7 520,000 métropoliaine=13,681,000

Densité métropoltaine (hab/kmi2)=3,154 L1 p
Surface batie (km2)=1,230 Densité métropoiiaine (habikm2)j=4,172

Densité métropelitaine (habvkm2)j=3 545 Densité métropolitaine (habdkm2)=1.760
Surface batie (km2)=2.721 Surface bétie (km2)=11 518

[l e
Y & =y
3
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Source: ©_studio 010 secchi-vigano (based on Metropolitan World Atlas, 010) Publishers, Rotterdam 2007
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6_FORMES DE METROPOLE

Il existe sur la planéte différentes « formes » de
meétropole : la métropole compacte, telle que Paris «
icdne du XIXéme siécle», mais aussi Londres, Wien,
Milan. La métropole « debout », icone du XXeme

siécle, telle qu'apparait New York a travers le regard de
Bardamu dans «Voyage au bout de la nuit», une icéne
qui devient encore plus intéressante dans le cas de
Hong Kong. Il y a aussi la grande métropole dispersee
telle que la North Western Metropolitan Area, qui s'étend
de Lille a Amsterdam de laquelle Lille fait partie. Ce

qui est important est que toutes ces métropoles, bien
que morphologiquement différentes, connaitront au
XXleme siecle les mémes problemes : ils concernent

la gestion des eaux, la biodiversité et I'énergie, les
inégalités sociales et la mobilite. Mais du fait qu'elles
sont morphologiquement différentes, elles devront les
aborder chacune d'une maniere différente. L'importance

Sk des problémes de la gestion des eaux, de I'énergie,
R P e des inégalités sociales et de I'accessibilité ne dépend
i R e pas seulement de leur dimension, mais aussi de leur

constitution morphologique.

On devra donc se confronter, dans toutes ces métropoles
et dans l'ordre, aux problémes environnementaux en
partie produits par le changement climatique : gestion
des eaux, de la biodiversité et de la préservation

des forets et des espaces agricoles, réduction de la
consommation d'énergie ; aux problemes qui concernent
la construction d'un cadre de vie, en particulier d'un
cadre de vie urbain plus adéquat aux styles de vie
contemporains et futurs des différents groupes sociaux :
problémes des inégalités sociales, du vieillissement soit
de la population soit du stock des logements existant,
problémes de I'étalement urbain, de la nature en ville,
des relations entre les lieux de travail et du commerce

et la structure urbaine ; aux problémes, enfin, de la
mobilité : problémes de I'accessibilité de I'extérieur et
vers I'extérieur de la AML et problémes de |'accessibilité
a l'intérieur de 'AML.

Aux problémes de |la gestion des eaux pluviales, par
exemple, comme aux problémes des déplacements,

on ne saurait proposer les mémes solutions dans

une ville comme Lille, ou dans une ville dense et dont
I'imperméabilité du sol est trés forte comme Manhattan.
Dans ce sens des problémes tout a fait généraux
deviennent spécifique pour chaque métropole.

Voila la raison pour laguelle nous parait important
analyser brievement la structure spatiale de 'AM, ses
contraintes, suggestions et opportunités qui lui viennent
de ses caractére topographiques, de son histoire, de
son réseau hydraulique, de la trame urbaine existante et
de ses évolutions récentes, des réseaux infrastructurels
existants et des possibilité de leur améliorations.
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UNE STRUCTURE SPATIALE TRES ARTICULEE




@ 1 point = 100 Unités
(Recensement 1801)

Région agricole traditionnellement diffuse. Carte de Cassini (1815)




7_UNE STRUCTURE SPATIALE
FORTEMENT ARTICULEE AU COUR

DE L'HISTOIRE LONGUE

La métropole lilloise, comme on a déja dit, n'est pas

un centre urbain radio-concentrique classique pour
des raisons qui mélent I'histoire longue et I'impact

de l'industrie et de sa difficile reconversion. Elle n’est
pas néanmoins « chaotique » comme on a souvent la
tendance a croire. On peut plutét y reconnaitre une
grande diversité d’entités urbaines fondées sur la
tradition d'un habitat individuel dense, sur le recyclage
de friches industrielles, et sur quelques noyaux urbains
historiques plus anciens.

La situation actuelle (Google Earth)

Merville G
inem

Salome
Béthune

Cambrai




Dans les cartes de la page précédente et de cette page on
compare la représentation de I'aire métropalitaine lilloise
dans les cartes des Cassini au début du XIXéme siécle et
|a représentation par Google de la mémé aire aujourd’hui.
On compare aussi des détails de la carte Cassini et de
celle, précédente de quelq écennies, de Ferraris pour
les Flandres. Les deux cartes montrent gue I'étalement
urbain n'est pas un phénoméne récent. En effet, soit dans
les Flandres, soit dans d'autres régions d'Europe, telles
que le Veneto, ou frangaises, teile que la région au nord de
Marseille, il remonte au XViéme siécle. Mais dans le temps
sa nalure, comme ses protagonistes ont changé.

Villes fortifiées et étalement rural. Carte de Cassini (1815). Hiérarchies et Configuration
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La forme du territoire et son histoire

La structure spatiale est le produit d'un coté de I'action
des eaux dans la longue duree, des ressources

miniére dans une période plus récente et, encore plus
récemment, de la construction d’'un réseau de la mobilité
suffisamment développé.

Les eaux ont modelé le territoire, ont construit des
zones humides et inondables, articulé sur le territoire
opportunités et risques, irrigué les terrains agricoles,
permis et favorisé la mobilité des denrées alimentaires.
Pour une trés longue période elles ont été le support de
I’établissement humain, responsables en grande partie
de la structure spatiale actuelle de 'AML.

Il est difficile de dire que seulement trois rivieres ont
structuré 'AML. En étudiant la carte des Cassini il est

Villes fortifiees et étalement rural. Carte Ferraris (1777). Hiérarchies et Configuration

Grandes villes

Villes moyennes

Villages
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« Les logiques structurantes a I'oeuvre dans la trame urbaine de
I'AML:

Un premier groupe de facteurs est issu de la géographie :

- I'aire métropolitaine lilloise se situe dans une plaine alluviale
encadree au sud par les monts d’'Artois et au nord par les monts des
Flandres, I'étalement caractéristique de sa trame urbaine est lié a
I'absence de contraintes topographigues fortes;

- trois grandes riviéres structurent cependant la trame: la Lys / Leie,
I'Escaut et la Sambre

- et le sous-sol houiller a donné lieu & une urbanisation en corridor
organisée autour des fosses.

Les éléments de la structure territoriale:
Les vallées et les villes_ Carte Cassini superposée a la morphologie actuelle du bati

Un second groupe de facteurs est plus fermement attaché a I'histoire
propre & la trame urbaine:

- la formation progressive d'une agglomération centrale a partir de
Lille, Roubaix, Tourcoing, Mouscron

- la présence de villes anciennes plus éloignées les unes des

autres : Poperinge, leper, Roselaere, Kortrijk, Tournai, Ath, Bailleul,
Hazebrouck, Béthune, Arras, Douai, Valenciennes, Cambrai.

Un troisiéme groupe de facteurs est donné par les infrastructures de
transports, notamment :

- le chemin de fer

les autoroutes »

(Report Etat des lieux, Groupe de travail n°1,
Développement des espaces urbains et économiques et mobilités
induites.)




possible de comprendre que tous les réseaux des eaux
et des vallées sont ensemble I'élément de structure
principal. La Lys, la Scarpe, I'Escaut, la Sensée, la
Sambre et en particulier le canal de la Dedlle ont tous la
méme importance. Méme le canal de la Delle semble
étre un des générateurs de |'étalement urbain entre Lille
et le bassin minier.
A la trame des eaux, grosso modo orientée Ouest Est,
et qui est a l'origine de la partie plus structurante de
la trame verte et bleue, s'est superposée une trame
ferroviaire et viaire en étoile qui est devenue et tends
toujours plus & devenir le support des développements
urbains plus récents. Les geométries des deux
difféerentes trames entrent en conflit entre elles en
N 5 produisant une trame urbaine toujours moins claire

Les rivieres et la topographie: A X . ;

les éléments principaux de la structure urbaine actuelle quon mtfetpmte souvent Comme % chaothue » et qui

- = : 557 -estayorigine de tou{e une série-dg-problémes graves-

' La premide.cohérenge qu'il fayghait trouver corlcerne

justement les suppo r -c@f aux de la structure
spatiale de 'AML.







EAU ET BIODIVERSITE: LA TRAME VERTE ET BLEUE




Terres forestiéres et agricoles e

Potentialités écologiques en France

Score des systémes agricoles a haute valeur Score des éléments arborés par commune en
naturelle par commune en France en 2000 France en 2000- haies, lisiéres de bois, vergers traditionnels.

Legende

Légende Score par classe do % de SAL
B - 15,30
B 4 & 5 points B 15.00 - 16.30
I 3 b 4 points B 13,50 - 15,00
B 2 4 3 poins 512,60 - 1290
E591 4.2 points B 11,85 . 12 BO
Moins de 1 paint Hots zone HVN
0 paint
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Dans 12 page 3 colé || v @ deux types de carles  celles d en bas monlrent ce qu'on
puurralt appeler « le grand partage des sléments de nature » En affel elles sont tres
proches des carles de ['attractivité des différentes métropoles francaises, théme qui
davrait élre approfondi. Systémes agricoles da haute valeur naturelie et gléments
arborés sont besucoup plus fréquentes dans le sud de |a France Leur effets sur le
paysage sont importantes el, peul-8tre, ca a des conséquences sur |'atiractivilé de ces
régions

La carte d'en haut (des zooms dans |3 page suivante) montre |a présence des forets et
des espacas verls naturel dans un régon beaucoup plus vase de [AML et |'absence de
ces alemants dans 'AML

8_LATRAME VERTE ET BLEUE

Le changement climatique nous impose d'étudier des
scénarios extrémes, d'évaluer avec précision les risques
dans la longue durée soit des inondations, scit de la
desertification; de connaitre avec la méme précision

les zones inondables par les crues vicennales et
centennales.

La philosophie de la prise en compte des risques a
changeé récemment. De la résistance a tout prix on est
passé a une politique de résilience: moins de digues

ou barrages (souvent constitués par des infrastructures
de la mobilité) et des canalisations, moins de béton
pour donner plus d'espace a I'eau, pour constituer des
zones humides et contraster la fragilité de la ressource
en eau potable, dans un contexte de regression de la
biodiversité et des continuités écologiques.

Le changement climatique nous parle aussi de la
nécessité de préserver, en évitant les risques des
nuisances de déchet, I'espace agricole de qualité

et d'éviter le cloisonnement des terres, comme la
dégradation continue des espaces haturels hon protégés

Les études presentées par le Groupe de Travail, basées
sur une connaissance naturaliste de la faune et de la
flore, trés bien faites et détaillées, montrent a 'évidence
la possibilité de construire une trame verte et bleue
dans des vastes territoires transfrontaliers aux bords de
la région; plus difficilement dans son cceur fortement
urbanisé. Tout ¢a est trés important mais c'est justement
dans les zones plus urbanisées qu'il faudrait essayer

de faire un effort pour développer des connections
biotopiques méme de dimensions réduites. Les terrains
agricoles sont, a ce propos, fondamentaux.

L'étalement urbain peut étre géré et, les cas échéant
contrasté, justement en le tramant par des patches et
couloir verts ol développer la biodiversité. L'exemple du
parc de la Deule montre ¢a.

Une réflexion sur la biodiversité implique d'ailleurs une
cannaissance plus approfondie du régime des eaux,

des eaux de surface et de celles souterraines, a partir
des axes structurants comme la Lys et de 'Escaut et en
particulier a partir des zones inondables dans différentes
hypothéses de leurs crues (vicennale, centennales et
aussi cing centennales). Une carte des zones inondables
(dans les différentes hypothéses) n'est pas seulement
necessaire pour une analyses correcte et une évaluation
des risques (par exemple pour tout ce qui, logement ou
activité, est localise a l'intérieur des les dites zones);

les zones inondables sont aussi celles ol prévoir des
zanes humides, thématique prédominante pour la TVB
et ol peut se développer de |a biodiversité, surtout si on
décide, dans la phase scénarios et projet de « donner
plus d’'espace & I'eau ». On constate une progression

de 3,7% des zones humides entre 1998 et 2005. Une
trés large part des milieux humides créés correspond

a des plans d'eau. La plupart de ces plans d'eau sont
aménagés a des fins cynégétiques et paysageres.

Leurs potentialités écologiques sont donc souvent
limitées. La création de ces plans d'eau assimilés a
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des zones humides se fait également au detriment des
prairies et des systemes culturaux (-25,4% et -22,6%
respectivement) ainsi que des zones boisees dans les
coupes forestieres recentes.

La trame verte et bleue offre aussi des lieux ou prevoir
des espaces d amenite, ce qui a une certaine importance
pour l'attractivité de la region, et induit en general une
hausse de |la valeur de I'immobilier, ce qui pourrait avoir
des effets sur les inégalites sociales. Mais ce qui est plus
Intéressant, c'est que les gens vivent toutefois mieux
dans un tel cadre. lll faut souligner que les ameénites

ne representent pas necessairement des lieux de

grande pblodiversite. Les espaces boises, par exemple,
repondent a des considerations socilales, paysageres,
etc, mais representent une perte de richesse biologique
assoclee dans la mesure ou ces espaces abritent une
biodiversite limitee. Ceux-ci se developpent souvent au
detriment des milieux naturels ouverts.

Il existe dans I'AML des projets partiellement réalises

gul nous enseignent beaucoup. L'exemple du parc de

|la Delle en est peut-étre le principal. Cet exemple

a montre que I'importance de l'agriculture dans la
constitution de la trame verte et bleue est fondamentale,
autant du point de vue du dessin du paysage, que du
point de vue de la mobilisation des acteurs concernes.

L es effets de la trame verte et bleue sont importants du
point de vue de la valorisation economique, culturelles et
touristique.

En conclusion, la trame verte est bleue peut étre
partout, mais Il s'agit d'une trame qui pose probleme.
L'agriculture de 'AML est connotee par une dominance
peri-urbaine marquee par une pression fonciere,

un cloisonnement de ['espace par l'urbanisation et

les Infrastructures, un « chevelu » hydraulique tres
developpe avec peu de relief ; une propriete fonciere
morcelée, une dominante en fermage et, enfin, par

une mise en valeur par I'agriculture du 50 a 65 % de la
surface de I'AML selon les territoires.

L'agriculture dans I'AML a, d'allleurs, une fonction socio-
economique importante

13 800 exploitations sont une source d emplois non
negligeable (familiaux et salaries directs et induits ; 8
800 actifs a |la production , soit 23 200 equivalents temps
plein ;

27 000 emplois dans I'Industrie Agro-alimentaire. La
proximite d’'un puissant bassin de consommateurs (4
millions env. d’habitants au niveau regional, 3 millions
env. dans le perimetre AML) suggere de renforcer les
llens entre la production et la consommation (circuits
courts, filieres....). En plus elle peut avoir un réle
paysager; elle faconne et entretient le paysage (cadre de
vie des habitants), contribue a |la diversite des paysages
et a 'equilibre entre la ville et la campagne. Elle peut
aussi avoir un role dans l'alimentation et la protection de
la ressource en eau, dans la maitrise de I'ecoulement
des eaux, dans la biodiversite.

Aujourd’hul donc Il ne s'agit pas d'imaginer seulement,
par une approche reductrice, des couloirs, par exemple
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1 Continuités
Carte Cassini la structure des vallées



Les trois matériaux de la trame verte et bleue

- La trame verte et bleue n'est pas constituée uniquement de continuités, mais aussi de palches
- < [ 2 Dans ces deux pages on analyse en détail ces éléments | les continuités dans la page de
gauche, les paiches dans celle de droite. On est parti, dans les deux cas, des carte des Cassini
% . (deébut du XIXéme) | les continuités s'élablissent normalement, mais pas loujours, le long des

valliées et de l'eau, les patches ol se trouvaient et se trouvent souvent encora des foréts.

2 Patches
Carte Cassini et |a foret
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« La place prépondérante de I'agriculture sur le territoire régional

La part dédiée a I'agriculture est trés importante en région Nord Pas de Calais.

Elle couvre 68%.La forét occupe 9% du territoire.

Le territoire régional est marqué par un relief relativement contrasté puisque se succédent du Nord au Sud le plat pays, qui regroupe la Flandre
intérieure et les environs de Lille et de Valenciennes, les petites hauteurs du Boulonnais, de ['Artois, du Seuil du Cambrésis et des contreforts
des Ardennes dans I'Avesnois. Le relief ne dépasse cependant pas 266 métres.

Les sols, bien que d'excellente qualité agronomique, sont en général appauvris en matiére organique (grandes cultures)

et localement sensibles a I'érosion. Les enjeux liés a I'érosion et a la qualité des eaux sont trés importants.

La région Nord Pas-de-Calais est réputée pour ses trés fortes pressions urbaines (habitat, industries, infrastructures routiéres...). Sous leur
effet, la région a perdu 12% de son territoire agricole

entre 1988 et 2000.. De plus, I'agriculture régionale se doit d'intégrer aujourd’hui la demande sociale en matiére de paysages

ruraux. Ainsi, la problématique agricole et forestiére apparait incontournable pour |a gestion du territoire régional.» (source website Région Nord
Pas de Calais)

A I'échelle nationale, I'agriculture régionale se situe dans les premiers

rangs pour plusieurs productions:

+1éere région productrice de pommes de terre (37% de la production nationale) et d'endives (54% de la production nationale)
« 1ére région productrice de chrysanthémes

» 3éme région pour la betterave et les légumes,
= 4éme région pour les céréales,

= 5éme région productrice de lait. e mixte culture- Slevage
BZona de polyculture et élevage intensive diversifié

_Zone de grande culture
7 one maraichére légumiére

J b o
r’n"{‘-\-if' r)/ 4‘3%
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le long des parcours de I'eau, d'imaginer un tressage
du territoire par ces mémes couloirs, mais d'étudier la
« matrice » du territoire. Dans la constitution de cette
matrice les éléments de biodiversité liés a |'activité
agricole sont importants et il faut bien comprendre
qu'ils ne sont pas seulement des éléments a préserver,
mais qu'il s'agit, comme pour I'eau, d'une ressource
importante pour la valorisation du territoire. Pour cette
raison il faut que les agriculteurs soient des acteurs
dans la gestion environnementale du territoire (lutte
contre I'érosion et implication des agriculteurs dans les
ameénagements fonciers volontaires, liés a Un ouvrage
linéaire ou a I'érosion).

Si on sait précisément ol se trouve |la trame bleue, la
trame verte elle est en revanche beaucoup plus diffuse
et ne peut se résumer a I'approche parfois réductrice
des « couloirs » sanctuarisés, par exemple le long des
parcours du chevelu trés fin de |'eau.

Il nous faut étudier la « matrice » complexe du territoire
AML assez plat, habité, cultivé et intensément utilisé,
puis definir les continuités souhaitables au regard

des différents objectifs. Dans la constitution de cette
matrice les eélements de biodiversité lies a 'activite

agricole, notamment les paturages, sont particuliérement

importants pour |a valorisation du territoire, il faut donc

que les agriculteurs soient des acteurs impliqués dans la
gestion environnementale du territoire notamment dans
le coeur fortement urbanise de 'AML C'est dans la zone
centrale de la région qu'il faut aller plus en profondeur et

en détail dans nos analyses, ce que certains exemples
ont déja permis de faire.

La trame verte et bleue offre aussi, comme on I'a déja dit
dans le détail du chevelu du réseau hydrographique, des

espaces d'aménité, ce qui a une certaine importance
pour |'attractivité de la région

Au-dela des incertitudes I'accord parait de toute fagon
acquis pour considérer que la TVB est la base des
scénariocs parce gu'elle préexiste et n'est pas sujette a

des conflits de pouvoirs, ou lrop dépendante de |'activité

humaine,
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Dans ces deux pages on & commencee une analyse de |a matrics (concept complémentaire.
dans la construction de la trame verle et bleue a celui des continuité): Aléments de biodiversité,
types de cullure et parceliaire |l ne s'agit que d'un début d'analyse sur un petit morceau du
territaire de /AML. mais qui dit la direction dans la quelle développer nos études futurs,

-~ Verges et petits fruids
S Temtoires principalement oocupes par l'agricullure
. Pigies
Systémes culturaux el parcellaires complexes.
Tarres arables hors pénmiétre o imigation
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. Trame urbaine
T Ajres d'alimentation (ressource en eau
potabie)

g (00 Champs captants

@ Sites pollues (BASIAS/BASOL)
Etat écologigue (masses d'eau de surface)

m Trés mauvaise
Mauvaise

70



Le bilan de la trame bleue: la ressource en eau ainsi que
les risques

La trame bleue a été fortement malmenée dans le passé.
Alors que les villes tournaient autrefois le dos a la voie
d'eau, le linéaire de bord a canal est devenu attractif
depuis quelques années pour des fonctions, le transport
et la logistique qui peuvent concurrencer les fonctions
résidentielles, les aménités naturelles et les loisirs.

En effet 'eau est en premier lieu une ressource: pour les
humains sous forme d'eau potable, pour I'agriculture,
pour l'industrie, pour la ville et ses équipements, mais
I'urbanisation et I'industrialisation des deux siécles qui
nous précedent a produit une telle pollution des terrains
qu'aujourd’hui garantir la qualité de I'eau des différents
sites de captage est devenu problematique.

On est dans une situation paradoxale, fréquente aussi
dans d'autres pays : le territoire est riche en eaux, mais
la ressource est si malmenée (pollution des nappes
phréatiques et des sites de captage) que cela produit un
déficit.

A l'eau d'ailleurs sont associés des risques mais aussi
des opportunités : des risques souvent sous évalués
d’'inondation comme des affaissements des terrains, voir
les cuvettes d'effondrement miniéres protégées par des
stations de relevage des eaux ou la situation du bassin
minier qui se trouve en dessous du niveau de la nappe
phréatique abaissée par pompage, mais a 'eau sont
aussi associées des opportunités de formation de zones
humides et de développement de la biodiversité.

On peut de toute fagon constater que le caractére
d’'abord sacré et protecteur de la TVB a été relativisé,
de méme que la notion de « corridor ». Son extension a
I'échelle d'une « matricer» semble davantage comprise
et partagée dans un espace fortement urbanisé et
cloisonné par les infrastructures et I'activité humaine.
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La structure spatiale de 'AML

W | 2 ville dense (Lille-Roubaix-
Tourcoing)
Le bassin minier

—= | 'étalement urbain

I Les villes moyennes
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8_LATRAME URBAINE ET CELLE DE
LA MOBILITE’

Une premiére analyse de 'AML, d’'une métropole
densément habitée, nous améne a reconnaitre a

son intérieur plusieurs types de tissus urbains qui
correspondent a différents cadres et, peut-étre, styles de
vie. Il est fort probable, comme on a déja dit, que méme
la composition sociale de la population dans chacun de
ces tissus soit difféerente. Les types de tissus relativisent
I'ampleur et la gravité de I'étalement urbain. On reconnait
différents tissus: le noyau dense au centre de 'AML, le
bassin minier, les villes moyennes, 'étalement urbain.

le noyau dense

Dans une région agricole traditionnellement diffuse,
connotée par une propriété fonciere morcelée et une
dominante en fermage, les cartes des Cassini nous
montrent, dans la premiere moitié du XIXeme siecle,
presque au début de la grande époque miniére, une
structure urbaine fortement polarisée mais aussi trés
dispersée: Lille, Arras, Cambrai, Valenciennes sont
entourées par des villes moyennes, des villages et par la
dispersion des fermes agricoles.

Cette structure est encore reconnaissable aujourd’hui,
bien que I'artificialisation des terrains agricoles soit
devenue un phénomeéne évident, et constitue I'armature
plus solide de la trame urbaine dans 'AML. Une armature
dans laquelle, tout au long du passé industriel de 'aire
meétropolitaine, le nceud de Lille, Roubaix, Tourcoing a
eu, effectivement et dans les imaginaires collectifs, une
dominance qui a justifié un réseau de la mobilité en
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la ville dense

I Noyau Central

Trame Urbaine

! Espaces Verts Urbains et de Loisirs
— Trame Bleue
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Les espaces verts et de loisir

Les traces de la ville industrielle .
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I 7ores d activité
B 7ones industrielles et commerciales

77



gy

W Frichies Industrielles

20 S Tari|

Eléments du paysage minier

—r

— Autoroute
TER

1 20km

Le réseau urbain

-

78



\alenciennes

Les formes du bati

Bethune

S —

f:entre Ville

étoile et qui aujourd’hui montre les traces de ce passé
sous forme d'une forte dispersion de zones et de friches
industrielles.

le bassin minier

Au sud du noyau central s'étend, sur une longueur de
plus de 120 km, une série continue de petits villages
et de petites villes qui doivent leur naissance, leurs
localisation et leur état actuelle a I'exploitation a partir du
XVIlliéme siécle (et méme auparavant) des ressources
miniéres.
Extréme partie occidentale d'un arc minier qui s’étend
au nord jusgqu’aux régions méridionales de 'UK et a
I'est tout au long de la Wallonie jusque au bassin de la
Ruhr, le bassin minier offre un paysage fragmenté, dicté
par la topographie, la présence d'anciens villages et la
localisation optimale des puits. Fortement marquée par les
terrils qui ont survécu, ce paysage, d'ou les structures en
bois, métalliques ou en béton des puits ont disparu, n'a
aucun des caractéres dramatiques qu'on trouve parfois
ailleurs en Wallonie et en Allemagne. Il a une identité,
non seulement spatiale, tout a fait différente de la ville
compacte du noyau dense, ou des villes moyennes plus
au sud.

I F riches Incustriohes
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les villes moyennes

Au-dela de I'arc minier se trouvent les villes moyennes
telles que Béthune, Arras, Cambrai et Valenciennes.
Villes anciennes, en partie insérées dans le bassin
minier, avec leurs propres histoires, leur monuments et
identités sociales: villes « autres » du noyau central.
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L’étalement urbain

Entre le noyau central e le bassin minier on a une vaste
zone d’'étalement urbain et agricole. L'étalement est un
phénomeéne qui a concerné toute I'Europe a partir des
années '60 du XXéme siécle et qui a donné lieu a la
constitution d’'une nouvelle «forme de métropole».

Par rapport a la dispersion dans d'autres régions
européennes la dispersion lilloise n'a rien d'étonnant. Ce
qui est plus intéressant est de remarquer qu'il y a dans
la dispersion lilloise plusieurs modalités qui renvoient a
différents groupes sociaux qui en sont les protagonistes.

Urbain ou Rural?
v W

1_Habitat résidentiel
2_Habitat rural

1_Etalement par clusters
2_Eparpillement

B Friches Industrielles

I 7ones d activite

| B 7ones industrielles et commerciales
| A0km £ Agriculture

Industriel ou/et agricole

83



b

Voiries

Transport en Commun (train et Bus)

——— B e N i

|25kn

La progression de
I'étalement urbain

La typologie encore
incertaine des divers modes
d’étalement urbain : habitat,
activité, commerces, autres.

B Etalement Urbain
— Vairie
Autoroutes

I Etalement Urbain
— RaillBus
Gares



Habitat collectif

Habitat rural

accessibilité et mobilité dans 'AML

Les problémes de 'accessibilité et de la mobilite

peuvent étre grosso modo divisés en trois : la mobilite
internationale (a grande distance); la mobilité des frets; la
mobilité des habitants a l'intérieur de 'AML. |l est évident
que les trois types de mobilité se mélent souvent entre
eux. |l est évident aussi que les sujets et les acteurs
concernés par les trois types de mobilité sont différents.
Une politiqgue de I'accessibilité et de la mobilité ne pourra
pas oublier ces aspects comme ne pourra pas oublier
que la reduction des émissions impose des actions fortes
sur les trois volets.

A’ I'état actuel la région Nord Pas de Calais dispose d'un
réseau TER dense dont l'utilisation est assez importante.
On reléve surtout que les services ne convergent pas
tous vers Lille en raison de I'organisation spatiale de

la région qui présente, en plus de la LMCU, plusieurs
centralités urbaines régionales importantes, comme
Arras, Lens, Valencienne, Hénin-Beaumont, etc. ce qui
est un atout essentiel pour la bonne desserte en TER de
I'AML.

Le réseau routier, bien gu'il soit trés dense et constitue
surtout de 2X2 voies ou plus, est confronté a un
phénomeéne de saturation récurrent & cause d'un trafic
PL trés élevé. Les temps de parcours aux heures de
pointe mettent en évidence les conséquences de cette
saturation, mais il serait nécessaire de bien connaitre la
nature de trafic PL nord-sud d’une part et les principales
O/D du trafic VL d'autre part afin de prévoir un report
potentiel vers le fret ferroviaire et le TER.

Les déplacements domicile-travail ne représentent que
40% des déplacements; les pdles (de services, comme
les hépitaux), jouent aussi leurs roles dans la génération
de déplacements.

En matiére des comportements de mobilité, pour 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 rapport a 1998 pour arriver
a 56%. Cependant le nombre de déplacements effectués

Habitat résidentiel
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En terme de motorisation, il est évident

que les ménages ruratx ou qui vivent dans
I'étalement urbain disposent, comte tenu
de leur revenus, d'un taux de molorisation
plus élevé (an moyenne) par rapport aux
ménages citadins, ce qui ne signifie pas
que les zones rurales s'exposent & une plus
grande difficulté de circulation cu risque de
bouchon.

Pour que ce paramétre traduise correctemant
ung certaine vérité, il faudrait rapporter le
parc automobile & la superficie pour arriver
aune

« densité de motorisation », croisé

ensuite avec soit les emplois et le nombre
d'habitants, ou les deux a la fols. Ce ratio
refléte la pression gqu'exerce |'automobile sur
l'espace de I'AML.

Cette notion de densité est plus
représentative que les paramétres
habituellement utilisés, teis que le parc
automobile, le volume de trafic, le taux de
motarisation, eic



en voiture reste important, de 2,12 déplacements par
jour, certes en baisse par rapport a 1998, mais en hausse
comparé a celui de 1987 Les parts modales VP varient
de 33% a Lille, 52% a Tourcoing/Roubaix, a plus de 60%
en banlieue de Lille.

En dehors de la LMCU, |a voiture présente une part
modale proche de 2/3 parmi les déplacements effectues,
Le temps de déplacements est de 15 minutes pour les
voitures, en hausse de 2 minutes par rapport a2 1998.

Ce temps de parcours est relativement peu par rapport
au temps moyen des transports collectifs qui est de
l'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 veélo ou a pied, la portée de la marche a pied peut
aller jusqu'a 2,5 voire 3km, ce qui correspond a un temps
de parcours de l'ordre d'une demi-heure a trois quarts
d'heure.

La distance moyenne des transports en commun
avoisine de 5km, supéerieure a celle de la voiture,

ce qui semblerait surprenant & premiére vue, c'est
probablement le résultat d'une plus grande rigidité des
transports collectifs par rapport a la voiture ,

En termes de portée des déplacements, la distance
moyenne de tous les déplacements est de 2,9km, et
seulement 6% de déplacements ont une distance de
plus de 10km. Les déplacements domicile — travail ont
une distance moyenne de 5,3km, soit presque le double
de la distance moyenne de tous les déplacements. Or
ces déplacements pour motif travail ont lieu aux heures
de pointe ol la saturation du réseau de voirie est la plus
importante, donc le temps de parcours important. La
réduction de gaz a effet de serre passerait en premier
lieu par une solution alternative efficace pour assurer ces
déplacements domicile-travail: soit une re-localisation
des emplais par rapport aux habitats, soit une offre de TC
(ferroviaire surtout) crédible et attractive.

Parmi les déplacements effectués pour matif « travail»,
la part modale VP s'éléve a 72%, contre 56% pour
I'ensemble des deplacements. En plus des offres
alternatives crédibles qui sont TER et TCU, il faudrait
egalement limiter |'offre de stationnement au lieu de
travail, un des leviers les plus efficaces. L'enquéte
ménage révele qu'a 15h, 40% du parc automobile sont
stationnés au lieu de travail ou d'étude.

Les transports collectifs urbains progressent dans
LMCU, et captent une part modale proche de 10%. Ce
pourcentage correspond & I'ensemble de LMCU, et
varie évidemment d'une commune a 'autre en fanction
de la densité urbaine et de I'offre proposée. En dehors
de LMCU, les TC ont une part modale de I'ordre de

5%, donc trés faible. Ce niveau de part modale esta
relativiser car l'efficacité des transports collectifs depend
de deux facteurs: densité urbaine et niveau d'offre de
transport. |l semble que dans les péles urbains dits
secondaires, il existe également des secteurs de forte
densite urbaine. Au-dela des secteurs denses, peut-étre
qu'il faut laisser faire les transports départementaux ou
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TER avec une bonne intermodalité.

Parmi les déplacements en TC, 65% sont effectués en
un seul mode. Les pratiques VP/TC restent marginales

a la fois en pourcentage et en nombre de déplacements.
On note toutefois 3 000 déplacements VP / TER sont
effectués par jour par les 24 000 recensés. La également
le potentiel de progression demeure trés important, Il faut
y ajouter la tarification unifiée qui constitue une des clés
de réussite de la multimodalité,

Le schéma de vélo-route de la région répond a un besain
surtout de loisir. Pour les besoins quotidiens, il faut se
mettre a I'échelle de chaque entité urbaine et proposer
un réseau cyclable permettant d'inciter I'usage de vélo
dans les déplacements quotidiens urbains ou a |'échelle
communautaire ou communale.

Le trafic des frets par poids lourds se développe surtout
le long d'un axe Nord-Est-Sud-Ouest (de Rotterdam,
Anvers a Paris) et que le trafic ferroviaire, au contraire,
se développe le long d'un axe Nord-Ouest Sud-Est (de
Dunkergue a I'Alsace) et ¢a pose quelque probléme.

La voie d'eau est affichée comme une alternative
intéressante pour le Fret, mais son volume stagne, en
parallele, le transport routier de marchandise continue
sa croissance trés soutenue. La il est probablement
nécessaire de combiner 'offre de transport, les mesures
de fiscalité et la planification des sites logistiques, trés
dispersés, afin de permettre une massification. Une
analyse plus ciblée sur la nature des marchandises a
transparter est 8 mener pour que la voie d'eau devienne
réellement attractive. Elle transporte aujourd'hui
essentiellement des matériaux de construction et des
céréales.
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L'état des lieux qu'on a essaye d'esquisser dans les
pages precédentes et qui ne sera jamais definitif,
laisse ouvertes beaucoup de question. Elles plus que
concerner les thémes étudiés par chaque groupe de
travail ont un caractére transversale et impliquent des
approfondissements préalables a la construction des
scénarios et d'une vision pour 'AML

Si on ainsisté sur les differences dans la structure
spatiale de I'AML c'est parce que on peut bien
imaginer que a chaque partie de 'AML correspondent
des caractéres socio-économigues différents de ses
habitants et que la demande de mobilité et la structure
des déplacements qui s'en suivent dans chacune de
ces parties de la métropole et entre ses différentes
parties soient conditionnés par les mémes structures
spatiales. La diversité des formes «d'étalement urbain»
qui correspondent a differentes manieres d'habiter le
territoire et aux formes urbaines repérées, corresponde
aussi probablement a différentes raisons et maniéres de
se déplacer.

La compréhension de la mobilité doit donc étre croisée
avec les profils sociologiques types a tester, pour
mesurer I'importance quantitative des déplacements
de courte distance et tenter de résoudre une partie
essentielle du probléme de déplacements en ville en
jouant sur le changement de comportement . La sous
utilisation du vélo et plus généralement des transports
collectifs est un constat fort, d'autant plus si on la
compare avec la situation Belge voisine qu'il faudrait
mieux analyser.

D'ailleurs, dans un espace metropolitain caractérise
par une politique généreuse, mais désordonnée, d'offre
fonciére, surtout a destination économique, et par
I'attractivité des grands axes routiers et autoroutiers on
observe les effets pervers de la concurrence territoriale:
I'implantation de zones d’activité et de quartiers portés
par chaque territoire, puis la demande de branchement
sur I'axe routier structurant (souvent national) a des
effets induits d'étalement d'un coté et de saturation de
I'autre qui ne sont plus maitrisés. La comparaison des
quatre Scot, des trois schémas directeurs et des 15 a
20 PLH invite & dépasser leur rhétorique commune pour
mieux comprendre les objectifs de chaque territoire au
regard des équilibres d'ensemble de I'AML qui ne se
résument pas a la juxtaposition des SCOT actuels. La
localisation et I'impact des péles générateurs de trafic
(universités, hépitaux, centres commerciaux, poles
d’'emplois...) et des nouveaux projets (zones d'activités,
centres commerciaux, nouveaux quartiers, grands
équipements... ) restent encore des questions traitées
de facon approximative faute de données fiables et de
vision commune sur la nature et le contenu des projets
d'envergure métropolitaine.
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Les plus élémentaires parmi les questions transversales
aux quelles gu'on évoquées sont, par exemple, les
sujvantes:

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

Ces populations sont elles plus ou moins dépendantes
des transports collectifs?

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

Leurs beseins vont-ils accentuer les réponses de
proximité, et & quelle échelle ? pourquoi ne vont-ils
pas favoriser |'habitat collectif ? Faut-il multiplier les
résidences genre « béguinage »?

Mobilité et emploi . combien d'emplois vont évoluer et se
déplacer dans |'espace, sachant qu'un grand nombre est
lié a la composition démographique et a la répartition trés
diffuse des populations?

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

Comment vont évoluer les emplois publics? sont ils
facteur d'etalement urbain ou de concentration?
L'augmentation massive de I'emploi féminin va-t-il
renforcer le besoin de transports collectifs, accentue-

t-il la proximité 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 réle des centralités, comment leur desserte
en transports collectifs est elle assurée? Peut-elle étre
sensiblement améliorée?

Mobiliteé et aménagement du terrifoire: comment
répondre aux problemes concentrés aux heures de
pointe, alors que la mabilité est trés composite et eclatée
dans I'espace (34% seulement des déplacements sont
uniquement domicile travail): ot sont les points noirs et
les pointes ?

Hors I'agglomération de Lille, il n'y a pas de pole urbain
fort mais une nébuleuse de communes qui n'ont pas

la taille et I'attractivite nécessaire; doit on concentrer

les efforts sur Lille élargi pour conforter sa fonction
locomotive ou disperser les investissements sans rapport
avec leur efficacité réelle?

Mobilité. centre-périphérie ou réseau de villes: quelles
évolutions de la mobilité si la ville dense gagne 30 000
habitants et si le bassin minier en perd 50 0007

Faut il favoriser ce « réequilibrage » au profit de la noyau
dense encore bien fragile pour entrainer la région ?
Tous les territoires peuvent ils afficher la méme volonté
de croissance dans les SCOT?



Quelles complémentarités de fait s'installent entre la ville
dense et le bassin minier central, « |'arc sud », pour le
tertiaire comme pour |'habitat?

Mobilité et trame urbalne: dans une région urbaine
traditionnellement diffuse est-ce qu'on n'exagére pas le
phenomene d'étalement ?

Le vrai probléme n'est il pas plutét le modéle dominant
de la maison avec jardin, notamment dans le bassin
minier qui copie les cités miniéres, et |la mauvaise
gestion de la densite avec le rejette des batiments
collectifs ?

Mobilité et mixité fonctionnelle: la Région comme

les communes affirment qu'il est possible de freiner
I'extension constante des aires urbaines en développant
davantage de mixite fonctionnelle dans chaque
commune, en respectant la cohérence nécessaire entre
les services, les emplois locaux les compétences et

les besoins des residents pour diversifier les fonctions
des communes péri-urbaines et pour enrayer la
désertification des communes rurales.

Sous couvert d'atténuer les besoins de déplacement des
navetteurs, de volonté de réintroduire des emplois et des
services pour rattraper I'évolution démographique dans
les communes péri-urbaines ne pousse t'on pas aussi de
fait a une forme d'étalement urbain ?

Mobilité et trame verte et bleue: guel est I'impact des
infrastructures de la mobilité sur la trame verte et bleue?
sont elles d'obstacle aux flux des eaux des crues?
quelle est la partie du réseau grandes infrastructures

et du reseau capillaire qui risque d’étre submergee
pendant les crues? quelles les conséquence sur le
fonctionnement global de la région ?
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Les illustrations de ce rapport ont &te elaborées par Studio 010 (©_studio 010 secchi-vigano) sur base de données provenant des sources
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