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La ville creuse, un agencement des lieux et des circulations pour lutter contre le
réchauffement climatique

Résumeé:

Face aux menaces de pénuries diverses, dont le changement climatigue ne va pas
simplifier la gestion, deux types de solutions sont en général proposés :
I"innovation technologique et le changement de comportement. Pourtant il existe
une autre voie, plus rarement évoquée : celle d un nouvel agencement des lieux et
des circulations pour rendre e métabolisme de nos territoires beaucoup plus sobre
et |éger. Une sorte d’innovation territorial e réduisant nos besoins.

Quand on cesse de dissocier les choses (I’ énergie, la matiére, le sol, la technique,
I’organisation,...) et d’oublier les lois d évolution, il n'est pas difficile de montrer
I’ efficacité propre d’un agencement vertueux aux bonnes échelles. De plus ce
dernier semble indispensable pour que les innovations technologiques les plus
Citées puissent exprimer leurs potentialités salvatrices ou pour qu’un changement
de comportement devienne acceptable, voire possible : par exemple, la voiture
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éectrique, grande consommatrice de matiéres rares, n’est crédible que s e besoin
de mobilité motorisée est fortement réduit, et on ne peut demander au citoyen
d’ abandonner la voiture dans une ville qui en a fait une nécessité en s organisant
autour d'elle. 1l faut donc agencer |’ espace urbain autour de modes plus sobres. Et
pour y parvenir il est préférable de raisonner a plusieurs échelles du territoire.
L'échelle régionale est ici peu abordée malgré son importance, car les principes
d agencement proposés, tout en simplifiant la localisation d’une ville nouvelle,
concernent laville elle-méme et sa périphérie.

Le but de I'agencement spatial est de créer un ensemble structuré et cohérent de
lieux, pour loger ou intégrer les diverses composantes du systéme, ici urbain, avec
leurs liaisons ou acces, pour que ces mémes composantes puissent interagir selon
leurs fonctions, besoins ou intentions, ou selon ceux du systeme, et avec leurs
limites ou frontieres, pour les maintenir et protéger. Mieux vaut rapprocher les
composantes qui interagissent souvent. Mais toutes ne peuvent pas étre proches. Si
leurs interactions ont justifié leurs mises en présence, elles ne sont pas toujours
compatibles: saturation, nuisances, dangers, voisinages indésirables,... Certains
lieux sont denses et intenses, d' activité ou de loisir. D’ autres, tout aussi prisés, sont
des espaces libres et calmes, naturels ou jardinés. |l faut ainsi tenir ensemble une
chose et son contraire. L'agencement se heurte donc a de nombreuses
contradictions. Dés que le systéme s étend, |'ensemble des liaisons forme des
réseaux qui deviennent des composantes a part entiere, voire des sous-systémes
dotés de gros moyens techniques. Ils irriguent, alimentent, drainent, distribuent,
collectent, connectent, relient au monde extérieur, structurent... Ils constituent la
principale solution pour résoudre les contradictions de I’ agencement. Hélas, ils
apportent auss leurs lots de dégradations et de gaspillages et, avec I'énergie
fossile, lafacilité provisoire de cette solution a pu dispenser d’ étre subtil.

Les réseaux les plus lourds —les plus structurants, les plus consommateurs de
ressources (dont les sols) et les plus producteurs de déchets, de nuisances ou de
désordres— sont ceux des transports de biens et de personnes. Leurs lourdeurs
dépendent des modes choisis. Les modes dits « doux » ou « actifs » (marche, vélo,
roller,...) sont par nature les plus frugaux. Parmi les modes motorisés, les
transports collectifs, et surtout les systemes guidés, sont les plus sobres parce qu'ils
font converger davantage les trgjectoires ou trgjets, en s'alliant aux modes actifs, et
font mettre en commun des moyens réduits (nombre de véhicules, puissance
installée et kilométres de voie) qui, de plus, peuvent profiter de techniques de
roulement et de traction fiables, sobres et propres, en particulier gréce au guidage
mécanique. La voiture et le camion consomment beaucoup d' énergie fossile et de
matieres, émettent beaucoup de polluants et occupent jusqu’'a 50 % de |’ espace
urbain. Leur excés désorganise le territoire, accentue les incompatibilités et
engendre d'autres contradictions : toujours plus de voitures et de routes pour fuir
leurs nuisances...

Mais aors pourquoi la part modale des transports collectifs reste faible ? Est-ce
leur manque d'attrait ou de pertinence ? Leur rigidité ? Leur colt ? Comment les
optimiser ? Comment leur offre pourrait-elle mieux correspondre a la demande ?
Pour tenter de répondre a ces questions nous avons imaginé un modele de ville
facile & desservir par un tramway. C'est une affaire d adaptation entre la
morphologie des lieux et celle des réseaux optimaux. Et pour relier les lieux, leur



proximité constitue une solution moins facile mais bien plus soutenable que la
mobilité motorisée.

Ce modele repose sur trois principes relevant tous de la seule organisation spatiale.
A chacun d'eux correspond : un type d espace (ligne, surface, volume) ; un niveau
d’intégration dans I'organisation (ville, quartier, bétiment) ; une vitesse de
mouvement ; un travail sur les densités, les mixités fonctionnelles et leurs
variations ; et des difficultés particuliéres. Le premier principe est de planifier des
larges boucles de transport collectif et routiéres ; le deuxieme d aménager des
guartiers centrés sur les stations du TC et de pratique facile a pied ; le troisiéme
joue sur I'architecture, en particulier sur les interfaces statiques et tous les
voisinages (air, lumiére, transport, services, nature,...).

Pour tester la faisabilité d’ un schéma de principe, il faut chiffrer les besoins et les
moyens et dessiner le croquis fonctionnel d' un exemple d’'unité urbaine (ici un
anneau de 60 000 habitants desservis par une boucle de tramway), pour offrir en
guelque sorte une expérience de pensée dévoilant les atouts de |’ agencement
proposé : de grandes économies d' énergies, de matiéres, d espace, de temps de
transport, de financements; des logistiques simplifiées pour les ménages, les
entreprises et la collectivité; un urbanisme attractif sans grandes compacité ou
densité, avec la proximité alafois des services d'un centre ville et de la nature ; ...
Laville peut s agrandir avec de nouvelles unités. Le modéle peut aussi s adapter a
une unité urbaine plus petite, desservie par une ligne de bus, ou au contraire a une
unité plus grande et 10 fois plus peuplée, avec un métro. |l permet également
d’ organiser la périurbanisation.

Divers obstacles a I'application de ces principes seront discutés: verrous
techniques, inertie urbaine, acceptabilité, colt, contraintes fonciéres, etc. Et
guel ques perspectives présentées.
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