La dimension teritoriale des politiques énergétiques CFDT
et de réduction des gaz a effet de serne S

Territorial

Colloque CPDT
Palais des Congres de Liege

Clu






CFi

Conférence Permanente
du Développement
Territorial

La dimension territoriale des politiques energetiques

et de réduction des gaz a effet de serre
Collogue CPDT « 8 et 9 novembre 2010 ¢ Palais des Congres ° Liege

Ce collogue intermnational est organisé dans le cadre de la présidence belge de
I'Union européenne

* Programme de la journée du 8 novembre 2010
* Programme de la journée du 9 novembre 2010
* Résumes des conferences

* Les seminaires

* Posters des chercheurs CPDT
(theéses, recherches, expertises, formation et communication)

* Expositions






CF

du Développement
Territorial

Conférence Permanente

La dimension territoriale des politiques energetiques

et de reduction des gaz a effet de serre
Collogue CPDT « 8 et 9 novembre 2010 ¢ Palais des Congres ¢ Liege

Ce collogue international est organisé dans le cadre de la présidence belge de
I'Union européenne

8h15.

9h00

9h10

9h20

9h30

9h50

1010
10h30

11h00

11h20
11h30

11:50
12:00
12:20

Programme du lundi 8 hovembre

Accue|I

Amenogemen’r du Terrn‘owe du Logemen’r du Po’rnmome etdel Energ|e)

1. Session d’ouverture

Mot de bienvenue par Annabelle Jacquet, chef de cabinet adjointe, repré-
sentante de Jeonf—l\{lorc Nollet (Ministre wallon du Développement durable et
de la Fonction publique)

Allocution des autorités ocodérhiques (ULg, UCL, ULB)

Objectifs du colloque, par Jocques Teller (CPDT - ULg] e’r Thierry Brechet
(CPDT - UCL)

2. Contexte et défis

Objectifs européens en matiere de réduction des GES, pdr Thomas van ler-
land (Commission européenne - DG Environnement) ’

Développement Zéro carbone, par Joanna Wiliams (University College Lon-
don) :

Questions — Réponses

Pause

3. Impact du pic péetrolier et émissions des GES en Wallonie

Anticipation des effets du pic pétrolier sur le territoire de la Région wallonne,
par Thierry Brechet (CPDT - UCL)

Commentaires par Michel Wautelet (Universite de Mons-Hainaut)

Structuration du teritoire influencant les émissions de GES par Jacques Teller
(CPDT - ULQ)

Commentaires par Frank Witlox et Kode Boussauw (Université de Gand)
Questions — Réponses

Lunch



Présidence de I'aprés-midi : Annick Fourmeaux (SPW - Présidente de I’Agence wal-

13h40

14h00
14h20

14h30

14h50

15h10

15h20

15h40

16h00

16h20
16h30

lonne de I'Air et du Climat)

4. Les politiques energétiques a I'echelle de I'habitat et du quartier

Contribution du stock bdti pour réduire les émissions de GES : modéles et
perspectives en France par Mindjid Maizia (Université de Tours)

Configuration urbaine et énergie par Koen Steemers (Cambridge University)

Questions — Réponses

5. Les politiques energétiques a I'échelle des agglomérations

Plans Climat en France : défis par Anne Grenier (Agence de I'Environnement
et de la maitrise de I'Energie)

Plan d'utilisation de I'énergie, un instrument communal pour la réduction des
GES par Cecile Bonnet (Technische Universitt MUnchen)

Questions — Réponses

Pause

6. Les politiques energétiques a I'échelle régionale

Planification des fransports et de 'usage des sols : le cas de I'lle de France
par Jean Laterrasse (Université Paris Est - LVMT)

Transport, aménagement du teritoire et changement climatique : I'expé-
rience anglaise par Catherine Seaborn et Robin Hickman (Oxford - Transport
Studies Unit)

Questions — Réponses

Conclusions : élaboration de la motion de la CPDT « Energie et émissions de
GES: vers une approche territoriale » par Jacques Teller (CPDT - ULQ)

15h00 - 17h30 Open Bar et Posters
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Programme du mardi 9 hovembre
Accueil

Présidence de la matinée : Dominique Slmon (SPW - Inspec‘reur generol
DGOA Département de'I Energle] ' T

1. Session d’ouverture

Mot dé"b"i’envenue par Philippe Henry, Ministre wallon de I'Environnement, de
I'’Ameénagement du Territoire et de la Mobilité

Rappel des objec"rif__s,du colloque par Yves Hanin (CPDT - UCL)

Changement climo’rique et déVeIoppemen’r tenitorial par Jean-Pascal van
Ypersele (Vice-président du GIEC)

Prise en compte de I'énergie dons les plans et schémas Tem’roncux par Jean-
Marc Lambotte (CPDT - ULg) . :

Pause

2. Des outils pour répondre aux défis énergé’riqu_és

Le plan qir-climat de I'agglomération de Besancon par Jean-Paul Vogel
(Agence d’urbanisme de Besancon)

Vers une nouvelle culture de la mobilité : le plan communal de SinTQNikqus
(Flandre) par Koen Stuyven (Vectris) o

Des exemples d'action au sein des parcs naturels par Pierre Delcambre et
Kevin Mathu (Fédération des parcs naturels de Wallonie)

Rénovation urbaine : le quartier du Grand Large-Neptune a Dunkerque par
Michel Delplace (Agence Nicolas Michelin et Associés)

Questions — Réponses
Lunch

3. Des expériences pour repondre aux defis energetiques

Séminaires

Séminaire 1  Les éco-quartiers

Modératrice : Claire Vanschepdael (SPW - DGO4 - Direction de 'aménage-
ment local)
Intervenants : Pierre Vanderstraeten (UCL) et Sebastian Moreno (bureau A2M)



Séminaire 2

Séminaire 3

Séminaire 4

Séminaire 5

Séminaire 6

Séminaire 7

Séminaire 8

Séminaire 9

Séminaire 10 :

Séminaire 11

Les parcs d’activité économique et les écozonings

Modérateur : Thierry Berthet (Délégué général de la cellule du développe-
ment territorial)

Intervenants : Emmanuel Sérusiaux (CPDT - ULg ) et Stijn Vannieuwenborg (In-
tercommunale Leiedal / vallée de la Lys)

Paysages et production d’énergie renouvelable

Modératrice : Pascale Delvaux (Cabinet du Ministre Philippe Henry - Cellule
Aménagement du territoire)

Intervenants : Marie - Frangoise Godart (CPDT - ULB)

Mobilité a I'’échelle communale et supracommunale

Modérateur :

Intervenants : Pierre Tacheron (directeur de Transitec), Alain Delchef (Echevin
de 'Aménagement du ferritoire, de I'énergie, de la mobilite et des aoffaires
économigues - commune de Soumagne)

Logements - adaptation du parc existant

Modérateur : Michel Grégoire (SPW - DGO4 - Inspecteur général du Départe-
ment du Logement)

Intervenants : Kristel de Myttenaere (ULB - Building, Architecture & Town pla-
ning) et Béatrice Laloux (directrice du Syndicat National des propriétaires et
copropriétaires)

Logements : production publique et privée

Modérateur : Bernard Monnier (Chef de cabinet adjoint du Ministre Jean-Marc
Nollet)

Intervenants : Alain Rosenoer (Société Wallonne du Logement) et Pierre Pirard
(T Palm)

Role des plans et des schémas pour une nouvelle urbanisation
Modérateur : Xavier De Bue (SPW - DGO4 - Directeur de la Direction de I'Amé-
nagement local)

Intervenants : Pierre Defoumy (UCL) et Florence Rittweger de Moor (CATU de la
Ville de Verviers)

Le cas des agglomérations

Modérateur : Christian Bastin (SPW - DGO4 - Département de I'aménagement
du teritoire et de I'urbanisme - Directeur de la direction de 'aménagement
régional)

Intervenants : Alain Malherbe (CPDT - UCL) et Larissa Peixoto (IDEA)

Politique fonciere et politique du logement : champs d'action
Modérateur : Luc Lhoir

Intervenants : Pierre Fontaine (CPDT - UCL) et Annette Groux (Professeur & I'Uni-
versité de Lille)

Les implantations commerciales

Modératrice : Claude Baleux (SPW - DGO4 - Premiére aftachée a la Direction
de I'aménagement régional)

Intervenants : Bemadette Mérenne (CPDT - ULQ) et Marie-Noélle Mille (Dépar-
tement Uroanisme Groupe Aménagement-Urbanisme - Lyon)

Production décentralisée et réseaux de chaleur

Modérateur : Jehan Decrop (Conseiller - Cabinet du Ministre Jean-Marc Nollet)
Intervenants : Jean-Marie Seynhaeve (CPDT - UCL) et Laurent Minguet (groupe
HORIZON)

15h30 Table ronde avec des membres de la Commission de I'Environnement, de
I'’Amenagement du Territoire et de la Mobilité du Parlement wallon.
La table ronde est animée par Corinne Boulangier - RTBF

16h00 - 17h30

Open Bar et Posters
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Monday, 08 November

Reception

Morning Chair : Ghislain Géron (SPW. - Director General DGO4 — Town &
Country Planning, Housing, Heriftage and Energy)

1. Opening Session

Word of welcome by Jean-Marc Nollet (Walloon Minister for Sustainable De-
velopment and the Civil Service)

Short speeches by the academic -authorities (ULg, UCL, ULB)

Conference Objectives by Jacques Teller (CPDT- ULg) and Thierry Brechet
(CPDT - UCL) : “i

2. Context and Challenges o

European Targets for Reducing Greenhouse Gas Emissions by Thomas van
lerland (European Commission - DG Environment) ]

Zero Carbon Development by Joanna Williams (University College London)
Questions & Answers

3. Impact of Peak Oil and Greenhouse Gas Emissions in Wallonia |

Anfticipating Peak Oil Effects on the Walloon Region by Thierry Brechet (CPDT -
UCL)

Comments by Michel Wautelet (University of Mons)

Territorial Structuring Influencing Greenhouse Gas Emissions by Jacques Teller
(CPDT - ULQ)

Comments by Frank Witlox (University of Ghent)
Questions & Answers
Lunch
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Afternoon Chair : Annick Fourmeaux (SPW - President of the Walloon Air and
Climate Agency)

4. Energy Policies at Habitat and District Scales

Building Stock Contribution to Reducing Greenhouse Gas Emissions: Models
and Prospects in France by Mindjid Maizia (University of Tours)

Urban Configuration and Energy by Koen Steemers (Camibridge University)

Questions & Answers

5. Energy Policies at the Conglomeration Scale

Climate in France Plans: Challenges by Anne Grenier (Environment and En-
ergy Control Agency)

Energy Utilisation Plan, a Municipal Instrument for the Reduction of Green-
house Gases by Cécile Bonnet (Technische Universitat MUnchen)

Questions & Answers

6. Energy Policies at the Regional Scale

Transport and Ground Use Planning: the lle de France Case by Jean Later-
rasse (Université Paris Est - LVMT)

Transport, Urban Structure and Climate Change: the English Experience by
Catherine Seabom and Robin Hickman (Oxford - Transport Studies Unit)

Questions & Answers

Conclusions: development of the CPDT motion: “Energy and Greenhouse
Gas Emissions: Towards a Teritorial Approach» by Jacques Teller (CPDT — ULQ)

15h00 - 17h30 Open Bar & Posters
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Tuesday, 09 November
Reception

Morning Chair: Domlnlque Simon (SPW- Generol Inspec’ror DGOA - Energy
Deporrmem‘] : L o -

1. Opening Session

Town and CounTry Planning and I\/Iob|I|Ty
Conference Obje_c’[ives: Reminder by Yves Hanin (CPDT - UCL)

Climate Change and Terri’roriolz'Developmen’r by Jean-Pascal Van Ypersele
(IPCC Vice-President)

Taking Account of Energy in Terrl’ronol Plans and Schemes by Jean-Marc Lam-
botte (CPDT - ULQ) :

2. Tools for Meeting Energy Challenges ™

The Conglomeration of Besancon’s Air-Climate Plan by Jeon Paul Vogel (Be-
sancon Town Planning Agency) .

The Municipal Mobility Plan: the Sint-Niklaas Experience in the Flem|sh Reg|on
by Koen Stuyven (Vectris)

Examples of Action within Natural Parks by Pierre Delcambre and Kevin Mofhu._
(Natural Parks of Wallonia Federation)

Urban Renewal: the Grand Large-Neptune District in Dunkirk by Michel Del-
place (Nicolas Michelin and Associates Agency)

Questions & Answers
Lunch

3. Experiences for Meeting Energy Challenges
Seminars

Seminar 1: Eco-Districts

Seminar 2: Business Parks and Ecozones

Seminar 3. Landscapes and Renewable Energy Production

Seminar 4. Mobility on a Municipal and Supra-Municipal Scale



Seminar 5 : Housing: Adaptation of the Existing Stock
Seminar 6 : Housing: Public and Private Production

Seminar 7 : Role of Plans and Schemes for New Urbanization
Seminar 8 : Case of the Conglomerations

Seminar 9 : Land Policy: Field of Action

Seminar 10 : Commercial Establishments

Seminar 11 : Decentralised Production and Heating Networks

15:30 Roundtable with representatives of the Walloon Parliament’s Town and
Country Planning Committee

15h00 - 17h30 Open Bar & Posters
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Objectifs europeens en matiere de réduction des GES
Thomas van lerland’

Tom van IERLAND joined the Commission in 2006. Within DG Climate Action he is in-
volved in the development of the post 2012 climate change policy framework and
economic modeling. As such he was closely involved in the development of the Cli-
mate Change and Energy Package and was part of the EU negoftiating team for the
Climate Conference in Copenhagen focusing on developing country actions.

He started his career at the Belgian Federal Planning Bureau in 1999 where he focused
on emission frading. He was an advisor to the Belgian State Secretary for Energy, du-
ring the negotiations that led to the Marrakech Accords when Belgian chaired the EU
Council. Intermediate he has worked as a climate change consultant for Price Wate-
rhouse Coopers and for 2 years as an advisor within the cabinet of the Belgian Federal
Minister for the Environment. He has a broad experience in the development of the EU
Climate Change policies and their implementation.

He holds academic degrees in Applied Economics, Environmental Economics and
Computer Sciences from the University of Leuven and University College London.

Abstract : Early 2008 the European Commission presented its impact assessment of
the climate and energy package, implementing a 20% greenhouse gas reduction
target by 2020 compared to 1990 and a 20% renewables target(SEC(2008)85/3). In
May 2010 the Commission revisited this assessment (SEC(2010) 650), taking into ac-
count new elements, including lower economic growth and higher than expected
energy prices. Since the 2008 assessment, the absolute estimated costs of meeting
the 20% target has decreased from €70 to €48 billion per year by 2020. Costs for a
30% emissions cut by 2020 were also estimated at €81 billion per year by 2020. The
greatest potential for emission reductions is found in the Emission Trading sectors (ETS),
with a suggested cap on ETS emissions in the 30% target case of 34% below the 2005
level instead of 21% below as now under the 20% target. The emissions reduction from
sectors not covered by the EU ETS would be 16% below the 2005 level, rather than the
current 10% reduction.

Keywords : mitigation, emission trading, EU

1 University College London



Zero Carbon Development
Joanna Williams?

Dr Joanna WILLIAMS BSc MPhil PhD MRTPI is a Senior Lecturer in sustainable develop-
ment with a research interest in post-carbon society: zero-carbon / carbon neutral
development (particularly housing), carbon management, renewable energy, sustai-
nable consumption and production, sustainable lifestyles, transition and innovation
theory. She is the Director of the MSc Programme in Sustainable Urbanism at University
College London and Principal Investigator for the Zero Carbon Homes project. She re-
sides in the Bartlett School of Planning (UCL) and is associated with UCL Energy Institute
and UCL Environment institute. She has acted as an advisor to a number of regional,
national and international bodies including: the United Nations task force on the Mar-
rakech process, the European Environment Agency; the UK Peak Oil committee; Lon-
don Renewdables and the London Mayor.

2 University College London



Anficipation des effets du pic pétrolier sur le territoire de la Région

wallonne
Thierry Bréchet?

Thierry BRECHET est professeur d’économie de I'environnement & I'Université Catho-
lique de Louvain. Il est membre du CORE (Center for Operations Research & Eco-
nometrics) et de la Louvain School of Management. Il est aussi membre de l'Institut
pour un Développement Durable (IDD). Avant de rejoindre I'UCL, en 2002, il a travaillé
comme expert pour le Ministere des Affaires Economiques (Bureau fédéral du Plan),
pour la Commission européenne (DG Recherche), et comme expert indépendant.
Ses domaines de recherche concernent I'évaluation des politiques énergétiques et
environnementales par la modélisation appliquée et théorique. 1| a coordonné en
2007 un numéro spécial de la revue Reflets & Perspectives de la Vie Economigue sur
« l'énergie: mutations passées et mutations en cours ».

Résumé : |l est clair pour chacun gue le pétrole est une ressource finie. Une question
préliminaire a cette étude est de comprendre le calendrier de cet épuisement ai-
tendu, et ses impacts. Mais 'objectif est surfout d'évaluer dans quelle mesure I'amé-
nagement du ferritoire peut contribuer & faire face & ce défi. Pour cela, une analyse
double a été menée : sur le «temps court» (2020) et sur le «temps long» (2050). Les
résultats suivants ont été mis en évidence. Sur le temps court, les commmunes les plus
vulnérables & un renchérissement du prix du pétrole sont les communes rurales. Sur
le tfemps long, une maniere efficace de réduire la dépendance au pétrole est de
rapprocher les emplois de I'habitat afin de minimiser les déplacements. Ce résultat
suggere de mieux structurer le teritoire, tant & I'échelle régionale que communale. i
montre aussi que les impacts peuvent étre fres différents d'une commune & I'autre, ce
qui appelle des mesures complémentaires. Sur base de cette analyse, I'étude pro-
pose une série de modifications du SDER,

Mots-clé : épuisement du pétrole, aménagement du territoire, SDER

3  Service Organisations Urbaines, ADEME Centre de Sophia Antipolis, 500 route des Lucioles, 06 560 Valbonne, France
anne.grenier@ademe.fr



Anticipation des effets du pic pétrolier sur le territoire de la Région
wallonne

Michel Wautelet*

Michel WAUTELET est physicien, professeur de I'Université de Mons. Membre de Aspo-
Belgique. Intéréts : relations, sciences, technologies et société, en particulier : pic du
pétrole et du gaz; réserves minérales et technologies vertes; vie quotidienne dans
I'apres-pétrole. Auteur de quelques livres sur le sujet. Promoteur de I'exposition itiné-
rante «Transports du futur». Titre de la contribution : Alternatives au pétrole, entre mythes
et réalité.

Abstract : Noftre société développée repose sur |'utilisation de pétrole abondant et
bon marché. Celui-ci diminue. Afin de mieux appréhender les impacts de la fin du pé-
frole, on rappelle d’abord la notion de « pic du pétrole » et les incertitudes sur sa date.
Ensuite, les alternatives au pétrole dans le secteur des transports (agrocarburants, élec-
tricité, hydrogene) sont présentées. Les impacts sur les transports futurs sont discutés.

Keywords : Pétrole, agrocarburants, électricité, hydrogene, transports, apres-pétrole.

4 Université de Mons-Hainaut



Structuration du territoire influencant les émissions de GES

Jacques Teller, Sébastien Dujardin, France-Laure Labeeuw, Eric Melin, Francois Pirarts

Jacques TELLER is director of LEMA (Local Environment Management and Analysis) and
professor of urban planning at the University of Liege. He is graduated as civil engineer
in architecture and his thesis was dedicated to the regulation of the urban form, and
more specifically to the development of performance-based morphological indica-
tors. He coordinated several European research projects: SUIT (FP5), APPEAR (FP5) &
PICTURE (FP6). He was the Chairman of the COST Action C21 dedicated to Urban onto-
logies (http://www.towntology.net/). He is now involved in the development of Lepur, an
inter-disciplinary research centre dedicated to the urbban, territorial and rural environ-
ment, and in charge of an important research about the impact of territorial policies
upon GreenHouse Gazes (GHG) emissions.

Abstract : Lobjectif de cette recherche était d'étudier I'impact de la structuration du
territoire sur les émissions de gaz d effets de serre (GES), & I'horizon 2050. Trois champs
de variables ont étre prospectés a cette fin : les variables territoriales bien sdr, mais
également socio-économiques et technologiques, ces deux derniers champs de va-
riables étant susceptibles de conditionner les effets que I'on peut aftendre d'actions &
mener en terme d'aménagement du territoire.

La recherche s'est concentrée, cette premiere année, sur une analyse ex post de
I'influence des variables tferitoriales sur les émissions de GES. Nous avons choisi de
nous concentrer O cette fin sur deux secteurs clés, O savoir les consommations de
chauffage residentiel et de mobilité. Pour les consommations bdatiments, nous nous
sommes basés sur une modélisation de I'enveloppe de I'ensemble des batiments de
la Région Wallonne, élaborée a partir de données cadastrales et de photogrammeétrie
aérienne. Pour les consommations de mobilité, nous nous sommes basés sur les don-
nées du recensement 2001, relatives aux déplacements domicile travail, collectées
au niveau des ménages. Lobjectif était ici de respecter une symétrie entre les choix
de modélisation opérés dans ces deux domaines et de partir d'une approche ascen-
dante du probleme, de maniére & permettre de tester des scénarii assez fins lors de 1a
deuxieme année de recherche.

Il ressort de cette analyse que des gains d'émissions de GES appréciables sont envisa-
geables dans ces deux domaines, et en particulier dans le celui des consommations
bdatiments, mais que ces demiéres ne peuvent étre interprétées ni a fortiori infléchies
sans une réflexion de nature teritoriale. La Wallonie est de fait par une forte périur-
banisation combinée & un trés faible recyclage du stock bati. Ces caractéristiques
structurelles du territoire imposent aujourd’hui de formuler des réponses adaptées &
différents milieux (urbain, rural, périurbain), considérant que, pour faire face aux défis
énergétiques, la ville dense ne sera ni de I'ordre de la panacée, ni du superflu.

5  CPDT-Lepur, Université de Liege



Oil vulnerability of the commute: evidence from Flanders
Frank Witlox?
Kobe Boussauw’

Frank WITLOX (1967, Merksem) is professor of economic geography at the Geogra-
phy Department of Ghent University and Associate Director of the Globalization and
World Cities group and network (GawC). He is also a visiting professor at the Institute of
Transport and Maritime Management Antwerp. Frank Witlox holds a Ph.D. in Urban Plan-
ning (Eindhoven University of Technology), a Master’'s Degree in Applied Economics
and a Master’s Degree in Maritime Sciences (both University of Antwerp). He feaches
among others Social and Economic Geography, Transport Geography, Urban Geogra-
phy, Spatial Modelling Techniques, Geography of the World Economy, and Maritime
Economic Geography. His research focuses on fransport economics and geography,
economic geography, spatial modelling techniques, (city) logistics, world cities and
globalization, and urban planning.

Kobe Boussauw (1978, Brugge) is a PhD researcher at the Geography Department of
Ghent University. He is a civil engineer-architect and a spatial planner. Kobe has worked
as a consultant in a private company, as a civil servant for the Flemish Government
and as an advisor within the United Nations Human Settlements Programme in Kosovo.
Kobe's PhD research deals with the reciprocal relationship between mobility and spa-
fial development in Flanders, as defined in the mission of the Policy Research Centre
on Regional Planning and Housing - Flanders. More specifically, the sustainability of
spatial structure is examined in relation to travel behaviour, with particular aftention to
distances of daily trips and related energy consumption.

Abstract : This paper examines the relationship between energy consumption, daily
fravel distance and spatial characteristics in Flanders (and partly also in Brussels), in
the north of Belgium. Imporant regional variations in commute-energy consumption
are noficed, which are related to the spatial-economic structure including aspects of
population density and spatial proximity. It is found that mode choice appears to be
of little impact for the energy performance of home-to-work travel at the scale of the
Flanders region, while proximity between home and work locations is paramount. At
the other hand, when assessing overall daily fravel patterns including non-work travel,
variables based on the spatial distribution of jobs do not show significant effects on the
travel distance. This finding qualifies the limited importance of the commute: today,
it are mainly non-professional travel is growing. It can be concluded that residential
density and land use mix in urban areas is the best guarantee for curbing excessive
mobility.

Keywords : sustainable spatial development; travel behaviour; energy performance;
Flanders

6-7 University of Ghent



Prospective a I'horizon 2050 du développement urbain en France et
implications énergetiques et spatiales des secteurs de I'habitat et de
la mobilité quotidienne

Mindjid Maizia®

Mindjid MAIZA is Professor at Polytech Tours (Urban Planning Department) and reseat-
cher at CNRS (CITERES). His expertise is focused on energy issues at the regional and
urban scale. His researches attempt to analyze inductions between energy and CO2
emissions and urban development, with a specific focus on housing and transpor-
tation.

Abstract : Fondé sur un modele construit & partir de corrélations empiriques observées
entre 1999 et 2006 et établissant des liens mécanigques entre stock de logements,
mobilité quotidienne et artificialisation du sol, cet article propose une prospective d
I'horizon 2050 des consommations d’énergie des logements (de chauffage et d'eau
chaude sanitaire) et des transports (migrations pendulaires en voitures particulieres) et
des consommations de sols non urbanisés. Trois scénarios contrastés y sont examinés :
le premier, & fravers une projection tendancielle, présuppose que les ménages pour-
suivent leur localisation dans les communes les plus affractives du point de vue de
I'emploi et continuent de délaisser celles supposées ne pas I'étre ; le second simule d
I'horizon 2050 une migration résidentielle vers des communes dont les mobilités quo-
fidiennes se réalisent & des distances moyennes de I'empiloi de plus de 10 km ; enfin,
un froisieme, a l'inverse du second, quantifie les effets sur les consommations vers les
communes situées & moins 10 km de I'emploi.

Keywords : Prospective, énergie, chauffage, eau chaude sanitaire, habitat, fransport,
occupation du sol

8 Laboratoire CITERES, Polytech Tours, Département Aménagement - 64 avenue Jean Portalis 37200, Tours, France
mindjid.maizia@univ-tours.fr



Urban Configuration and Energy

Koen Steemers?

Koen STEEMERS is Professor of Sustainable Design and the Head of the Department of
Architecture at Cambridge University. He has a PhD in building energy and the urban
context, and has been working on research projects related to energy use in buildings
and cities with a particular focus on the role of human behaviour and perception. He
has published over 150 papers and recent books include “Energy and Environment in
Architecture”, "Daylight Design of Buildings” and “Environmental Diversity in Architec-
ture”. He is the current President of PLEA (the international association for Passive and
Low Energy Architecture).

Abstract :
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Plans Climat en France : défis

Anne Grenier'®

Architecte DPLG, docteur en urbanisme et urbaniste qualifi€ée au titre de 'OPQU, Anne
GRENIER avait en charge & 'ADEME le développement et la coordination des ac-
fions en matiére d’'urbanisme en étant personne contact et ressource sur ce theme,
d'abord au Département Organisation des Transports puis Batiment et Urbanisme. De-
puis Janvier 2010, son expertise « ville durable » est utilisée par le nouveau Service
Organisations Urbaines de I'Agence ou elle assure prioritairement la coordination de
la recherche. Parallelement, elle est chargée d’enseignement a I'Université de Nice.
Présentation de I'ADEME

La mission du nouveau Service Organisations Urbaines de I'ADEME, créé en Janvier
2010, est de favoriser I'intégration dans les décisions d‘urbanisme, la planification ur-
baine, 'aménagement et la gestion de I'espace urbain des problématiques liées
au changement climatique, aux défis énergétiques et environnementaux, objets des
missions de '’ADEME, dans le respect des criteres économiques et sociaux du déve-
loppement durable. Son rdle principal est la mise en cohérence, par une approche
tenitoriale, des thématiques développées dans les pdles d'expertise technique de la
direction des programmes. Il est également chargé de la gestion du Plan Bruit issu du
Grenelle de I'Environnement.

Société nationale d'objectifs, 'Agence De I'Environnement et de la Mditrise de I'Ener-
gie a pour mission la lutte et I'adaptation au changement climatique, la réalisation
d'économies d'énergie et de matieres premieres et le développement des énergies
renouvelables, la prévention et la lutte contre la pollution de I'air, la limitation de |a
production des déchets, leur élimination et leur valorisation, la protection des sols et
la remise en état des sites pollués, le développement des technologies propres et
économes, la lutte contre les nuisances sonores et la gestion du Plan Bruit (résorption
des points noirs du bruit). LADEME est explicitement sollicitée par I'Etat pour la mise
en ceuvre du Grenelle de I'Environnement. Son champ d‘intervention va de la re-
cherche (fonds démonstrateurs...) & I'expérimentation et la diffusion de technologies
et pratiques innovantes, notamment sur les axes « éco-conception et consommation
durable » et « villes et territoires durables ».

Abstract : La loi Grenelle 2 portant engagement national pour I'environnement en
France, publiée le 13 Juillet 2010, généralise I'élaboration des Plans Climat Energie
Teritoriaux en les rendant obligatoires pour foute collectivité territoriale de plus 50.000
habitants. Limportance de I'aménagement et de la gestion des teritoires dans le
défi climatique est soulignée depuis plus de 10 ans dans les documents cadre de la
politique nationale. |l oriente profondément la réforme en cours des documents de
planification urbanistique. Pourtant, il n‘est pas exigé de lien fort entre ces 2 catégories
de documents, alors que des indicateurs convergents sont attendus. La pratique de
terrain saura-t-elle mettre l'inteligence au service de la cohérence indispensable a
I'efficience de ces outils de planification teritoriale ? Cet article vise a pointer les défis
A relever pour leurs auteurs.

Keywords : PCET, documents d’urbanisme, défis énergétiques et environnementaux.
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Plan d'utilisation de I'énergie :
un instrument communal pour la réduction des GES

Cécile Bonnet!

Cécile BONNET est chercheur au département de climatique de la construction et
des installations techniques du bdtiment & la Technische Universitét MUnchen (Univer-
sité technologique de Munich, TUM), département dirigé par Gerhard Hausladen. De
formation en Génie Energétique et Environnement, puis spécialisée dans les énergies
renouvelables et I'optimisation énergétique des bdatiments, Cécile Bonnet concentre
actuellement ses activités de recherche sur I'élargissement des considérations éner-
gétiques du bdatiment vers le teritoire et la ville, dans des projets de planification éner-
gétique teritoriale.

Abstract : Face 4 la nécessité de plus en plus forte d’agir en vue de réduire les émis-
sions de gaz 4 effet de serre, aux incertitudes liées d la dépendance énergétique et
aux co(ts croissants de I'énergie, les communes sont appelées & s'impliquer de plus
en plus dans la gestion énergétique locale. C'est dans ce contexte qu'a été déve-
loppée une méthodologie de planification énergétique communale, le plan d'utilisa-
tion de I'énergie. Celui-ci a la particularité de considérer I'énergie d'un point de vue
spatial & partir d’'un systeme d'information géographique (SIG). Il est fondé sur un état
des lieux détaillé de la situation énergétique de I'ensemble de la commune tenant
compte de la demande en énergie (thermique et électrique), des infrastructures exis-
fantes et des ressources locales et renouvelables disponibles. A partir de cet état des
lieux, le plan définit les grandes orientations de la commune en matiere d'énergie (vi-
sion énergétique globale) en vue d'assurer la cohérence, la coordination et I'efficacité
des mesures concrétes qui seront amenées a étre développées dans les domaines
des économies d'énergie, de I'efficacité énergétique et des énergies renouvelables.
Létude considere également les différents moyens d’action d'une commune pour la
mise en ceuvre pratfique des mesures pProposeées.

Mots clés : communes, planification énergétique, énergies renouvelables, efficacité
énergétique
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Planification des fransports et de 'usage des sols :
le cas de I'lle de France

Jean Laterrasse'?

Jean LATERRASSE est professeur & I'Université de Paris Est (UPE), directeur du laboratoire
« Ville Mobilité Transport », et co-responsable de la Spécialité « Transport et Mobilité »
du master « Urbanisme Aménagement Transport » de I'UPE.

Ancien éleve de I'Ecole normale supérieure de Cachan, il a alterné au cours de sa
carriére des périodes de recherche et des missions de caractere plus opérationnel au
sein du ministére francais en charge des transports et de 'aménagement du teritoire,
et a exercé entre 2001 et 2004 la responsabilité de directeur scientifique de I'INRETS.

Abstract : After carying out a diagnostic of the Paris region’s principal future chal-
lenges, several scenarios are simulated. Two complementary methods — one model-
ling agents range of choices and emphasizing their behaviour and the other focusing
on the relationship between transport networks and development patterns — produce
coherent results. From a transport network performance perspective, a scenario com-
bining densification of the inner suburbs with polycentrism in the outer suburbs seems
to be a reasonable compromise between compactness and urban sprawl.

Résumé : Apres qu'ait été effectué un diagnostic des principales caractéristiques de
la Région lle de France au regard des défis de I'‘avenir, plusieurs scénarios d'évolution
sont simulés. Lutilisation de deux méthodes complémentaires — I'une mettant I'accent
sur les comportements des agents et la modélisation de leurs univers de choix, I'autre
sur les articulations entre réseaux de transport et agencement de I'espace -, abou-
fit O résultats cohérents. Un scénario combinant densification en premiere couronne
et polycentrisme en deuxieme couronne semble, notamment du point de vue des
performances des réseaux de transport, constituer un compromis raisonnable entre
compacité et étalement urbain.

Mots clés : planification, dynamigues spatiales, métropolisation, développement sou-
tenable
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Transport, Urban Structure and Climate Change: the English Experience

Dr Robin Hickman, Catherine Seaborn'?

Catherine SEABORN is a Senior Transport Planner based in London. Catherine’s interests
and experience cover a range of topics including integrated land use and transport
planning, transport and climate change, and public transport demand modelling. She
has been involved in the Visioning and Backcasting for Transport (VIBAT) series of studies,
which seek to explore carbon efficient transport futures in a range of different contexts.
The VIBAT studies have involved collaboration between a number of organisations but
are led by the Halcrow Group and University of Oxford, Transport Studies Unit. Catherine
holds Master’s degrees in City Planning and in Transportation from the Massachusetts
Institute of Technology (Boston, USA).

Abstract : Climate change is a global problem and across the world the transport
sector is finding it difficult to break projected rising trends in carbon dioxide (CO2) emis-
sions. This paper reports on a number of studies carried out by the authors in the UK.
Different packages of measures are selected for London and Oxfordshire, and CO2
reduction potentials are quantified by individual interventions and packages. London
is considering deep tonne per person reductions on current fransport CO2 emission
levels. The Oxfordshire study places CO2 reduction objectives in the context of wider
social, economic and environmental objectives. In both cases, land use changes
make a small but significant contribution 1o achieving strategic goals.

The scale of policy intervention required to achieve CO2 reduction goals is not yet
being appreciated by policy makers and there is certainly little public discussion of the
future lifestyle changes required. The strategic transport impacts of differing develop-
ment locations and forms (e.g. density, mix of uses, internal street layout), in particular,
is given little attention in practice, certainly relative to the recent focus on internal
design layout. Development location and transport investment decisions made today
are critical; they will influence fravel patterns for many years to come.

Conclusions made are that a greater focus is required on paricipatory approaches
to decision making. Only then will the awareness and ownership of potential carbon
efficient transport futures improve.
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Changement climatique et développement territorial

Jean-Pascal van Ypersele'

Le Pr Jean-Pascal van Ypersele (Bruxelles,1957) est Docteur en sciences physiques,
climatologue, professeur extraordinaire & I'UCL ou il dirige le master en Science et
Gestion de I'Environnement (http://www.uclouvain.be/cgse). Apres un doctorat aux
USA, il s'est spécialisé dans la simulation des changements climatiques & I'aide de
modeéeles et s'intéresse particulierement & I'effet des activités humaines sur le climat et
vice-versa, dans une perspective interdisciplinaire. Il est memibre du Conseil Fédéral
(oelge) du Développement Durable (http://www.cfdd.be) et en préside le Groupe de
fravail «Energie et climat». Ily stimule un dialogue constructif entre «acteurs» d’opinions
parfois frés divergentes. Il participe régulierement comme conseiller scientifique de la
délégation belge aux grandes conférences des Nations unies sur le climat. En 2005,
il a été nommé membre de la Commission « Energie 2030 » (http://www.ce2030.be).
Depuis 2002,il est membre du Bureau du GIEC (Groupe d'experts infergouvernemental
sur I'évolution du climat, ou IPCC en anglais (http://www.ipcc.ch), le panel d'experts
créé par les Nations Unies qui a publié son 4éme rapport en 2007, et a partagé la
méme année avec Al Gore le Prix Nobel de la Paix). En 2008, il a été élu Vice-prési-
dent du GIEC. En 2009, il a été élu Membre de I'Académie Royale de Belgique. Inte-
renvironnement-Wallonie Iui a décemé en 1999 une «Palme pour I'environnements.
Le Conseil de I'éducation permanente de I'ULB (CEPULB) I'a nominé pour le Prix Jean
Teghem (vulgarisation scientifigue) en 2000. En 2006, il a recu le Prix spécial « Energie
et environnement Award » de la Fondation Polaire Internationale. En 2007, il a été mis
a I'honneur par la Province du Brabant-Wallon, et a partagé le prix Nobel de la paix
2007 du GIEC. En 2008, il a été titulaire de la Chaire Francqui & I'ULB et a recu la mé-
daille de I'ULB.

Publication récente de vulgarisation :

Supplément « Climatologie et développement durable » de la Libre essentielle :
http://www.lalibre.be/free_dossiers/lliess_men/n021/pdf.html)

Dossier sur les changements climatiques en Belgique : http://www.climate.be/impacts
Voir aussi http://www.climate.be/vanyp

Climate Change, Cities, and the IPCC
(Head of an article written at the invitation of ISOCARP, following their 2009Congress in
Porto)

Key messages :

1. Climate change is happening now, mostly as a result of human activities.

2. The impacts will be felt everywhere, including cities, with most damage in deve-
loping countries.

3. Adaptation measures can reduce some of the negative impacts, but they have
limitations and costs.

4. Together with lifestyle and behaviour changes, known technologies and policies can
reduce greenhouse gas emissions at reasonable costs, but effective paolicies, inclu-
ding an effective carbonprice signal would be required.

5. The IPCC will devote increasing attention in its next report into the regional aspects of
climate change impacts, vulnerability and adaptation, as well as mitigation, and cities
will form an important aspect of this.
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Prise en compte de I'énergie dans les plans et schémas territoriaux

Jean-Marc Lambotte!'®

Jean-Marc LAMBOTTE est géographe et urbaniste. Aprés une premiére expérience pro-
fessionnelle & la SPI+, I'agence de développement économique de la Province de
Liege, il a rejoint le secteur de la recherche au sein du SEGEFA. Depuis la création de
la CPDT en janvier 1999, il collabore aux travaux de cette dermiere au sein de Lepur
de I'Université de Liege. Ses recherches portent principalement sur la localisation des
activités, le renouvellement urbain, la mditrise de I'étalement urbain et de la dépen-
dance 4 la voiture,

Résumé : Le Gouvernement wallon a confié & la CPDT depuis 2006 une mission de
vellle portant sur I'analyse des plans stratégiques d’‘aménagement et de dévelop-
pement territorial des régions frontaliéres & la Wallonie. Il s'agit de documents qui, &
I'image du Schéma de Développement de I'Espace Régional (SDER) pour la Wallonie,
constituent un cadre de référence & valeur indicative pour la politique d’'ménage-
ment du teritoire et pour les aspects spatiaux d'autres politiques sectorielles (dévelop-
pement économique, transport, logement, environnement...). Lobjectif de ce travail
est de mettre en évidence les convergences et divergences des différents plans par
rapport au SDER, dans I'optique d’'une éventuelle révision de ce demier.

Lanalyse des plans stratégiques des régions voisines réalisées dans le cadre des tra-
vaux de la CPDT a mis en évidence diverses intentions pertinentes face aux enjeux
énergétiques et climatiques. Quatre grands themes ayant des liens étroits avec ces
deux défis sont traités dans certains, voire tous les plans stratégiques des régions fron-
talieres :

- la prise en compte de I'énergie dans le secteur industriel préexistant et le déve-
loppement de la recherche et de l'innovation technologique dans le secteur de
I'énergie et dans celui lié aux débouchés de la biomasse via la mise en réseau des
divers acteurs de cette innovation présents sur le territoire (cf. le pdle de compétiti-
vité Industrie et agro-ressources en Champagne-Ardenne et en Picardie) ;

- la production d'énergie renouvelable (sous forme d'électricité et/ou de chaleur) ;

- I'amélioration de l'efficacité énergétique des batiments ;

- la limitation de l'usage des transports routiers (de personnes et de marchandises)
via notamment une politique d'‘aménagement du territoire coordonnée avec
I'offre en altematives & la voiture.

C’est surtout au niveau d’'une meilleure coordination entre I'urbanisation et I'offre en
alternatives 4 la voiture que ces documents s'‘averent instructifs. Or, le secteur des
transports est partout, y compris en Région wallonne, celui qui connait la plus forte
croissance de ses émissions de GES. Par ailleurs, pour une large partie, cette crois-
sance découle directement de la facon dont I'uroanisation évolue (séparation des
fonctions, dispersion dans I'espace, faible densité, déconnection des nouveaux loge-
ments et des nouvelles implantations économiques vis-a-vis des noeuds des transports
en commun...). Pour remédier & une telle évolution, une évolution profonde doit étre
progressivement étre implémentée au niveau de la politique d‘aménagement du
teritoire afin de mettre en pratiue au jour le jour un Mode d’urbanisation plus en
phase avec les défis énergétiques et climatiques actuels. Pour ce faire, un outil indis-
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pensable est de disposer d'un schéma stratégique d'‘aménagement du teritoire qui
fixe des objectifs clairs & la maniére des objectifs du paguet Energie Climat au niveau
européen et qui précise comment atteindre cet objectif au travers de la localisation
des logements, des commerces, des bureaux et des autres activités générant de fré-
guents déplacements. Ceci implique de promouvoir des principes tels que la densité,
la mixité raisonnée des fonctions, la coordination forte entre urbanisation et nosuds
de transports en commun et la concentration de |‘urbanisation dans les pdles mul-
tifonctionnels présents tant en milieu urbain que rural. Dans ce but, il est possible de
s'inspirer de diverses intentions pertinentes comprises dans les schémas stratégiques
des régions voisines.



Le plan air-climat de I'agglomeération de Besancon

Jean-Paul Vogel'®

Jean-Paul Vogel est depuis 11 ans Directeur Genéral des Services du Grand Besangon,
59 communes, 180 000 habitants, Ancien fonctionnaire d'Etat, ingénieur de forma-
tion, mais aussi urbaniste et sociologue, a travaillé en directions départementales de
I'équipement, a été directeur d'études en bureaux d'études privés dans les champs
de l'urbanisme, de la politique de la Ville et de I'habitat, puis directeur d'agence dé-
centralisée HLM.

Outre ses fonctions de direction générale, il participe régulierement a des actions de
formations, anime des collogues, notamment en tant que président ou vice-président
de réseaux professionnels liés A I'intercommunalité et au développement teritorial.

Résumé : Depuis début 2010 a eu lieu la premiere phase d'élaboration de notre Plan
Climat Energie Territorial, copiloté avec la Ville de Besancon : le diagnostic et la phase
de mobilisation et de concertation des acteurs du teritoire (en particulier : 170 familles
actives pour le climat, et séminaires).

La fin de cette premiere étape aboutit a la rédaction du Livre Blanc de notre teritoire.
Ce Livre Blanc met en évidence la nécessaire implication de tous et présente les
grandes thématiques ou nous devrons concentrer nos actions pour la réussite des
3x20 en 2020 et I'attractivité de notre territoire.

Ainsi les domaines du logement, des transports, de I'aménagement du territoire, de la
politique énergétique territoriale, des activités économiques du territoire et enfin des
déchets et la consommmation durable ont été travaillés par les différents acteurs lors
des séminaires des 23 avril et 17 juin demier.

Les enjeux de chaqgue secteur sont ici rappelés de facon détailiée. Le livre Blanc ex-
pose en outre des 1éeres pistes d'actions qui seront travaillées dans les Comités Opé-
rationnels (COMOP) de I'automne.
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Towards a new culture of mobility :
The city mobility plan in realisation af the city of Sint-Niklaas (Flemish
region)

Vers une nouvelle culture de la mobilite :
Le plan mobilite communale en realisation & Sint-Niklaas (Region flamande)

Koen Stuyven'’

Koen Stuyven (1958) is architect (Sint- Lukas Brussel) en was van bij de start van de niet-
gouvernemetele organisatie Langzaam Verkeer vzw (1984) actief rond vormgeving van
publieke ruimte en innovatieve programma’s bvb proefprojectenprogramma Hoofds-
fraten (Koning Boudewijstichting), pilootprojecten-programma Leefbare Doortochten
(Viaams Gewest). Hij was medeoprichter van het Atelier Publieke Ruimte (1991). Actueel
is hij directrielid van Vectris cviba een studiegroep actief rond mobiliteit, stedenbouw en
duurzame ontwikkeling. In die hoedanigheid was hij ook projectlieider van het project
mobiliteitsplan Sint-Niklaas en inrichting van de stationsomgeving. Tenslotte is hij ook
gastdocent publieke ruimte aan de Artesis Hogeschool Antwerpen (afd Stedenbouw en
afd Monumenten en Landschappen).

Abstract : The concept for the mobility plan for the city of Sint-Niklaas was not based on
concentric ringroads around a fown center. The basic scheme is that of a central corri-
dor for busses (using buslanes) linking the station in the north, over the Great Market fo a
shoppingcenter in the south. Along this spine are situated all activities which attract a lot
of public (schools, hospitals, museums...). The enclosure of the dense part of the urban
fissue is organised in a complementary way to that spine, namely ‘sideways’ by so-called
fangents’ and linked to the highway network.

The cycle paths also lead to this central spine, a lot of them being freestanding cycle
paths, connecting the surrounding villages to the city center.

This innovative scheme leads 1o various public and private investments and new archi-
tectural standards: the desert like area around the train station was fransformed into a
new hotspot using a ‘rambla’-like design, linking a cinema and wellnesscentre with a
busstation, new shops and an existing shopping street. The design of the public space is
of a high quality, putting the pedestrians on the first place. The bicycle parking area is a
huge dome and won the Belgian steel price. ..

The Great Market is the largest marketplace of Belgium. It's so large that it is even used
as a starting place for ballooning events. It was turned from a parking place into a public
place. But even the parking garage is shaped as a public place: the cealing isn't fully
covered, allowing sunlight to have direct access to the lower floor. Bridges and canopies
link the central pedestrian area to the urban network. A wooden boardwalk invites for a
stroll, fo see and to be seen...

At the moment a crucial junction of the old ringroad is being studied for solutions 1o
diminish fraveltime for busses, pedestrians and cyclists. A complex crossroad with traffic
lights situated under a viaduct for trains, will be replaced by a couple of roundabouts.
This new lay-out will allow busses 1o reduce their traveltime by minutes and will be even
more positive for pedestrians. But most of all, it turns this fraffic dominated space into an
urban node. This solution was only possible by rejecting the ‘ringroad’ model and rethin-
king it as a central point with qualities which are traditionally associated with inner cities.
To conclude: sustainable mobility plans need this kind of architecture of public space to
encourage the urgently needed modal shift.
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Des exemples d'action au sein des parcs naturels
Une filiere saule energie au Parc naturel des Plaines de I'Escaut

Pierre Delcambre, Kevin Mathu'®

Pierre DELCAMBRE, Ingénieur agronome UCL et Eco-conseiller, est Charge de mission
au podle Education au territoire et & I'écocitoyenneté au Parc naturel des Plaines de
I'Escaut. Depuis 2004, il assure le suivi du projet Bois énergie de la Maison du Parc no-
turel et accompagne, en collaboration avec le Parc naturel régional Scarpe-Escaut,
la création d’une filiere fransfrontaliere d'approvisionnement de la chaufferie bois &
partir de la taille des saules tétards. Plus largement La mission Education propose aux
écoles du Parc naturel un programme de sensibilisation et d’actions, «Ecole nature et
éco-citoyennes», induisant les principes du Développement durable, et comportant
un volet énergie.

Résumé : Teritoires d'expérimentation, les Parc naturels wallons se sont engagés dans
une démarche structurelle de développement teritorial intégrant énergies renouve-
lables et réduction des gaz effet de serre pour frouver un équilibre entre préservation
du paysage et du patrimoine naturel et développement économique. Mobilisant des
équipes technigues pluridisciplinaires, ils sont en capacité d'initier des projets innovants
et fransversaux en lien direct avec leurs territoires pour répondre aux politiques impul-
sées par la Wallonie. La Fédération des Parcs naturels de Wallonie a demandé & deux
de ses membres de présenter leurs actions en matiere d'énergie. Au Parc naturel du
Pays de I'Attert, faisant suite & des projets de biométhanisation et photovoltaique, le
fravail se concentre sur la sensibilisation, le conseil et I'information des publics. Au Parc
naturel des Plaines de I'Escaut, apres la construction d'une chaufferie bois-énergie,
une expérimentation de production locale de combustible & partir de saules tétards
est en cours. Ce projet répond & un triple objectif, paysager, écologique et est mené
en collaboration avec les agriculteurs. Dans les deux cas, un partenariat transfrontalier
a eté engagé.

Mots clés : Parc naturel, développement territorial, énergie, sensibilisation, polEnergie,
saule tétard.
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Rénovation urbaine, le quartier du Grand Large-Neptune a Dunkerque

Michel Delplace'®

Le quartier du Grand Large prolonge la stratégie du projet Neptune lance en 1991. i
s'inscrit dans un contexte urbain particulier : entre la mer et le centre-ville, entre I'esthé-
fique balnéaire et celle du port, entre le résidentiel et le collectif. La construction de ce
quartier d’environ 1000 logements, dont 200 maisons individuelles, repose sur une pro-
grammation illustrant une volonté politique forte de mixité sociale et générationnelle
d'une part, et une alternative a la périuroanisation d‘autre part. Le projet conjugue
différentes typologies d'immeubles et propose des échelles diversifiées d'espaces
publics : le parc en hémicycle avec les maisons individuelles, le quai avec les im-
meubles a gables, et la rue commercante avec les batiments & terrasses plantées. Le
quartier du Grand Large est concu suivant des principes de développement durable
avec la gestion des eaux de pluies (noues et parc), et les protections contre le vent.
Les immeubles sont pensés en fonction des économies d'énergie. Dans le quartier,
la place du piéton est privilégiée. Les voitures sont limitées aux voies de desserte des
logements.

The Grand Large district carmnes on the Project Neptune strategy launched in 1991. It fits
into a special urban context: between the sea and the city centre, between seaside
resort aesthetic and port aesthetic, residential and communal. The neighbourhood is
made up of approximately 1,000 dwellings, including 200 bouses, and the construc-
fion programme illustrates a strong political drive for generational and social mixes on
the one hand, and an alternative to peri-urbanisation on the other. The project brings
together various building types and offers public spaces on a diversified scale: the se-
mi-circular park and bouses, the quayside with its gabled buildings, and the shopping
street with buildings featuring planted terraces. The Grand Large district is designed
in accordance with sustainable development principles for rainwater management
(valleys and park) and protection from the wind. The buildings are designed with en-
ergy-efficiency in mmd. In this neighbourhood, space for pedestrians is favoured, with
cars confined to the streets that give access to dwellings
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Alternatives au pétrole, entre mythes et réalite
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Abstract. Notre société développée repose sur 1’utilisation de pétrole abondant
et bon marché. Celui-ci diminue. Afin de mieux appréhender les impacts de la
fin du pétrole, on rappelle d’abord la notion de « pic du pétrole » et les
incertitudes sur sa date. Ensuite, les alternatives au pétrole dans le secteur des
transports (agrocarburants, électricité, hydrogéne) sont présentées. Les impacts
sur les transports futurs sont discutés.

Keywords: Pétrole, agrocarburants, ¢lectricité, hydrogéne, transports, aprés-
pétrole.

1 Introduction

La crise pétroliére de 2007-2008 a révélé au public et aux décideurs ce que nombre de
specialistes dénoncent depuis plusieurs années : notre addiction au pétrole est fragile,
et la fin du pétrole (et du gaz naturel) bon marché va entrainer des modifications
importantes de notre mode de vie et du fonctionnement de la société occidentale
(notamment).

Afin de mieux appréhender les impacts du « pic du petrole», nous allons d’abord
rappeler ce que 1’on entend par « pic du pétrole», ainsi que les incertitudes sur sa date
effective. Ensuite, nous rappellerons la place du pétrole dans la société. Aprés quoi,
nous présenterons les alternatives au pétrole dans le secteur des transports et ce que
cela implique.

2 Le pic du pétrole

Notre société développée repose, notamment, sur un pétrole abondant et bon
marché. Or, de nombreux indices montrent que la production de petrole est proche de
son maximum et va bientot entrer en déclin. Pour comprendre le probléme, il convient
d’examiner deux concepts majeurs . les réserves et la vitesse d’extraction du
pétrole[1].



2.1 Les réserves de pétrole

Quand un champ de pétrole est découvert, les géologues estiment ses réserves en

donnant une fourchette de trois valeurs :

- le minimum, appelé réserves prouvées (= 1P). Elles correspondent & la quantité de
pétrole récupérable avec une probabilité d"au moins 90 % ;

- la valeur espérée, ou réserves prouvées + probables (= 2P), qui correspondent au
pétrole que la compagnie espére récupérer et sur base de laquelle est décidée
I'exploitation du gisement. Ces réserves ont une probabilité d’au moins 50 % ;

- la valeur maximale, ou réserves prouvées + probables + possibles (= 3P), ayant une
probabilité d’au moins 10 %,

De nombreux malentendus concernant les réserves de pétrole proviennent de la
présence de ces trois valeurs et du fait que de nombreux spécialistes n'en utilisent
qu'une, sans toujours préciser de laquelle 1l s"agit.

Dans le public, les réserves sont estimées en « années », définies comme suit. 3i les
réserves actuelles ( B) sont consommées au taux de production actuel (P), ces réserves
seraient épuisées en T = R/P années. « T » mesure les « réserves ». Aujourd’hui, elles
sont estimées 4 environ 40 années. Si elles permettent de rassurer les public et les
décideurs sur la non-urgence de prendre des décisions, ces réserves masquent
cependant la réalité de la maniére dont les réserves s™épuisent.

2.2 Découvertes et production du pétrole

Fig. 1 reprend une estimation des découvertes et de la procduction (et donc de la
consommation) mondiale de pétrole (Source : Aspo) .
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Fig. 1. Comparaison des découvertes de pétrole et de la consommation (en Gh/an),



On s’apergoit que les découvertes ont culminé dans les années 1960, pour décliner
depuis. Par contre, la production ne cesse de croitre. A partir des années 1980, la
production dépasse les découvertes de nouveaux gisements. Aujourd hui, pour chague
baril (1 baril = 159 litres) découvert, ce sont deux a trois barils qui sont consommés,
Le réservoir se vide.

2.3 Le « pic du pétrole »

Si les réserves de pétrole sont un paramétre essentiel pour appréhender notre futur
énergétique, un autre concemne la vitesse d’extraction du pétrole. Pour des raisons
physiques, la production de pétrole d'un nouveau gisement est élevée lors des
premiers forages, puis diminue ensuite progressivement (bien que la baisse de
pression soit compensée par injection d’eau ou de gaz) jusque zéro sur une période
qui peut s"étaler sur plusieurs dizaines d’années.

La production pétroliére d’un gisement ou d'un pays passe donc par un maximum
avant de décliner ; ce maximum est appelé « pic du pétrole ». Ce schéma est valable
aussi pour la planéte. Or, du point de vue de I'économie, le moment ol il n'y aura
plus de pétrole importe peu. Ce qui compte, ¢’est le moment ol il ¥ en aura moins,
car, passé le pic du pétrole, un déséquilibre croissant apparaitra entre une demande
qui augmente et une production qui diminue chaque année.

Le pic du pétrole se produit lorsque les réserves extractibles sont environ a moitié
vides. Cette notion est extrémement importante, car elle signifie qu'il restera encore
énormément de pétrole lorsque la production mondiale commencera son déclin.,

Comme le pic du pétrole est atteint lorsque les réserves sont environ 4 moitié vides,
estimer sa date nécessite de connaitre 4 la fois les réserves qui ont déja été
consommées et celles qui restent 4 consommer (les pétroles extra-lourds dont on n'a
pas parlé, sont abondants, mais ils n'influencent que peu la date du Pic ; ils ne font
gqu'atténuer le déclin). Les différents chiffres des réserves et différentes
méthodologies expliquent en partie les grandes divergences concernant la date du pic
petrolier : de 2006 a 2030 [2 UKERG] Des facteurs géopolitiques (guerres,
nationalisations,...), économiques, climatiques,... influencent la date du pic. Ces
facteurs sont difficiles 4 intégrer dans des prévisions a long terme.

Quoi qu'il en soit, nous allons irrémédiablement vers la fin du pétrole abondant et
« bon marcheé ».

La discussion qui précéde concerne la production mondiale de pétrole. Les pays
expartateurs de pétrole (OPEP, Russie, et Mexique) consomment 4 présent autant de
petrole que "Eurcpe, et leur consommation s’envole, stimulée par une économie en
pleine croissance grice aux pétrodollars. Comme ces pays sont désormais incapables
{ou ne désirent pas) augmenter de maniére substantielle leur production, la hausse de
leur consommation se fait au détriment de leurs exportations. Cela conduit 4 un déclin
rapide de leurs exportations (7% en moins entre 2006-2010),

Parallélement au déclin des exportations mondiales, le nombre de pays
importateurs augmente, les pays en déclin basculant de la catégorie exportateur vers la
catégorie importateur. Il apparait donc de plus en plus clairement que les grands
consommateurs de pétrole, dont I'Europe, verront bientGt leur approvisionnement
diminuer. En résumé, il devient clair que la fin du pétrole abondant et bon marché



approche et que, d"ici 2050, la quantité de pétrole « économiquement disponible » va
décroitre de maniére trés importante.
Examinons maintenant le réle du pétrole dans notre société occidentale développée.

3 Le pétrole dans notre société occidentale développée

Comme on s’en apergoit sur la Figure 2, les utilisations du pétrole sont nombreuses
transports, énergie, pétrochimie, plastiques, engrais, ete. Au niveau mondial, environ
50% du pétrole est utilisé dans les transports. Et les transports reposent 8 98% sur le
pétrole. C’est dire I'importance actuel du lien pétrole — transports. Il faut aussi ne pas
oublier gue le pétrole joue un réle essentiel dans la construction des routes (bitume) et
des ouvrages d'art (béton des ponts et tunnels, etc.).
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Fig. 2. Les utilisations mondiales du pétrole en 2002,

4 Les alternatives au pétrole

Remplacer le pétrole est une nécessité pour les quelques décennies qui suivent. Ce ne
sera cependant pas facile. Pour se faire une idée, il faudrait plus de 5000 réacteurs
nucléaires de 1 GW pour remplacer le pétrole consommeé mondialement (et environ la
méme quantité pour le gaz naturel). C'est dire I"ampleur des défis qui se posent 4
nous.

Ici, il n'est pas de notre propos de passer en revue toutes les alternatives au
pétrole. Le pétrole et les transports étant intimement liés aujourd’hui, nous
examinerons les alternatives au pétrole dans le secteur des transports. Les principales
alternatives au pétrole dans le domaine des transports sont les agrocarburants,
I'électricité et I'hydrogéne. Ici, nous ne considérons pas le cas du « charbon liquéfié »



qui, §”il est une alternative techniquement réalisable, se révéle étre un fort émetteur de
CO; (donc irréaliste au vu des implications sur les changements climatiques).

4.1 Les agrocarburants

Remplacer I’essence de nos voitures par des agrocarburants semble a priori
intéressant : peu de changements d’habitudes, moins de gaz a effet de serre (les gaz
émis sont ceux provenant de I'atmosphére via la synthése chlorophylienne). Mais les
agrocarburants soulévent plusieurs questions :

- les surfaces cultivées sont importantes. Pour les agrocarburants de premiére
génération (obtenus a partir de produits de I"agriculture (mais, blé, betteraves,
cannes 4 sucre, soja, colza, céréales etc.) par des techniques conventionnelles, il
faudrait utiliser des aires agricoles importantes. Pour remplacer 10% du carburant
consommé dans les transports par des agrocarburants, 1l faudrait y consacrer 9%
de la surface agricole mondiale. Dans le cas de I’Europe des 15, cela monterait a

72% ;

- les agrocarburants de premiére génération entrent en compétition avec la
nourriture ;

- ils serviraient principalement aux véhicules agricoles et aux transports en
commun

- en tenant compte de toute la chalne de production (engrais, culture, transports,
eau, transformation, etc.), le rendement énergétique des agrocarburants donne
lieu 4 des estimations variées et contradictoires ;

- les biocarburants de deuxiéme génération (produits & partir des résidus de foréts
et de 'agriculture (bois, paille), des déchets, ainsi que de plantes n’entrant pas en
compétition avec la nourriture ne sont encore qu’au stade de la recherche ;

- 1l en est de méme des biccarburants de troisiéme génération {dont les micro-
algues chéres au secteur de ’aviation) ;

- méme optimisées pour offrir un rendement énergétique par hectare supérieur a
celui du colza utilisé pour le biodiesel de premicere génération, ces plantes
n’évacuent pas complétement la question des bilans d’émission de gaz a effet de
serre pour lesquels il devient indispensable que les différents acteurs s’accordent
sur une méthodologie de calcul acceptable par tous [3].

En résumé, les agrocarburants ne représentent pas une solution a court et moyen
terme pour le secteur des transports. Tout au plus représenteront-ils un appoint au
pétrole actuel (tout au plus 10% au niveau mondial).

4.2 Les véhicules électriques

Les vehicules electriques sont présentés comme devant d’abord aider a résoudre les
nuisances et la pollution engendrées par nos véhicules, surtout en ville. Mais ce n’est
pas la seule motivation.

Les principaux avantages sont environnementaux. Les vehicules électriques ne
polluent pas I"air des villes (la pollution est au niveau de la production d’électricite) et
ne sont pas bruyants. Ces véhicules soulévent cependant des questions diverses :



- lautonomie et la vitesse des voitures électriques sont limitées, au vu des

capacités des batteries actuelles ;

les temps de charge seront importants (plusieurs heures) |

- les voitures électriques seront probablement des voitures de ville (ou pour courtes
distances) ; ce qui peut se révéler important, vu les habitudes des consommateurs
qui, en majorité, effectuent des trajets courts ;

- la quantité¢ d’énergie électrique pour les voitures electriques nécessitera soit de
nombreuses centrales électriques supplémentaires (environ 1’équivalent de 2
réacteurs nucléaires pour la Belgique en remplacement du parc automobile actuel)
soit le développement de compteurs intelligents ;

- le développement des véhicules électriques ne se congoit pas sans la mise sur pied
d’une infrastructure de prises électriques dans les parkings privés, des entreprises,
des villes, etc. ;

- vu le poids des batteries, ainsi que I’autonomie, il n’est aucunement question de
voir des camions {(notamment les transports internationaux) électriques ;

- 1l semble que, aujourd’hw, la durée de vie des batteries soit insuffisante pour un
usage intensif requis dans les transports ;
le coiit des matiéres premiéres nécessaires a la fabrication des batteries est un

parameétre non connu aujourd’hui.

4.3 Les véhicules a hydrogéne

Une autre catégorie concerne les véhicules a hydrogéne, alimentés par des piles &
combustible (PAC). La voiture hydrogéne est constituée d’un moteur électrique,
d’une PAC et d’un réservoir d’hydrogéne.
Si I’hydrogéne est considéré par certains comme le vecteur énergétique propre de
I’avenir, les défis 4 relever sont énormes :

- aujourd’hui, le matériau central de la PAC est le catalyseur, en platine (un
matériau cher). Une PAC pour une petite voiture colte environ 20.000 Euros.
Des recherches ont lieu pour tenter de remplacer ce Pt par des matériaux moins
onéreux

- auyjourd’hui, la production d’hvdrogéne est assurée par ses principaux
utilisateurs : raffineries pétrolieres et usines d’engrais. Elle s’appuie sur divers
procédés de décomposition d’hydrocarbures qui, en outre, sont emetteurs de CO;
et autres GES. 11 est donc impératif de passer & d’autres méthodes de synthése de
I’hydrogéne ;

- la méthode alternative est 1’électrolyse de 1’eau. Mais, pour remplacer le parc
automobile actuel par des vehicules a D’hydrogene, il faudrait construire
I’équivalent de 3 réacteurs nucleaires, pour la Belgique ;

- une alternative, financée par la Communauté europeenne (projet HydroSOL), est
de produire I’hydrogene a partir du rayonnement solaire, dans des centrales
thermiques a trés haute température ;

- le stockage de I’hydrogene dans les réservoirs des véhicules est un autre deéfi a
relever. Une solution serait la liquéfaction de I’hydrogene (a — 253°C), d’ou des
réservoirs cryogeniques, et une baisse de rendement par la liquefaction (d’ ot un



nombre plus important de centrales ¢lectriques). Dans ces conditions, il faudrait
un reservoir de plus de 28 litres pour une autonomie de 100 km ;

- le stockage sous pression ou sur materiaux solides sont aussi a 1’étude dans les

laboratoires ;

- la distribution de ’hydrogéne est un autre probleme non résolu.

L’hydrogene pourrait commencer a remplacer les hydrocarbures dans le transport
et d’autres applications, a partir de 2020. A cette date, ’Europe espere couvrir 5% de
ses besoins en énergie pour les transports par ’hydrogene.

Aujourd’hu, les problémes & résoudre sont tellement importants, que nul ne peut
assurer que 1’on y arrivera un jour.

4.4 Conclusions sur les alternatives au pétrole

Au vu de la discussion précédente, 1l apparait que : a court et moyen terme (avant
2025), 1l n’y a aucune alternative crédible au pétrole dans le domaine des transports
de marchandises. Les agrocarburants sont insuffisants et en concurrence avec la
nourriture. Les véhicules électriques sont trop peu performants et gourmands en
électricité. I.’hydrogéne va demander des efforts de recherche et développement, ainsi
que des efforts financiers et de construction importants, qui demanderont plusieurs
décennies.

Il reste 4 espérer qu’une nouvelle crise pétroliére, avec hausse significative des prix
et/ou diminution drastique de I”approvisionnement, n’aura pas lieu avant 2025.

S Impacts sur les transports

Etant donne ce qui a été dit précédemment, il est évident que le « pic du pétrole » ne
mangquera pas d’avoir des conséquences sur les transports, 4 moyen et long terme. En
particulier, si on peut imaginer des voitures particulieres ou des camions légers
¢électriques, il n’y a aujourd’hui aucune alternative au pétrole dans le domaine
des camions, notamment internationaux, 2 moyen terme (2025-2030). Le futur de
ces transports va donc dépendre du contexte pétrolier, géostratégique.

Il en est de méme de I’aviation commerciale, pour laquelle ni les agrocarburants,
ni ’hydrogéne, ni surtout 1”électricité, ne sont des alternatives crédibles, méme a trés
long terme.

A long terme (2050), si les choses apparaissent moins claires, les alternatives ne
sont pas beaucoup plus rassurantes. Méme si certains, comme le Bureau belge du
Plan, dans un rapport de début 2008 [4], parie sur le développement de I’hydrogeéne
dans le transport de fret, par route. Selon ce rapport, en 2050, pour le transport de fret,
90% des véhicules en Belgique circuleront avec des PAC ; 10% seront alimentés par
des agrocarburants. I."hydrogene sera fourni par les éoliennes de la Mer du Nord, ce
qui évitera les problemes liés a leur liaison au réseau électrique. Il s’agit 1a, & mes
yeux, d’un pari risqué.

Rien n’est en vue pour ’aviation.

Il semble donc que I"on s’oriente vers des transports différents selon la distance
parcourue [5].



Nous ne considérons ici que le court et moyen terme, avant la généralisation
(hypothétique) de I"hydrogeéne.

5.1 Transports intercontinentaux

Pour ceux-la, on s’ariente vers la fin du transport de fret par avions. Restera le
transport maritime. Les secteurs concernés sont principalement ceux qui, aujourd’hu,
réclament des transports rapides (fruits et légumes, denrées comestibles et périssables,
petits volumes). Le transport de courrier et petits paquets semble aussi condamné a
moyen terme (au plus tard). Par contre, les transports plus volumineux, lents, qui sont
faits par bateaux continueront (minerais, céréales, voitures, informatique, etc.).

5.2 Transports intracontinentaux

La fin du transport routier international (alimenté par le pétrole) et de D’aviation
marque aussi le redéploiement du rail et du transport fluvial Cela concerne la
diminution des transports de denrées perissables (qui circulent entre pays par la
route), mais aussi I’approvisionnement des usines et commerces en « flux tendu »
international.

Le rail (et surtout le transport fluvial) étant plus lents que la route, ils concerneront
des matériaux denses ou via containers.

Bien entendu, il ne s’agit pas non plus de livraisons a sa porte. Pour cela, il faudrait
un réseau ferré aussi dense que le réseau routier | Méme s7il est exclu, pour diverses
raisons, d’arriver 4 un tel réseau, des infrastructures colteuses et lourdes devront étre
construites. S1 on désire développer le transport par rail, on ne pourra pas se satisfaire
du réseau ferré actuel. 1l faudra construire de nouvelles lignes, en élargir d’autres,
acquérir de nouveaux ftrains et wagons, etc.. Les réseaux locaux, régionaux,
nationaux et internationaux devront étre reconnectés et, si possible, standardisés.
L’actuelle disparité entre, notamment, les systémes d’alimentations électriques des
trains de nos pays européens disparaitra peur-étre. A part les chemins de fer aux-
mémes, ce sera toute I'infrastructure d’approvisionnement, de relais avec la route,
qu'il faudra repenser, ensemble. Les industries auront sans doute intérét a se
connecter 4 une voie ferrée, a se regrouper prés de noeuds ferroviaires.

Notons aussi que le redéploiement du rail aura des répercussions positives sur
I’emploi, notamment de personnel non qualifié. 11 en faudra pour construire et
entretenir le réseau ferré.

Quant au transport fluvial, 1l se verrait utilisé pour les marchandises lourdes,
encombrantes, avec des délais plus longs que le rail Le transport fluvial va
évidemment requérir le creusement de canaux plus nombreux et plus profonds, des
écluses adeéquates,... Il faudra aussi les entretenir mieux qu’ils ne le sont souvent
aujourd’hui. Cela ne se fera pas en un jour, ni gratuitement. La transition vers ce
nouveau mode de fonctionnement de 1" économie demandera un financement adéquat,
au moins aussi important que celui qui a conduit de la situation de 1835 a celle de
1960; et ce, dans un delai plus court. Car de grands travaux seront nécessaires pour y
arriver. Et il faudra trouver des moyens originaux de financements, d’investissements.



5.3 Transports régionaux

Pour les moyennes distances (de quelques dizaines a une centaine de kilométres), le
recours au rail (pour les transports lourds), voire aux camions électriques {pour les
marchandises légéres) sont concevables. Comme pour le transport international par
rail, 1l faudra construire de nouvelles lignes de chemin de fer, en élargir d’autres,
réaffecter les petites lignes construites au début du vingtieme siécle et désaffectées
depuis, acquérir de nouveaux trains et wagons, etc... Les réseaux locaux, régionaux,
nationaux et internationaux devront étre reconnectés. Ce quoi demandera du temps, de
I’argent et de la main d’czuvre.

5.4 Transports locaux

C’est vraisemblablement au niveau local que les changements seront les moins
dramatiques. Car c’est 14 que les livreurs 4 domicile, les camions pour courtes
distances, entre producteur et consommateur local ou gare de distributions auront lieu.
Les consommateurs ayant probablement moins recours a la voiture individuelle, le
retour aux petits commerces sera peut-étre possible, voire nécessaire. Pour le transport
local, le recours a de petits véhicules électriques, voire aux agrocarburants, sera
nécessaire. Avec, peut-étre, un retour partiel au transport animal.

5.5 Questions non résolues (parmi beaucoup d’autres)

Quelques questions parmi d’autres :

- quelle part du volume du transport routier pourra-t-il étre dévolu aux autres
moyens ?
- quels seront les secteurs économiques les plus directement touchés ?

Actuellement, le volume de marchandises transportées par camions est
extrémement important. Déterminer la partie transportable autrement n’est pas chose
aisée. Cela dépend de nombreux facteurs :

- localisation geographique du fournisseur et du client (infrastructure locale,
proximité d’installations intermodales, etc.) ;

- vitesse requise du transport ;

- habitudes des consommateurs (et des entreprises) |

- nature de la marchandise ;

- volume des marchandises ;

- proximité d’une marchandise (fruits et légumes, carmére, etc.) ;

- ete

Le secteur des transports de marchandises sera donc vraisemblablement un des
secteurs les plus touchés par ’épuisement des ressources pétroliéres. Avec toutes les
conséquences que cela implique sur les nombreuses activités qui en découlent, depuis
la mobilité jusqu’au commerce et aux industries.



6 Conclusions

La fin prévue du pétrole aura des conséquences importantes sur le fonctionnement de
notre société développée. Dans cette communication, nous avons montré des
conséquences prévisibles sur le secteur des transports. Les transports des personnes et
des marchandises seront drastiquement modifiés. En particulier, les réles des
transports routiers internationaux et par avions sont appelés 4 diminuer trés fortement.
Ceci « reste » 4 intégrer dans toute politique de mobilité, de commerce et industrielle.
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Abstract. Nous présentons ici une recherche relative a4 I'impact de la
structuration du territoire sur les émissions de gaz a effets de serre (GES). Trois
champs de variables ont été prospectés a cette fin : les variables territoriales
bien slir, mais ¢galement socio-¢conomiques et technologiques, Celles-ci ont
permis 1’élaboration d'un cadastre énergétique des émissions dans deux
domaines principaux de I’aménagement du territoire: la mobilité et le bati. 11
ressort de ces analyses que des gains d’émissions de GES appréciables sont
envisageables & court a et a long terme, notamment dans le domaine du béti.
Cependant, ils ne peuvent &tre interprétés sans une réflexion de nature
territoriale. La Wallonie est de fait caractérisée par une forte périurbanisation
combinée a un trés faible recyclage du parc bati. Ces caractéristiques
structurelles du territoire imposent aujourd’hui de formuler des réponses
adaptées a différents types d'urbanisation (urbain, rural, périurbain)

Keywords: aménagement du territoire, énergie, mobilité, résidentiel

1 Introduction

En vertu du protocole de Kyoto et de I"accord communautaire de « partage de la
charge », la Belgique est tenue de réduire ses émissions de gaz a effet de serre de
7,5% par rapport a 1990, année de référence (Commission Nationale Climat, 2008).
En 2006, les émissions de gaz a effet de serre en Belgique (sans TUTMATE":
utilisation des terres, modification de l'affectation des terres et foresterie) s’élevaient
au total a 137,0 millions de tonnes d’équivalents CO2 (Mt éq. CO2), soit 6 % de
moins que ['année de référence.

La protection du climat est toutefois de compétence régionale en Belgique. La
Commission Nationale Climat assure la concertation et la coopération interne pour
'objectif de réduction de 7,5 % par rapport aux émissions de 1990 pour la période
2008-2012 suivant le protocole de Kyoto. En vertu de l'accord de coopération entre
Régions de mars 2004, les réductions attendues au cours de la période 2008-2012 sont
de 7,5% pour la Région wallonne et respectivement, de 5,2 % pour la Région
flamande et de - 3,475 % pour la Région bruxelloise.

1 LULUCF: Land use, land use change and forestry



Les émissions de GES en Wallonie sont loin d'étre favorables a la lutte contre le
réchauffement climatique. Elles étaient,

2/an en Allemagne contre 8,5 en France
et 12,6 aux Pays-Bas, pour une moyenne de 10,1 t 2/an par habitant a
I’échelle de 1"Union Européenne (CAIT, 2010). Les valeurs élevées observées en
Région wallonne s’expliquent sans doute par une série facteurs de nature économique,
dont la présence d’activités industrielles fortement émettrices. Il apparait cependant
que 1’on ne peut néglger les facteurs liés a la structure méme du termtoire régional,
comme la présence d’un habitat dispersé et ancien ainsi qu une croissance importante
des émissions liées au secteur du transport routier (+ 31% entre 1990 et 2006), un
phénomeéne pour partie lié a I"influence de pdles d’emploi localisés en dehors du
territoire régional (CPDT, 2005).

La premiére prise en compte des enjeux climatiques intervient, en Wallonie, lors de
'adoption du Plan pour la maitrise durable de 1’énergie (PMDE). Ce plan adopté en
2003 fixait un certain nombre d’objectifs a ’horizon 2010. En 2009, un projet de
révision du PMDE est ¢tabli avec l'¢laboration de différents scénarios pour les
horizons 2010, 2015 et 2020. Enfin, le Plan Air Climat, adopté en 2007, identifie 99
objectifs (ou mesures) a I’horizon 2020, dont les accords de branche avec I'industrie.
Une série de mesures intégrees au Plan Air Climat concernent les acteurs du transport,
des infrastructures et de I’aménagement du territoire. Remarquons toutefois que les
actions spécifiques 4 l'aménagement du territoire proprement dit y étaient quasiment
mnexistantes, hormis une action portant sur la valorisation du patrimoine foncier
ferroviaire par la prise en compte optimale des aspects énergétiques dans
I’urbanisation des quartiers de gare.

La Région Wallonne a dés lors confié a la Conférence Permanente du
Développement Territorial {(CPDT) la mission d’analyser 1"impact de la structuration
du territoire sur les émissions de GES. Cette recherche, entamée en novembre 2009 et
programmee sur deux ans, s’est rapidement centrée sur des questions de localisation
des activités et des ménages amnsi que sur I'analyse des performances du parc de
batiments résidentiels. Nous rejoignons ici la thése de Susan Owens (1986) qu
avancait, dés les années 1980, que les facteurs de structuration territoriale, s’ils sont
peu susceptibles a eux seuls de produire des effets significatifs a court terme en
matiere de consommation eénergétique, sont caractérisés par un faible degré de
réversibilité et influencent de maniére décisive les réponses techniques qui pourraient
étre avancées pour faire face a ces enjeux.

La meéthodologie de la recherche est detaillée dans la section suivante et les
résultats, a mi-parcours du projet, seront présentes et discutés dans les sections 3 a 5.
Il ressort de cette premiere année de recherche que des gains d’émissions de GES
appréciables sont envisageables dans le domaine des émissions liées a la mobilité et
des consommations des batiments résidentiels, mais que ces derniéres ne pourront étre
interprétées sans une réflexion de nature territoriale. La Wallonie est caractérisée de
fait par une forte périurbanisation combinée a un trés faible recyclage du parc bati.
Ces caractéristiques, structurelles, du territoire imposent aujourd’hui de formuler des
réponses adaptées a différents milieux (urbain, rural, périurbain).



2 Meéthodologie

La revue de la littérature scientifique a permis de mettre en évidence quatre grands
types de variables qui interviennent dans la détermination des comportements de
mobilité et dhabiter (figure 1) :

1. les formes d’organisation territoriale ;

2. les caractéristiques socioéconomiques ;

3. les facteurs technologiques ;

4. les comportements.

Ces variables interagissent entre elles et, ensemble, influencent les émissions de
gaz a effet de serre. C’est sur ces interactions, au sein du territoire wallon, que se sont
concentrées nos investigations au cours de cette premiére année de recherche. Notons
que les variables technologiques et socio-économiques sont des facteurs jugés comme
« externes », car des mesures d’aménagement du territoire ne peuvent les influencer
de maniére directe. Cependant, elles sont souvent identifiées comme des variables
explicatives fortes et, par conséquent, doivent étre prises en compte dans notre
modéle d'analyse.

Sa st ddes vannbles prises en compte pour | evaluntion des émssions de GES
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Fig 1. Modéle général de la démarche adopiée au cours de la recherche. La partie grizsée
correspond 4 1’axe central de la recherche; les variables socio-économiques et les facteurs
technol ogiques n*étant pas considérés ici comme des variables territoriales.

Nous nous intéressons en particulier aux relations entre structure territoriale et
comportements de mobilité, et entre cette méme structure et consommations
énergétiques lies au bati résidentiel. Les émissions du secteur industriel ne sont pas
ici prises en compte étant donné que notre étude se focalise sur les secteurs sur
lesquels I’aménagement du territoire a une emprise directe. Par ailleurs, notre souhait
était de respecter une cohérence entre les choix de modélisation opérés dans les
différents domaines et de partir d’une approche ascendante du probléme, de maniére a



permettre de tester des scénarii a une échelle assez fine lors de la deuxieme annce de
recherche.

Aussi, pour les consommations batiments résidentiels, nous nous sommes bases sur
une modélisation de ’enveloppe pour ’ensemble des batiments en Région wallonne,
soit quelques 1.000.000 batiments sur les 1.300.000 batiments recensés en Wallonie.
Cette modelisation a eté élaborée & partir de données cadastrales et de
photogrammeétrie aérienne (Plan Informatique de Cartographie Continue). La base de
données que nous avons constituée reprend ainsi, pour chaque bétiment, sa
localisation (secteur statistique), sa date de construction, son emprise au sol, sa
hauteur ainsi que son pourcentage de mitoyenneté. Les caractéristiques techniques de
I’enveloppe sont inférées sur base de I'age du logement, en nous basant sur trois
sources principales: le volet logement de 1’enquéte socio-économique 2001 et
I’enquéte qualité du logement réalisée par la Région Wallonne en 2006 complétée par
des savoirs d’expert. Cette approche est semblable a celle adoptée par Maizia (2008)
et Marique (2010) dans le cadre de leur analyse des performances énergétiques du
parc bati résidentiel. [.’estimation des besoins de chauffage est basée sur la méthode
du BES00 (Uyttenbroeck, 1984). Cette méthode de calcul nous permet de prendre en
compte les variables climatiques et les apports intemnes et solaires.

Pour les consommations liées 4 la mobilité, nous nous sommes basés sur les
données de l'enquéte socio-économique 2001, relatives aux déplacements domicile-
travail. Ces données ont été collectées au niveau de l'individu dans le cadre de cette
enquéte. Elles nous fournissent, pour les déplacements domicile-travail, le lieu de
départ et d’arrivée, la distance parcourue et la combinaison des modes de transports
utilisés. Nous avons calculé sur cette base ’indice de performance énergétique des
mobilités domicile-travail a I’échelle des secteurs statistiques, un indice déja applique
par Boussauw et Witlox (2009) au territoire de la Flandre. Il est basé sur les distances
parcourues, le mode de transport principal et les émissions spécifiques des différents
modes de transport.

Les variables technologiques sont, 4 ce stade, mobilisées pour déterminer les
émissions de CO; liées 4 un type de consommation énergetique particulier. Pour les
déplacements domicile-travail, nous avons dG estimer les consommations
énergétiques et les émissions de CO, moyennes globales par km parcouru et par
passager en fonction des différents modes de transport. D autre part, nous avons
ramené les émissions par individu et par kilométre parcouru sur base des données de
mobilité du SPF Mobilité (2008) et de 'TWEPS (2007). Cette maniére de proceder
est, on le sait, plutot défavorable aux centres urbains denses, en particulier pour ce qui
concerne les émissions spécifiques lices aux transports en bus étant donné que le taux
de remphssage y est plus mmportant. Ceci est susceptible de faire baisser
significativement les émissions par km parcouru et par passager.

Pour les besoins énergétiques du batiment, nous nous sommes réferés aux données
de ’ADEME (2007) pour déterminer les émissions de GES de différents vecteurs de
chauffage (gasoil de chauffage, gaz naturel, GPL et électricite), en tenant compte de
facteurs de conversion et de leurs incertitudes.

L’ensemble des données relatives aux performances technologiques sont
appliquées aux consommations actuelles et passées. Différents scénarios tendanciels,
tels que des gains potentiels liés & linstallation de réseaux de chaleur ou



I’amélioration des performances environnementales des véhicules ou des systémes de
chauffage, devront étre examinés au cours de I’année prochaine.

Enfin, les variables socio-économiques concernent principalement les revenus et la
structure des ménages. Une part importante de la variation des comportements de
mobilité peut étre expliquée par ces facteurs (Pouyanne, 2004). Ainsi, Stead (2001)
souligne que les déterminants socioéconomiques des comportements de mobilité sont
plus importants que ceux de I'occupation du sol, comptant pour 21 % a 58 % de la
variation des distances parcourues.

3 Emissions de CO2 et consommations énergétiques liées aux
déplacements domicile-travail

3.2 Analyse de la situation actuelle

A I’échelle régionale (figure 2), on observe de bonnes performances dans les
communes les plus peuplées de Wallonie. C’est essentiellement dans ’ancien sillon
industriel que les déplacements domicile-travail sont les moins émetteurs de GES.
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Fig 2. Emissions de GES moyennes des déplacements domicile-travail en Wallonie par
ancienne commune (2001). Nous avons choisi dans le cadre de cet article de présenter
I’ensemble des résultats cartographi ques i 1°échelle des anciennes communes.

Parmi les 20 communes les plus performantes, sept appartiennent 2

I’agglomération liégeoise. De faibles émissions par actif s’observent également dans
les péles secondaires du sud du sillon et au sud-ouest de la périphérie bruxelloise.



Les communes qui accusent les moins bonnes performances énergétiques sont en
general situées dans les espaces « périphériques » ou « ruraux », souvent moins
peuplés, de la Wallonie. Parmi les 20 communes ou les déplacements domicile-travail
generent le plus d’émissions par travailleur, un premier regroupement de 12
communes fortement émettrices de GES s’ observe en périphérie sud-est de Bruxelles
a la limite entre le Brabant wallon, la province de Liége et celle de Namur. Dans ces
communes, un trés grand nombre d’habitants font de longues distances en voiture
pour aller travailler. Dans la province du Luxembourg, un ensemble de communes
situées dans orbite de Luxembourg-Ville se démarquent clairement en termes
d’émissions. Elles se situent généralement a une distance importante de la capitale
Grand-Ducale ainsi que des petits pdles urbains du sud de I’ Ardenne et de la Lorraine.

Une telle répartition spatiale des performances laisse présager I'importance de
I’occupation du sol {y compris la densité de population et d’emploi) dans I”explication
des déplacements des actifs. L éloignement relatif du lieu de résidence par rapport
aux poéles d’emplois majeurs tels que Bruxelles, Liége, Namur, Charleroi et
Luxembourg crée des « effets auréolaires » bien marqués a I’échelle régionale. Plus
on s’écarte des grandes villes, plus les émissions de GES par navetteur ont tendance a
augmenter. L’analyse a ’échelle des secteurs statistiques montre que, dans une
moindre mesure, cet effet se produit également a 1"échelle locale. Si dans certains cas,
cet effet de réduction locale de I"indice & proxamité immédiate d’un petit pdle urbain
est limité (surtout dans le Brabant Wallon et a proximit¢ des grandes villes
wallonnes), en Ardenne, ce gradient est beaucoup plus marqueé.

Cependant, a Dinfluence de la densité de population et d’emploi s’ajoute
I’influence de la proximité a Ioffre ferroviaire et a la fréquence qui 'accompagne.

Un « effet frontiére », ou plus exactement un effet « frontiere linguistique » est
également a envisager dans |’interprétation du cadastre énergétique des déplacements
domicile-travail. Le fait d’aller chercher un travail de ’autre cété de la frontiere peut
s’averer parfois difficile pour des raisons administratives ou linguistiques, ce qui
induit une certaine réticence aux longs déplacements. Les travailleurs ont donc
tendance a trouver du travail localement, et donc parcourent de moins longues
distances.

Par ailleurs, 'interprétation des performances des déplacements domicile-travail
passe également par la prise en compte de variables socio-économiques. Dans le cas
de la Corbeille de Namur par exemple, les navetteurs du quartier nord-est des
« Casernes » émettent 2,3 kgeq.CO2/pers. alors que les navetteurs des autres quartiers
émettent 25% de GES en moins en moyenne (1,7 kgeq.CO2/pers.). Cependant, la part
modale de la voiture et les distances parcourues élevées de ces actifs ne peut
s’expliquer par une différence en termes d’infrastructure de mobilité et de densité de
population et d’emploi qui sont relativement similaires dans I”hyper-centre namurois.
Les revenus et le nombre de voitures par ménages sont visiblement également a
prendre en compte dans ce cas.

3.2 Evolution 1991 - 2001

Le calcul de I'indice pour la Wallonie en 1991 et 2001 montre que la tendance
globale est a la hausse. L indice est passé d’'une moyenne de 2,1 a 2,5 kg de CO,



équivalent par personne et par déplacement. En comparaison avec 1991, les
navetteurs ont donc émis en movenne 0,426 kg eq. CO2/pers supplémentaires en
2001, soit une augmentation de 20,6% sur 10 ans.

A I’échelle des communes, I’'indice de performance évolue également de maniére
positive sur la quasi-totalité du territoire. Sur les 20 communes ayant connu les plus
fortes augmentations, 18 sont situées en Province de Luxembourg. Il s’agit
systématiquement de communes ayant connu une forte croissance des travailleurs
transfrontaliers se rendant au Grand Duché durant la période de 1991 et 2001. De
plus, les 8 communes ayant connu les croissances les plus fortes (pouvant aller
jusquia 920 g eq. CO2/pers.) sont toutes situées entre 40 et 70 km de Luxembourg-
Ville,
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Fig 3. Evolution 1991-2001 des émissions de GES liées aux déplacements domicile-travail en
‘Wallonie par ancienne commune

On observe également des diminutions qui laissent transparaitre des changements
dans les comportements de mobilité des navetteurs entre 1991 a 2001. Sur les 20
communes ayant connu la croissance la plus faible, 14 sont situées dans le Brabant
wallon. Les 6 autres sont situées dans la Province de Liége, dont trois dans la
Communauté germanophone.

Une comparaison des résultats obtenus pour 1991 et 2001 par ancienne commune
met en évidence une augmentation et une diffusion spatiale généralisée sur I’ensemble
du territoire wallon des valeurs élevées d’émissions de GES lides aux déplacements
domicile-travail. Entre 1991 et 2001, les zones émettrices de moins de 2,0kg
d'équivalent CO, par personne et par trajet se sont fortement réduites. A ’opposé, les
zones émettant plus de 4,0 kg de CO2 équivalent se sont multiplides et étendues en
2001. Par rapport a 1991, les émissions ont augmenté dans la majorité des anciennes
communes en 2001 (figure 3). Les zones qui accusent des augmentations importantes



sont principalement concentrées dans la province du Hainaut, de Namur et du
Luxembourg avec généralement des augmentations des émissions allant de 0,5 kg eq.
CO2/pers. a 1,0 kg eq. CO2/pers. supplémentaires. Dans le sud de la Wallonie, les
émissions de GES augmentent jusqu’a 2,2 kg eq. CO2 supplémentaires par navetteur
et par trajet. A I'opposé, les zones ou s observent les augmentations les plus faibles
(de 0 a 0,5 kg eq.CO2/pers.) se concentrent dans la province de Licge et le Brabant
wallon.

Une telle évolution des émissions est attribuable principalement a 1”’augmentation
des distances parcourues, elles-mémes dictées par deux phénomenes étroitement liés
que sont la périurbanisation et la métropolisation. Dans le cas de la province du
Luxembourg, le pouvoir d’attraction du Grand-duché du Luxembourg et les prix plus
¢levés des terrains dans ce pays ont pour conséquence qu’un nombre sans cesse
croissant de communes éloignées de la {rontiére accueillent la résidence d’un nombre
important de personnes travaillant au Luxembourg (Vanneste, 2007). En effet, elles
possédent en géneral de bien plus grandes disponibilités fonciéres en zone d’habitat et
les niveaux de prix des terrains y sont plus bas. Ceci explique leurs {ortes croissances
démographiques, I"augmentation des distances parcourues par les actifs étant donné
que peu d’emploi local existe et, par conséquent, la forte augmentation des émissions
de GES dans cette partie de la Wallonie. L.e méme phénomeéne s’observe également
autour de Bruxelles et dans les communes de I"ouest de la province de Liége. Une
telle déconcentration de "habitat couplée a une concentration de I’emploi a I”échelle
inter-urbaine a tendance a augmenter les distances parcourues pour les déplacements
domicile-travail ainsi que les émissions de GES.

Cependant, lorsque la déconcentration de 1’habitat est couplée & une concentration
de Iemploi, les distances parcourues augmentent plus faiblement, et peuvent meéme
décroitre. C’est le cas notamment dans la province du Brabant wallon. Les communes
de cette province tres proches de Bruxelles ont en effet connu durant la periode 1991-
2001 une diminution des flux sortants (c’est-a-dire en réalité des flux vers Bruxelles
et vers sa péripherie flamande). Cette tendance s observe sur un espace centré sur
Wavre et Oftignies—Louvain-la-Neuve, ou l'on assiste 4 un développement
économique important. Pour autant que cela s”opere a proximité immediate de (petits)
pobles urbains ou de gros bourgs ruraux qui comptent un grand volume de travailleurs
effectuant de longs trajets de déplacements, le développement de I'emploi bénéficiant
a la population locale, peut donc parfois localement contribuer a limiter la longueur
des navettes, et donc les émissions de GES liés aux déplacements des travailleurs.

4. Emissions de CO2 et consommations énergétiques liées au parc
biti résidentiel

4.1 Caractérisation du parc bati résidentiel

Avant d’entrer dans I’analyse des émissions de CO2 li¢es au chauffage residentiel, il
convient de souligner que le parc de logements wallons (résidence principale) apparait



comme particuliérement ancien : plus de 50 % des logements datent d’avant 1945,
86,6 % des logements sont antéricurs & la mise en application de la premiére
réglementation thermique (1983), 91,7 % 4 la seconde (1998). Deux facteurs
concourent a expliguer cette situation - le développement du pare biti au cours de la
période industrielle combiné 4 Dextension périurbaine et au faible taux de
renouvellement dans les années d'aprés-guerre (peu d'opérations de destruction
reconstruction a I"échelle de la Wallonie).

Les secteurs statistiques présentant le plus fort taux de logements construits avant
1945 se situent de maniére prépondérante dans 'ouest de la région ; les centres
anciens des bourgs et des villes ressortent également. Ce parc ancien est constitug
principalement de maisons unifamiliales, qui peuvent aveir été divisées dans les
periodes postérieures. De fagon génerale, le parc résidentiel wallon est composé a
plus de 80 % de maisons unifamiliales.
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Fig 4. Taux daccroissement du parc de logement et du parc de batiment en Wallonie depuis
1945, Source : Information cadastrale.

On observe par ailleurs une forte cassure dans la dynamique d’accroissement du
parc (figure 4). Aprés le boom économique de 1'apreés-guerre, et la crise énergétique
des années septante, le taux annuel d'accroissement du parc de logement chute de
plus de 50% (1,60% en 1971 et (L,60% en 1981}, pour se stabiliser autour des
0,65 % jusqu’a 2005,

L écart entre le taux de croissance du parc de batiments et celul des logements se
creuse entre 1952 et 1972, Cette tendance peut étre expliquée par deux phénomeénes :
soit la division de nombreuses maisons unifamiliales urbaines en plusieurs logements,
soit une construction neuve marqueée par des batiments collectifs. Dans les trente
derniéres années, le taux d aceroissement du pare de batiments et de logements évolue
de maniére semblable avec peu d'écart, ce qui souligne la permanence de 1"hégémonie
de la maison unifamiliale dans le patrimoine wallon,



Nous pouvons des lors realiser une premiere projection pour le taux
d’accroissement du parc de batiment entre 2009 et 2050 sur base de trois hypotheéses
de croissance : 0,5 %, 0,75 % et 1 %. L ’hypothese des 1 % de croissance annuelle du
parc est une projection treés optimiste. En effet ces taux n’ont été mesurés en Wallonie
quentre les années 50 a 70. Dans la premiére hypotheése (taux de 0,5 %), les
batiments d’ores et déja construits représenteront un peu plus de 80 % du parc de
2030. Ce chiffre se tasse a 73,7 % pour un taux de croissance de 0,75 % et a 66,5 %
pour un taux de croissance de 1 %. Ces estimations integrent le taux de
renocuvellement du parc de batiments existants en appliquant une hypothése identique
au taux de renouvellement des logements, soit 0,12 %. On mesure ici nettement le
poids considérable du parc existant méme & une projection 4 horizon quarante ans.

L’analyse du taux de mitoyenneté par classe d’dge révéle par ailleurs une trés forte
représentation des trois demniéres périodes constructives dans le volume des batiments
implantés de maniere isolée : 64 % des batiments construits entre 1971 et 1985, 86 %
des batiments construits entre 1986 et 1996 et enfin 82 % de ceux construits aprés
1996 sont isoleés. L’implantation en béati isolé est susceptible d’avoir de lourdes
conséquences en termes de consommation énergétique sur les batiments peu
performants thermiquement. Cest le cas ici des batiments construits avant la mise en
cuvre de la réglementation thermique de 1984, Soulignons toutefois que
I’implantation en ordre disperseé n’est pas une caractéristique récente en Wallonie,
bien qu'elle semble s’étre généralisée depws 1986, On observe ainsi une
représentation de prés de 30 % des bitiments construits avant 1945 dans le volume
global des bitiments implantés de maniére isolée et de plus de 40 % pour les
béatiments construits avant 1971.

4.2 Analyse des consommations bitiments

Il n’est pas surprenant, au vu de ces caractéristiques, que les consommations
énergétiques des bitiments, ramenées au m* de plancher, soient relativement élevées
en Wallonie. Sur base des données en notre possession aujourd’hui, on calcule une
consommation moyenne de 350 kWh/m? an pour l'ensemble du parc bati résidentiel.
Cette valeur est nettement supérieure a la movenne calculée sur base des chiffres de
I'TCEDD, soit 286 kWh/m?.an en 2008 (ICEDD, 2008). La différence entre les deux
valeurs est lice d’une part a des considérations meéthodologiques. D'autre part, nous
considérons de maniére conventionnelle que l'ensemble du parc de logements est
chauffée pendant toute la période de jour et pour toute la surface de plancher du
logement (chambres et espaces secondaires compris). Cette hypothése, bien que non
réelle, est indispensable a une analyse des variables territoriales susceptibles
d’influencer ces consommations. Enfin, 1”écart entre les deux résultats peut aussi étre
lié aux phénomenes climatiques : les degrés jours pour 2008 étaient assez faibles par
rapport aux degrés-jours normalisés (2084 en DJ 15/15 a Uccle contre 1829 en 2008,
soit un écart avoisinant les 10%0).

Lorsque 'on s’intéresse aux consommations des bétiments selon différentes
classes d’age (tableau 1), il apparait que la moyenne des consommations decroit
naturellement avec I'dge, mais que cette décroissance masque une forte variation, en
particulier pour le stock avant 1945. L’écart type observé pour cette classe d’dge est le



plus important : 163 kwh/m2. Cet écart type est lie aux différences de performances
entre les bdtiments avant 1945 mitoyens (en milieu urbain) et non mitoyens
(dispersés). La valeur moyenne pour l'ensemble du parc (365 kWh/m?) se rapproche
de celle du parc construit avant 1945 en raison de la masse de batiments datant d'avant
1945 qui compose ce stock (plus de 50 %).

Moyenne (kWh/m?) Ecart Type (kWh/m?)
<1945 407.8 163,4
1945-1970 3437 81,9
1971-1985 3285 90,7
1986-1996 203.8 35,8
>1996 1723 40,2

Tab 1. TPE des batiments par classe d’dge. Consommations énergétiques finales unitaires
moyennes par meétre carre suivant 1’age du baéti.

La cartographie des performances énergétiques des bitiments (figure 5) vient
confirmer cette affirmation. On observe ainsi une forte variation de Iindice des
performances énergétiques du stock bati suivant les différentes sous régions de la
Wallonie. Les centres urbains ressortent ici avec un bon indice TPE malgré
I’ancienneté du stock. Ces bons résultats peuvent étre imputés a la grande compacité
des batiments et au fort taux de mitoyenneté. A quelques exceptions pres, les noyaux
urbains historiques apparaissent donc clairement comme les plus performants en
terme de consommation énergétique, lorsque l'on compare avec les espaces
périurbains et les noyaux villageois. Seules quelques zones de développement récent,
comme certaines communes du Brabant Wallon, peuvent leur étre comparées.

L agglomération liégeoise est caractérisée par un IPE particulierement bon, y
compris pour les quartiers centraux assez Ages. Ceci s’explique par les facteurs
précités ansi que par les conditions climatiques de cette zone dans laquelle les
degrés-jours normalisés sont significativement inférieurs a la moyenne régionale
(2.016 DI 15/15 a Liége contre 2.380 en moyenne régionale, 2.084 4 Uccle et 2.832 &
Libramont).

Au sud du sillon Sambre et Meuse et au nord du Luxembourg, les performances
sont moins bonnes. Pour la premiére zone, ces résultats peuvent étre expliqués en
partie par I’ancienneté du bati et le faible taux de mitoyenneté. Pour la seconde, 1'dge
moins élevé du parc ne semble pas compenser I"impact de la dispersion des batiments.
Dans les deux cas, le climat est un facteur fortement impactant : les températures
extérieures sont plus rudes que dans le reste de la région. Le Hainaut affiche de
grandes variations dans les indices de performances énergétiques, mais de maniére
geénérale, 'IPE des batiments y est en général moins bon que dans les centres anciens.
Ceci s’explique par les caractéristiques du parc béti résidentiel de cette sous-région,
composé en majorité de maisons datant d'avant 1945 implantées en ordre dispersé.



Performance énergétique du stock bati en Wallonie
a I'échelle des anciennes communes
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Fig 5. Cartographie des performances énergétiques finales par an par m? chauffé, par ancienne
commune, région wallonne. Les zones blanches ne sont pas couvertes parle PICC et n*ont donc
pas pu éire prizses en compte dans le modéle.

Si I'on ¢’intéressait maintenant aux consommations finales globales, la carte s’en
trouverait évidemment inversée. Les péles urbains affichent en effet de fortes
consommations globales en raison de la concentration importante du volume de
surfaces a chauffer. Cette concentration et les bons indices IPE dont elles bénéficient
font de ces zones des sites potentiellement intéressants pour le développement des
réseaux de chaleur. La partie ouest du Brabant wallon, qui présente un bon indice IPE
(stock béti récent, densification en court), affiche des consommations finales globales
élevées. Celles-ci sont principalement dues a la grande quantité de surfaces chauffée.

5. Structuration du territoire et consommations énergétiques

Les deux sections précédentes ont mis en évidence une série de relations entre
structure du territoire et, dune part, les dépenses énergétiques lides aux
comportements de mobilité et, d’autre part, les besoins d’énergie dans le parc béti
résidentiel. Ces deux cadastres énergétiques ont €té réalisés a I'échelle la plus fine
possible, pour nous permettre d'identifier de maniére précise quelles sont les variables
structurantes qui influencent les émissions de CO,.

Ces relations ont ensuite été formalisées a travers une analyse statistique, basée sur
une étude de corrélation bivariée entre variables territoriales et nos indices de



performance énergétiques. Les variables territoriales suivantes ont été retenues en
premiére analyse: la densité (exprimée sous forme de densité brute et nette),
I’accessibilité au réseau de mobilité (train, bus et routier) et la mixité des fonctions a
I’échelle locale. Ces analyses ont ensuite été complétées par des croisements entre
indices de performances énergetiques et variables socio-¢économiques afin de mesurer
le poids de ce facteur « externe » dans ’explication des comportements observeés.
Nous ne reprenons ici que les conclusions principales de ces analyses et renvoyons le
lecteur au rapport final de la premiere année de recherche pour une discussion plus
approfondie.

5.1. Accessibilité au réseau de mobilité

Les vaniables d’accessibilité au réseau des transports en commun ont été construites
sur base d’une analyse spatiale entre les logements et les arréts de bus et de trains
tenant compte des {réquences de passage en ces points. Pour ce qui est du réseau
routier, nous nous sommes basés sur une quantification de I’offre en voirie par secteur
statistique ainsi que sur la prosximité par rapport aux principaux noeuds du réseau.

Il apparait, a ce stade, que les variables d’accessibilité au réseau de train et de bus
sont de loin les plus structurantes en terme de consommations énergétiques de
mobhilité (tableau 2).

Accessibilité Accessibilité Distance au Densité nette
en train au bug réseau structurant de voirie

IPE (kg éq COytrajet) 4437 - 426" ,299™ L3737
Moyenne des kmytrajet - 3877 ,248" 2727
Part modale voiture i -482" 1837 ,393"
Part modale moto/scooter < . -027 -146"
Part modale bus/tram/métro . 732" -245" -299"
Part modale train ,349™ - -149™ -293"
Part modale vélo - - -011 -158"
Part modale marche . 354" 057 -013

Tab 2. Test de corrélation entre indicateurs d’accessibilité et variables de mobilité. (**) La
corrélation est significative a 0.01 (2-tailed).

Ceci s’explique par les performances énergetiques relatives de ces modes de
transport, mais ¢galement par la structure méme du réseau routier wallon
extrémement dense sur ’ensemble du territoire. En moyenne, nous avons estimé que
les batiments résidentiels étaient localisés a une distance euclidienne de 3,8 km d'une
liaison avec une route importante. L indicateur d’accessibilité au réseau des TEC,
intégrant distance des habitations et fréquence de passage aux arréts, présente un
coefficient de corrélation positif assez élevé de 0,732 avec la part modale
bus/tram/métro. Il s’agit du coefficient de corrélation le plus éleve entre une variable
explicative et une variable comportementale.



5.2 Densité et mixité urbaine

De nombreux chercheurs se sont penchés sur la relation entre densité urbaine et
consommations énergétiques depuis les travaux de Newman et Kenworthy (1999).
Fouchier (1997) a par exemple mis en ¢vidence 'intérét de travailler sur base de
densites nettes (rapportées aux superficies urbanisées) plutdt que sur base de densités
brutes. Il a proposé un indicateur d’activité humaine nette (DAHN), qui intégre le
nombre d’habitants et d’emplois. 1l ressort de nos analyses que les densités nettes
sont de fait toujours mieux adaptées que les densités brutes pour I'interprétation des
comportements de mobilité ansi qu’a I"analyse des besoins de chauffage. La densité
d’activités humaines nettes permet des analyses plus fines que les seules densités de
logements ou de population, dans la mesure ol I’on observe une substitution du
logement par de "activit¢ dans les noyaux bien desservis par les transports en
commun (tableau 3).

Densité de Densité de DAHN Mixité
logements nette | population nette fonctionnelle nette
IPE mobilité o N o -
(ke éq COytrajet) -432 -470 -483 -504
IPE bati o - N -
(KWh / m* planchen) -547 - 585 -,603 -545

Tab 3. Test de corrélation entre indicateurs de densité et de mixité et indices de performance
énergétiques. (**) La corrélation est significative 4 0.01 (2-tailed).

1l ressort toutefois de nos premiéres analyses que I'IPE mobilité est davantage
corrélé a la mixité qu’a la densité urbaine (tableau 3). La mixité a ici été calculée sur
base de l'application d’'un indicateur de «richesse relative», tiré de Forman
{1995), aux différents types d’usages du sol que I"on retrouve dans une maille de
10m de cdté. Cet indicateur de mixité fonctionnelle met clairement en évidence les
grandes villes et les vastes zones fortement urbanisées du sillon industriel. Cependant,
ce n'est pas nécessairement dans les grandes villes qu'on retrouve une mixité des
fonctions maximale ; les centres des petites villes relativement compactes affichent
des scores trés élevés. On peut méme faire remarquer que certains petits villages du
monde rural sont assez mixtes.

Cette proposition s'inverse pour 'TPE des batiments, qui, logiquement, est mieux
corrélé avec les densités d’activité humaines nettes qu'avec la mixaté. Ceci s’explique
par la liaison sous-jacente entre densité d’activité humaine nette et compacité du béti,
un facteur déterminant dans le cadre des consommations énergétiques du parc biti
résidentiel (cf. section 4). Cet indicateur permet d’expliquer les variations que nous
avions relevées a I'intérieur du parc de bati résidentiel d’avant 1945.

5.3 Croisement IPE biti versus IPE mobilité
La figure 6 compare 1’énergie journaliere dépensée pour les déplacements domicile-

travail et pour le chauffage du bati résidentiel en Wallonie a I’échelle des anciennes
communes. L. énergie dépensée pour les déplacements des actifs est exprimée en kWh



par navetteur et par jour. Elle tient compte du meode de transport utilisé {voiture,
moto/scooter, bus et métro, train, vélo, marche i pied) et de la distance moyenne
parcourue lors de chaque trajet. L'énergie consommée pour le biti est exprimée en
kWh par m® de plancher. Afin de pouvoir comparer ces deux unilés de mesures
différenies, nous avons caleulé 1'écart 4 la movenne régionale en pourcent. Amsi,
dans le troisiéme cadrant du graphique (coin inféricur gauche) se trouvent les
anciennes communes jugées globalement comme performantes 4 la [ois en termes de
mobilité et de bati. Inversement, les communes peu performantes se situent dans le
cadrant supéricur droit. Les résidents de ces anciennes communes consomment
davantage d'énergie a la fois pour se chauffer et pour se déplacer comparéd a la
moyenne régionale. Les anciermes communes sont classées selon le découpage
territorial de la hidrarchie des communes de Van Hecke (1998). De cette manidre, les
anciennes communes appartenant i des régions « wbaines » peuvent étre compardes
aux communes plus « rurales ».
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Fig 6. Croisement des performances énergétiques des deplacements domicile-travail et du bati
selon la hiérarchie des communes de Van Hecke (1998). GV= Grande ville ; VE = Ville
régicnale; PVBE = Petite ville bien équipée ; PYME = Petite ville moyennement équipée ;
PVFE = Petite ville faiblement équpée  CNUBE = Commune non urbaine bien &quipée
CNUME = Commune non urbaine moyvennement dquipée ; CNUFE = Communé non urbaine
faiblement équipée

Unc lecture du graphique par type d’entité met en évidence la bonne performance
relative des entités d caractére urbain, Les anciennes communes de grandes villes et la



majorité des anciennes communes de villes régionales se caractérisent par une faible
consommation énergetique a la fois pour se déplacer et pour se chauffer. Cependant,
en ce qui concerne le bati, certaines anciennes communes appartenant a la commune
de Charleroi dépensent plus d’énergie par m” de plancher que la moyenne régionale.
Par ailleurs, ce sont les habitants des anciennes communes du centre de Liége et de
Charleroi qui dépensent le moins d’énergie pour se chauffer.

A loppose, les communes a caractére rural (non urbaines) sont caractérisées par
des dépenses énergétiques supérieures a la movenne pour se rendre au travail et pour
se chauffer. En ce qui concerne ce dernier poste, parmi les trente anciennes
communes les plus consommatrices, plus de la moiti¢ sont issues des Provinces de
Namur et de Luxembourg. En ce qui concerne la mobilité, bon nombre d’anciennes
communes rurales fortement énergivores se situent a "est de la Province du Brabant
Wallon. Notons cependant que bon nombre d'anciennes communes appartenant a des
régions non urbaines se situent au méme rang que celles de grandes villes et de villes
régionales peu consommatrices d’énergie.

Soulignons enfin que I’ensemble des types d’entité est représenté dans le quadrant
inférieur gauche. On voit ressortir assez nettement une série d’anciennes communes
appartenant & la catégorie des communes non urbaines bien équipées dans cette partie
du graphique, ce qui vient encore confirmer "importance de la mixité fonctionnelle
déja mise en avant dans la section 5.2. 11 devrait donc étre possible d’envisager des
scénarios de structuration du territoire adaptés aux caractéristiques des différents
milieux en Wallonie, qu’il s’agisse de milieux plus ruraux ou urbains. Il s’agit sans
nul doute de la conclusion principale de cette premiére année de recherche tant il
parait peu réaliste de transposer tel quel le modele de la ville compacte a "ensemble
du territoire régional. Le lecteur powrra se référer a ce sujet aux travaux de Breheny
{1995) pour le Rovaume-Uni.

6. Conclusions

Nous avens cherché a mettre en évidence les relations entre structure du territoire et
émissions de GES. La posture de base que nous défendons dans le cadre de cette
recherche est que la structure territoriale est d’abord caractérisée par une trés grande
nertie. Elle n’évolue que sur des périodes assez longues et nous sommes aujourd’hui
tributaires de dynamiques qui se sont implantées au cours de la période industrielle et
dans I'immédiat aprés-guerre. De ce point de vue, la structure territoriale de la
Wallonie est avant tout caractérisée par une dispersion importante des poles d”habitat,
d’activités économiques et de services ainsi que par un parc de bitiments qui a
somme toute peu évolué au cours des trente derniéres années malgré les efforts
consentis par la Région Wallonne en terme de primes a 1’isolation et de rénovation
urbaine depuis le premier choc énergétique.

Il apparait essentiel d’envisager aujourd’hui de nouvelles pistes d’action dans ce
domaine ainsi que dans celui de la mobilité des personnes si les objectifs affichés par
la Région en terme de réduction des émissions de GES a ’horizon 2050 doivent étre
respectés. Parmi ces mesures, les facteurs relevant de 'aménagement du territoire ont
retenu toute notre attention. Si une partie des difficultés auxquelles nous sommes



confrontés aujourd hui sont intimement lides & des facteurs hérités, 1l est bien entendu
que, réciprogquement, les modes d'urbanisation que nous défendrons dans les années 4
venir sont euwx-mémes susceptibles de conditionner notre capacité 4 répondre aux
défis climatiques a long terme.

Dans cet esprit, nous défendons une approche prospective pragmatique, basée sur
une connaissance fine des différents types d'urbanisation que 'on retrouve sur notre
territoire, Mous avons montré 4 quel point, en raison de la variabilité intrinséque des
résultats observés, 1] existait toujours des situations beaucoup plus performantes que
les moyennes actuelles pour chaque type étudié (rural, périurbain, urbain), dans les
différentes sous-régions du territoire. En d’autres termes, certaines pistes de solutions
pour répondre aux défis climatiques 4 ["horizon 2050 sont sans doute dgja la sous nos
vewr Une telle approche nous démarque clairement d'un discours de transformation
radicale, inspiré de modeéles théoriques mal adaptés a la réalité de notre territoire.
Encore faut-il bien mesurer les enjeux lids 4 une généralisation des performances
environnementales des cibles que nous retiendrons, Ce sera la tout "enjeu de la
dewdaéme année de recherche,
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Abstract. This paper examines the relationship between energy consumption, daily travel
distance and spatial characteristics in Flanders (and partly also in Brussels), in the north of
Belgium. Important regional variations in commute-energy consumption are noticed, which are
related to the spatial-economic structure including aspects of population density and spatial
proximity. It is found that mode choice appears to be of little impact for the energy
performance of home-to-work travel at the scale of the Flanders region, while proximity
between home and work locations is paramount. At the other hand, when assessing overall
daily travel patterns including non-work travel, variables based on the spatial distibution of
jobs do not show significant effects on the travel distance. This finding qualifies the limited
importance of the commute: today, it are mainly non-professional travel is growing. It can be
concluded that residential density and land use mix in urban arcas is the best guarantee for
curbing excessive mobility.

Keywords: sustainable spatial development; travel behaviour; energy performance; Flanders

1. Introduction

Following Newman and Kenworthy (1989), many researchers have put forward the
energy efficiency of urban transport as a sustainability indicator. Although Newman
and Kenworthy (1989) were repeatedly criticized because of methodological reasons,
the rationale for the use of energy performance as an indicator for measuring the
sustainability of transport in relation to spatial structure kept upright.

First, this paper investigates the link between spatial structure and energy
consumption for home-to-work travel in Flanders (Belgium), from the point of view
of the residence (as the origin of commuter trips). To this end the concept of a
commute-energy performance (CEP) index will be developed and tested. The interest
of this indicator is that it clarifies the ratio between the share of energy consumption
that can be attributed to the mode choice, and the share that is on the account of the
distance travelled. This indicator is not only considered as a proxy for the
sustainability of the commute system in itself, but by extension for the sustainability



of the spatial-economic structure as a whole with regards to the spatial distribution of
the housing market and the labour market.

Second, we extend the assessment to all quasi-daily trips, based on the conclusions we
draw from the composition of the CEP index. This will be done by means of
regression analysis, establishing links between some spatial proximity characteristics
and the daily distances travelled (which we use in this case as a proxy for CEP).

The results are a basis for further research, which aims to determine the resilience of
spatial structures in a climate of incipient fuel scarcity. A better understanding of this
matter will uncover social and spatial evolutions, and lead to a policy that facilitates a
more sustainable development.

2. Energy use and urban spatial structure

The main thesis of Newman and Kenworthy (1989, 1999) is the existence of an
inverse relationship between urban density and energy consumption for transport.
Their research was based on data from 32 world cities. In a critical reaction to
Newman and Kenworthy’s (1999) conclusions, based on a new analysis of the same
data, Mindali et al. (2004) argue that the assumed general correlation between density
and energy consumption for transport is in fact only valid for certain aspects of the
urban structure, i.e. in the central business district. Banister (1992) and Banister and
Banister (1993) applied a similar methodology as Newman and Kenworthy (1989) on
British cities, using data from the National Travel Survey (1985-1986) and the 1981
census. For London, the city with the highest overall density, the analysis does not
support Newman and Kenworthy’s thesis: energy consumption per capita is slightly
higher in the capital than the average in the other surveved cities (> 25,000
inhabitants). Dodson and Sipe (2008), on the other hand, introduced the concept of an
“o1l vulnerability index” as a quantification of the vulnerability of a spatial entity to
rising oil prices, and also take social factors (such as income) into account. They
found that those parts of the outer urban fringe where no public rail transport 1s
available, are the most vulnerable.

3. Commute-energy performance (CEP) index for Flanders and
Brussels

In order to exemplify the relationship between the spatial configuration of an urban
region and energy use we develop a commute-energy performance (CEP) index. This
index is obtained by dividing the total amount of energy consumption for home-to-
work travel per census ward (ie. the smallest geographical research unit) by the
working population (active workforce) that lives in the census ward.

In order to take into account the differences in energy efficiency between the different
transport modes used, the home-to-work trips are split up into motorized (fuel
consuming) trips (car, public transport) and non-motorized trips (on foot, bicycle).
For public transport there are significant differences in energy efficiency between bus,
tram, metro, and train. Hence, we calculate the mean energy consumption per



passenger in relation to the type of public transport used. To keep the relationship
between the mode and the distance travelled, for each mode a correction factor is
derived from the average trip length that is travelled by each transport mode. For
example, train commuters usually cover larger distances than car commuters, or
cyclists. Finally the resulting number of person kilometres per mode is multiplied
with a standardized value for the energy consumption per mode.

The data used to calculate the CEP index for Flanders and Brussels are drawn from
various sources. The so-called General Socio-Economic Survey 2001 (SEE 2001, see:
Verhetsel et al, 2007) 1s a comprehensive survey of the Belgian population
(excluding children younger than six years old), which has its origin in the ten-yearly
census. The questionnaire of SEE 2001 assesses the distance between home and work
and the transport mode used. Data on the average trip length per mode 1s based on the
Travel Behaviour Research survey in Flanders (OVG1, 2001) (Zwerts and Nuyts,
2004). The standardized values for the energy consumption per mode are taken from
De Vlieger et al. (2006), and are based on the French research by Enerdata (2004). All
energy values are converted to kilowatt hour per person kilometre (kWh/pkm). In
each case the final energy consumption by the vehicle is considered. For the category
“car as passenger” the same value 1s applied as for the category “car driver”, since the
default value is set per person and already takes into account the average occupancy
rate of the vehicle. More specific variations in energy consumption, such as the
distinction between diesel and gasoline cars, or regional differences in the
composition of the fleet of personal cars or the ridership of buses and trains, are not
taken into account. Further details on the calculation are provided in Boussauw and
Witlox (2009).

4. Results

Spatial distribution of the CEP index

We calculate the CEP index for home-to-work travel, based on the departure zones.
Because of the limitations of the available data, the resulting map (Fig. 1) should only
be interpreted as an approximation, which aims to uncover the gradients with regard
to energy consumption for home-to-work travel in Flanders and Brussels.

According to the mapped CEP index, energy consumption for home-to-work travel
seems to be particularly high in those regions which in spatial planning terminology
are defined as the countryside (Al-8) (codes are tagged on the map). These regions
have in common that they possess a relatively rural character, compared to the labour
markets where they are focused on. The regions Al and A3, for example, are
influenced by the labour markets in the metropolitan and urban areas of Brussels,
Ghent and Leuven, even if those are relatively distant (Van Nuffel, 2007). In addition,
commuters in these rural regions have on average higher incomes which allow them
to live outside the city centres in relatively quiet and green environments, being less
sensitive to the financial impact of the large daily commuting distances.
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Fig. 1. Daily energy consumption per capita for home-work travel (kWh).

Apart from that, some corridors along the motorways are strongly reflected in the
map. The locations Bl-4 catch the eve. It is clear that in these cases the increased
accessibility by the presence of a motorway has contributed to enlarge commuting
distances and the increased importance of the car as a transport mode. The area, in
which the energy consumption is pre-eminently low, is the Brussels capital region
{(C1). The Flemish urban area around Brussels has a more or less comparable pattern,
but still scores worse than the Brussels” municipalities. This result concurs with what
might be expected, as the Brussels region represents the largest job market of the
country, and also has the highest population densities. It 1s therefore consistent with
the idea that the match in the labour market supply and demand is achieved within
short distances. Moreover, the metropolitan spatial structure i1s responsible for the
relatively large influence of other parameters on the energy consumption, such as
modal split and vehicle ownership. This will be discussed below.

Similar patterns oceur in the two other metropolitan areas of Antwerp (C2) and Ghent
(C3), in which the effect of the metropolitan structure of Antwerp clearly outreaches
the case of Ghent. In all regional urban areas, we also find lower energy consumption
than the average. But also outside the metropolitan and regional urban areas, there are
a number of regions that come out on the right side by their significantly lower energy
consumption. The most contiguous region we find at D1-2. This region is
characterized by a strong sprawl of less specialized labour, and a strong spatial
interweaving of the labour market with the residential structure. The importance of
location-bound industries, in particular in the agricultural sector, probably plays a part
in this, So, the distance between home and workplace remains relatively confined.



Furthermore, also the corridor Brussels-Mechelen-Antwerp (D3), an important
transport artery, scores remarkably well on the map, as well as a part of the economic
network of the Albert canal (D4). These economically strong areas have high
concentrations of employment in a - at the scale of Flanders - relatively good mix
with the residential structure. We see the same phenomenon, albeit on a smaller scale,
arising in D5-D7.

The rural areas D8-D11 show rather low figures. Apparently, the relatively poor
accessibility of these regions has caused only a few long distance commuters to settle
here. In addition, the low population and building density in these regions makes that
a rather large share of the population is still working in the local agribusiness.

Spatial patterns and relation to home-to-work distance

To discern the relationship between CEP and average commuting distance, the
Pearson’s correlation coefficient was calculated (with census ward as a spatial unit).
The obtained value 1s 0.95, meaning that the energy consumption for home-to-work
travel 1s first and foremost determined by the distance between home and workplace.
Contrary to what 1s generally assumed, it appears that the used transport mode plays
only a very limited role. This can partly be explained by the fact that the average
distance covered by train commuters (on average 48 km in 2000) 1s much larger than
the average journey that 1s made by car (on average 20 km). Secondly, the bicycle 1s
only an alternative for short trips, which makes this mode only marginally represented
in the total number of kilometres. Based on the last finding, in the next section we
will limit the assessment to the distance travelled, not going into details on the mode
used.

5. Beyond commuting: general relationships between travel
distance and spatial-morphological characteristics

In the next sections, we will extend the assessment to all forms of quasi-daily travel
behaviour, linking travelled distance to some spatial proximity characteristics.
However, note that also here we only consider the spatial characteristics of the home
end of the trip, i.e. the residential area of the respondent. Spatial characteristics of
other trip ends, e.g. work place, shopping location, school environment etc. are not
taken into account, mainly because of lack of reliable data.

We use regression analysis, with daily kilometrage per person as the dependent
variable. Explanatory variables consist of a number of measures of spatial proximity
that are observed at various aggregation levels around the individual residential
locations. In addition, a number of socio-economic variables are used as control
variables. The applied data sets are described below.

After building the model, the obtained equation is used to estimate the mobility
generating character of each neighbourhood (i.e. census ward) in Flanders. For each
ward the relevant spatial variables are recalculated, from which the expected daily
number of generated kilometres per person is regressed. These values are then



displayed in the form of a map. When interpreting the map, it is important to realize
that the extent to which spatial structure explains the mobility of a resident of any area
is indicated by the coefficient of determination (R?) of the regression equation.

Dependent variable (PKM)

The daily kilometrage per person is used as the dependent variable. The data source 1s
the Travel Behaviour Survey for Flanders (OVG3) (Janssens et al., 2009). OVG3is a
mobility survey conducted during 2007-2008 of 8,800 respondents over the age of 6
years and living in the Flanders region {excluding the Brussels Capital Region). The
selection 1s based on a sample from the national register. The home address of the
respondents 1s recorded. Respondents are asked to keep track of all their trips during a
predetermined random day by means of a travel diary. Of the 8,800 respondents,
7,273 have actually moved on that day, and have reported the perceived distance
covered by their trips. In our analysis we use the sum of the lengths of all trips
reported by the respondent. Because of the nature of the data possible biases inherent
in the use of travel diaries should be taken into account (Witlox, 2007).

Explanatory variables

A total of six explanatory variables have been selected (in addition to the control
variables, that are discussed subsequently), each of which can be considered as a
measure for the mutual spatial proximity with regard to potential destinations. The
variables are: (1) accessibility, (ii) residential density, (iii) land use diversity, (iv) job
density, (v) mmnimum commuting distance, and {(vi) proximity of facilities. The
construction of these variables is explained in the following paragraphs.

Per respondent a circular zones has been drawn of which the midpoint 1s the reported
residential location, with a radius equalling 1 km. Within these circles, data is then
averaged on the basis of the proportional overlap with the original zones associated
with the used data sets (these are census wards, traffic analysis zones (TAZ’s) and a
one kilometre square grid respectively).

Accessibility (ACC)

For each census ward, the total distance that should be covered to visit each resident
of any other census ward in the study area once and return back home, 1s summed.
This accessibility index thus gives a measure of the interaction opportunities with all
other inhabitants of Flanders and Brussels, based on physical distance.

Residential Density (POFPD)
The residential density is based on government population data for 2007, aggregated
by census ward in Flanders.



Land use diversity (DI'1)

To approximate the degree of land use mix, the Strucnet file of the National
Geographic Institute (NGI, 2009) was used, containing all buildings that are
represented by the official topographic maps with scale 1:10,000. The buildings are
divided into categories.

To calculate spatial-functional diversity, we employ the Shannon index. This index is
used in landscape ecology as a measure of morphological diversity (INagendra, 2002).
The calculation was done for a square grid based on an area of 1 km?, after which
results were proportionally aggregated within the three described circular zones.

Job density (JOBD)

Job density is based on commuting data as provided by the Multimodal Model for
Flanders (MMM, version 2007). MMM is a simulation of all personal trips in the
Flanders region formatted as an origin-destination (OD) matrix and is based on a
combination of various sources of socio-economic data. MMM aggregates arrivals of
all commuting trips between 4 am and 11 am in the morning traffic within TAZ’s,
which are comparable to, but typically slightly larger than, census wards.

Minimum commuting distance (MCD)

This variable was constructed based on the OD-matrices for commuting between 4
am and 11 am, as they were simulated in the MMM. The principle of the method
implies that any departure (in this case in the moming traffic) is linked to the nearest
possible arrival (also in morning traffic). Per TAZ, the number of departures as well
as the number of arrivals are retained, but the in reality existing tie between origins
and destinations is cut in order to minimize the total distance travelled within the
system. This theoretical exercise provides a good measure of the spatial proximity
between the housing market and the labour market. The data are results provided by
Boussauw et al. (2010), where details on the calculation can be found.

Proximity to facilities (SPROX)

This variable was constructed based on the spatial distribution of non-work related
destinations that are often visited by an average Flemish household, such as schools,
shops, cafes, sports clubs, banks, medical services, ... Per census ward the minimum
distance was calculated that needs to be covered by an average Flemish family to get
its weekly programme done when always opting for the closest facility within each
destination class. This weekly programme for an average family was determined
based on data from the second phase of the Travel Behaviour Survey for Flanders
(OVG2) (Zwerts and Nuyts, 2004). The data are results provided by Boussauw and
Witlox (2010), to which we refer for further calculation details.

Control variables
The OVG3 (Janssens et al., 2009) contains a number of socic-economic data that may

explain part of the variance in the reported distance. These variables are: education
level (EDU), income level (INC), age (4GE) and gender (GND). We include these in



the model as control variables. This means that our research does not focus on the
explanatory power of these socio-economic variables, although it is supposed that
they make the regression equation more fitting. The selected control variables all
exhibit a statistically significant relationship with the reported travel distance and
make an important contribution to the model fit.

Education and income levels are included as continuous variables. Because of the
assumed non-linear influence of the respondent’s age, the age variable is recoded into
four dummy variables. Following categories are considered: 0-19 years, 20-39 years,
40-59 years and 60-79 years, while 80 years or older is used as the reference category.
Gender 1s obviously a dummy variable; male is considered as the reference group.

6. Analysis

For the variables accessibility (4CC), job density (JOBD) and minimum commuting
distance (MCD), no significant effects were yielded. In contrast to our expectations
from the first sections of this paper, two of these variables are related to the spatial
distribution of jobs (JOBD and MCD). Although this outcome is unexpected, it can be
explained by the small proportion of today's commuter traffic in the total number of
trips (20.6%) and total distance travelled (34.5%) (Janssens et al, 2009). Finally,
these variables were excluded from the equation. The purified regression equation is
as follows:

log.(PKM) =0, + By - POPD +B, - DIV + B, - SPROX
+y AGEOJQ +Y,- AGEZOJ&; s AGElOJQ L AGE&LTQ
s -GND+v,- EDU+7v, - INC +5

)

The results of the regression analysis are given in Table 1.
R*=0.143 coefTicient p-value

{constant) 1.502 0.000

POPD -3.99.10-5 0.000

DIV -0.278 0.001

SPROX 0.004 0.000

AGEQ-19 0.847 0.000

AGE20-39 1.066 0.000

AGE40-59 0.969 0.000

AGE60-79 0.624 0.000

GND -0.245 0.000

EDU 0.173 0.000

INC 0.111 0.000

Table 1: Coefficients of the regression analysis



The results are consistent with the literature: significances are satisfactory (all results
are within the 0.01 confidence level) at a low coefficient of determination (R? =
14.3%). The relationships found meet the expectations. A higher population density
and a higher degree of spatial diversity are associated with shorter travel distances.
Also, a larger minimum distance to reach daily facilities is associated with shorter real
travel distances. The age group between 20 and 59 years exhibits the most intensive
travel pattern, while women are less mobile than men. Both a higher level of
education and a higher income are associated with increased mobility.

The relatively small share of the observed variance that is explained by the model, 1s
common for mobility research. Although this phenomenon is in part due to data
deficiencies (including underreporting and randomization of reporting days), the truth
lies perhaps in the importance of the many random factors that form the underlying
reason for a significant share of individual trips, but are difficult or even impossible to
model. An example of this is the so-called random taste variation that is accounted for
in many discrete choice modelling techniques (Train, 2003, p. 46). In Flanders, we
find similar difficulties in travel behaviour modelling attempts in Witlox and
Tindemans {2004).

7. Forecasting model for Ilanders

In order to develop a forecasting, area covering, model based on the results of the
regression analysis, we 1solate the spatial variables. To this end, the control variables
are made constant by equalling these to the mean value of the considered variable in
the dataset. Formally:

o, =1.502+ 0.847- AGE, ;, +1.066- AGEy, 4 +0.969 AGE,, .+ 0.624- AGE,, -
~0.245-GND +0.173- EDU + 0.111- INC = 3.133

(2
Based on the regression coefficients for the spatial variables the expected amount of
generated kilometres per inhabitant PKM,, for each census ward in Flanders w is
determined as follows:

PEM ., =exp(3.133-0.0000399- POPD, —0.278- DIV, + 0.004. SPROX )

3
The mapped result is shown in Fig. 2. The expected amount of generated kilometres
per nhabitant based on characteristics of spatial proximity and averaged by census

ward is approximately normally distributed and is characterized by the values that are
shown in Table 2.
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Fig. 2. Spatial distribution of the estimated generated mobility per capita based on
characteristics of spatial proximity

N = 9205 km
km 5% percentile 153
hean 23.0 25% percentile 20,2
Median 23.0 75% percentile 258
standard deviation | 5.1 95% percentile 301

Table 2: Features of the distribution of daily generated mobility per capita as expected
by the model, based on census wards in Flanders

The 95-percentile value 1s almost twice as large as the 5-percentile value, This means
that, based on characteristics of spatial proximity, the 5% best-located census wards
are estimated to generate only half of the mobility of the 3% worst-located wards.

As expected and as shown in Fig. 2, urban areas vield the lowest values, particularly
in the historical city centres and a number of nineteenth-century neighbourhoods in
Ghent and Antwerp. In regional urban areas mainly Leuven, Mechelen, Aalst Brugge
and Oostende score well. Also the edge of the Brussels conurbation scores quute well,
although the agglomeration effect decays rapidly while moving away from the centre
of the capital. When we examine regions instead of cities, we see that typically rural
areas as well as green and wooded areas with scattered development score badly.
Conversely, the immediate vicinity of large agglomerations score well, just as the
highly suburbanized areas Kortrijk-Leie (in the south-west) and the so-called Flemish
Diamond (the area cornered by Ghent, Antwerp, Leuven and Brussels).



Since the OV(G3 dataset includes no data on Brussels residents, we cannot a priori
state that the modelling results are also valid for Brussels. However, it is possible to
extrapolate results, since we do have spatial data for census wards that are located in
the Brussels region. Elaborating on this is beyond the scope of this paper, but it
should be stressed that the level of spatial proximity is much higher in Brussels
compared to Flanders, while travel distances are indeed much lower (Montulet et al.,
2007).

8. Conclusions

We have argued that the energy performance of the transport system is an important
approximate indicator for the sustainability of a spatial structure. This is certainly true
when advocating a so-called low carbon economy 1s put increasingly higher on the
political agenda. Obviously the link with the spatial or urban (re)development of cities
should be made as well. Having a better understanding of the mechanisms that cause
the major observed regional variations in energy consumption will lead to better land-
use planning in practice.

The 1ssue of proximity in planning remains very important. In home-to-work travel,
the distance between home and workplace 1s to a very large extent determinant for the
energy performance of the commuting system. Contrary to the conventional belief]
the mode used 1s of less importance. In this respect we notice a discrepancy with the
current mobility policy of the Flemish government, which is very much focused on
the reduction of the share of car drivers, but much less on a reduction of the number
of kilometres, despite an increase by 10% of the average commuting distance between
1991 and 2001 (Verhetsel et al., 2007).

However, when we extend the analysis to all quasi-daily travel, which consists mainly
of non-work travel, the spatial distribution of jobs in relation to housing looses iterest.
In contrast, residential (population) density, proximity of facilities and spatial
diversity (functional mix) seem to be determinant when it comes to the relationship
between sustainability of daily travel patterns and spatial (land use) characteristics
(Boussauw et al., 2011).

Not unexpectedly, the most urbanized areas turn out to be the most resilient and
sustainable locations. This means that a further increase of residential density and
land use mix in urban areas is the best guarantee for curbing excessive mobility and
preparing for the end of cheap oil. However, this conclusion requires some
qualification: there are limits to increasing density and land use mix targeted to
sustainable mobility patterns, primarily by environmental standards and social
desirability (Gordon and Richardson, 1997).
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Abstract. Fond¢ sur un modéle construit a partir de corrélations empiriques
observées entre 1999 et 2006 et établissant des liens mécaniques entre stock de
logements, mobilité quotidienne et artificialisation du sol, cet article propose
une prospective a ["horizon 2050 des consommations d’énergie des logements
(de chauffage et d’eau chaude sanitaire) et des transports (migrations
pendulaires en voitures particuliéres) et des consommations de sols non
wbanisés. Trois scénarios contrastés ¥ sont examings : le premier, a travers une
projection tendanciclle, présuppose que les ménages poursuivent leur
localisation dans les communes les plus attractives du point de vue de I’emploi
et continuent de délaisser celles supposées ne pas 1’&tre ; le second simule a
I’horizon 2050 une migration résidentielle vers des communes dont les
mobilités quotidiennes se réalisent & des distances moyennes de 1’emploi de
plus de 10 km ; enfin, un troisiéme, a 1’inverse du second, quantifie les effats
sur les consommations d’énergie et sur ’occupation de 1’espace, des migrations
vers les communes situges & moins 10 km de 1"emploi.

Keywords: Prospective, énergie, chauffage, eau chaude sanitaire, habitat,
transport, occupation du sol.

1 Introduction

La recherche « Les gisements du développement urbain @ Analyse quanfitative i
["horizon 2050 des consommations énergétiques el des émissions de CO2 des tissus
wrbains » [1] a pour principal objectif de quantifier les effets des modes
d’urbanisation sur les consommations d’énergie et d’espace. Cette recherche, financée
pour le Ministere frangais de I’Ecologie, de 1'Energie, du Developpement durable et
de la Mer, considere I'urbanisation comme un jeu de migrations résidentielles : ce jeu
est supposé modifier la structure des stocks locaux de logements, allouer aux arrivants
les mobilités locales et peser sur ’organisation urbaine en termes d’occupation du sol.
Il s’agit alors d’examiner les conséquences énergétiques et spatiales de telles
dynamiques a partir d’'une modélisation quantitative. Le modele développé dans le
cadre de cette recherche repose sur une approche considérant que des liens
mécaniques entre variables peuvent étre construits a partir d’une ou de plusieurs



corrélations empiriques observées a un instant donné (en 1999 et 2006, Fig. 1). Cette
approche, plus descriptive que théorique, a I’avantage d’étre robuste et adaptée a des
prospectives 4 moven et long terme. En effet, considérer que des liens empiriques
peuvent construire la « mécanique » d’un modéle est raisonnable lorsqu’on envisage
qu aucune rupture (d’ordre technologique, comportementale, etc.) ne fera partie des
« développements urbains possibles » que 1’on rendra visibles lors des projections en
prospective. A I'instar des exercices habituels de prospective, 1'étendue de ces
possibles est ici construite sur la base des cas existants en 2006. En d autres termes,
la projection a I'horizon 2050 consiste a appliquer a4 I’ensemble du territoire
(segmenté en communes) le modéle d urbanisation qu'une on plusieurs localités ont
choisi d’adopter a I'heure actuelle. La prospective revient ainsi a geénéraliser les
situations urbaines de quelques communes supposées « vertueuses » ou
« dommageables » d’un point de vue des consommations d’énergie et des émissions
de CO2 et a éliminer de fait tous les cas supposés impossibles.
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Fig. 1. Relations empiriques du modéle



2 Hypothéses et architecture du modéele

La scénarisation du développement urbain est fondée sur la notion de « modele de
communes », elle-méme réduite & une représentation vectorielle du fait urbain
observé en 2006 selon 5 dimensions : I'importance démographique de la ville (sa
population), la distance moyenne qui la sépare des lieux d’emploi, la part de tissu
urbain continu! et discontinu? définie selon la nomenclature de I'Institut Frangais de
I'Environnement [2] et, enfin, celle de Dartificialisation du sol.

La production de sceénarios prospectifs revient a ventiler la population vers ces
« modeles de communes » a divers horizons et d’observer les effets énergétiques pour
les secteurs de Ihabitat et des transports et les effets en termes d’occupation du sol.
Construire un sceénario consiste d’abord a considérer qu’en batissant des « modeles »,
les communes poursuivent leur développement urbain ou rural selon un sous-scénario
démographique de reférence. Ce sous-scénario est fondé sur les deux hypothéses
centrales d’évolution de la population métropolitaine de I'Institut national de la
statistique et des études économiques (INSEE) : d’une part, sur celle relative a la
population totale francaise a I"horizon 2050, d’autre part, sur le modele OMPHALE
réalisé a I’échelle départementale a 1"horizon 2030 [3].

Comme nous le signalions plus haut, la modelisation, en termes de prospective,
débute par la détermination de « modeles de communes » appartenant au paysage des
situations urbaines ou rurales cbservables en 2006. Ces « modéles » deviennent, a ce
titre, la cible de migrations résidentielles « virtuelles » de la population des autres
communes. Les communes cibles connaissent ainsi, par simulation, un
développement urbain amplifié par un solde migratoire tout en poursuivant leur
dynamique de 1999 et 2006. Ces dynamiques déterminent la structure du parc de
logements en termes typologiques, tout en respectant les plafonds démographiques
fixes par le scénario central de I'TINSEE et par les projections du modéle OMPHALE.
Un scénario tendanciel revient, par cette approche, & considérer la totalité des
communes du territoire métropolitain comme des cibles. A confrario, un scénario
contrasté (en termes de « volontarisme ») est équivalent a sélectionner un ensemble
trés reduit de cibles (mais jamais de taille nulle).

Dans ce derniers cas, le modele impose la construction virtuelle d'un parc de
logements neufs extrémement important avec des parts de marché de systémes de
chauffage progressant selon les dynamiques locales observées entre 1999 et 2006.

La structure du stock de logements agit alors sur les modalités d’occupation du sol en
termes de quantité de surfaces artificialisées, principalement de tissus continus ou
discontinus. Selon les relations empiriques du modeéle, plus les cibles visées
contiendront des maisons individuelles, plus on encouragera, « virtuellement », une
urbanisation discontinue. A I'inverse, un modéle de commune dominé par des
immeubles collectifs engendrera potentiellement une urbanisation plus compacte.

! Selon [2]: « Espaces structurés par des bétiments et les voies de communication. Les
béitiments, la voirie et les surfaces artificiellement recouvertes représentent plus de 80 % de
la surface totale. La végétation non linéaire et le sol nu sont exceptionnels. »

2 Selon [2] : « Espaces structurés par des bitiments. Les bitiments, la voirie et les surfaces
artificiellement recouvertes coexistent avec des surfaces végétalisées et du sol nu, qui
occupent de maniére discontinue des surfaces non négligeables. »



Enfin, le nouveau solde de population induira une mobilité locale en voiture
particuliére selon les régles propres a la cible. Ces régles concement la distance
moyenne observée en 2006, I"intensité des flux sortants pondérés par les effets d’offre
en transport en commun. Plus la commune cible sera proche des zones d’emploi et
dotée d’'une mportante offre de transport en commun, plus les distances totales
parcourues en voiture particuliére, en comparaison 4 un scénario Opposé, seront
faibles.

Trois scénarios seront examinés icl. Le choix d’en retenir un nombre si restreint,
s’explique, comme on le verra plus loin, par la modestie des écarts entre les résultats
des modeélisations (et donc par la faiblesse de 1"éventail des possibles) en termes de
consommations d’énergie finale et primaire, d’émissions de CO2 des secteurs de
I’habitat et des transports et en termes d’artificialisation du sol.

Le premier scénario, a travers une projection tendancielle, est ici envisagé comme
tenant lieu de référence. A ce titre, il présuppose que les ménages poursuivent leur
localisation dans les communes les plus attractives et continuent de délaisser celles
supposées ne pas 1’étre. Un second scénario baptisé « scénario d’éloignement »
simule a I’horizon 2050 une migration des ménages vers des communes dont les
migrations alternantes se réalisent a des distances moyennes de ’emploi de plus de 10
km. Un troisieme scénario, 4 "inverse du second, examine les effets des migrations
résidentielles vers les communes situées a moins 10 km de 'emploi.

1 le parc de logements : bilan énergétique et émissions de CO2

1.2 L’évolution du parc de logements ¢t des systémes thermiques

Il n’est pas utile de développer ici les divers scénarios relatifs a ’évolution de la
population frangaise a "horizon 2050. Rappelons simplement que la quantité attendue
de logements résulte de la croissance numérique du nombre d’habitants que devrait
contenir le territoire métropolitain (plus la Corse) et de la réduction progressive de la
taille des ménages pendant la période. Le peuplement moven d’un logement devrait
atteindre a I’échéance 2050 prés de 2,04 personnes/logement si 'on accepte
Ihypothese qu’il se stabilisera aux alentours de 2030. Le parc des résidences
principales passerait ainsi de pres de 26 millions d’unités en 2000 a un peu moins de
34 millions en 2050 (Fig. 2).
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Fig. 2. Evolutions démographique 4 I'horizon 2050. a) Nombre total de ménages selon le
scénario central ct le modele OMPIALE de 'INSEE. b) Taille moyenne des ménages sclon
OMPHALE et projection linéaire jusqu’a 2050

Outre son évolution numérique, le parc connaitra des transformations d’ordre
technique dans les solutions baties, notamment en ce qui concerne 1'enveloppe. Dans
celte présentation, on estime que la mise en ceuvre des dispositions des
réglementations thermiques ne connaitront aucun retard et respecteront les échéances
de 2012 et 2020. Examinées uniquement du point de vue de 1’appel de charges (de la
demande), ces échéances concernent, dans le logement neuf, 1" application des niveaux
de¢ consommations du label BBC (Batiments Basse Consommation).

Outre un plafond des consommations totales des batiments en énergie primaire ne
dépassant pas 50 kWh/m2.an (avec des pondérations selon les zones climatiques et
I"altitude), ce label impose une production thermique d’eau chaude sanitaire (ECS)
représentant au moins 50% des consommations du logement. Réglementaire en
France a partir de 2012, il est réputé parfaitement atteint dans le logement neuf grice
a des installations de solaire thermique et & une orientation appropriée du béti. La
productivit¢ des capteurs thermiques et le taux de couverture des besoins sont
approchés grice a une méthode d’interpolation du ravonnement solaire (en tenant
compte de la nébulosité) et un calibrage avec la méthode SOLO |4]. La pénétration de
ccs installations dans lc ncuf est ainsi totale de 2012 a 2050 quelle que soit la zone
climatique. Le rendement de génération des systémes d appoint suit celui des
systémes de chauffage. Le taux de réduction des consommations d’eau poursuit, de
2000 a 2050, une croissance linéaire jusqu’a atteindre un taux de 70%.

Dans les simulations qui viendront plus bas, on exclut du calcul la compensation
¢lectrique des logements (qui deviennent par ce biais des BEPOS, Batiments a
Energic Positive), compensation devenant obligatoire en France a partir dc 2020. En
effet, le calcul étant limité ici aux consommations de chauffage et d’ECS, il aurait été
nécessaire d’intégrer. afin de mesurer I"ampleur de la production électrique du béti a
partir des techniques photovoltaiques, celles des autres postes, en particulier
I"éclairage ct les systémes auxiliaires. En outre, la question de la compensation est
avant tout unc question de production ¢nergétique. Or nous avons fait Ic choix, dans
cette présentation, d’examiner exclusivement la problématique de la demande.



Enfin, aucune hypothése d’actions techniques sur le batiment n’a été€ ici formulée.
Cette recherche, en cherchant a isoler les effets induits par la dimension urbaine,
écarte tous gestes réalisables a I’échelle du bati (notamment la réhabilitation
thermique des enveloppes). Seules les tendances lourdes relatives aux systémes de
chauffage sont intégrées dans I’analyse prospective. Ces hypothéses sont empruntées
a [5]. On estime alors que les rendements des émetteurs de 1’électricité demeureront
constants (0,95) pendant que les autres types de systémes gagneront environ 0,2 en

rendement global (génération, distribution ¢t émission, Fig. 3).
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Fig. 3. Evolution des rendements globaux des systemes de chauffage selon [5] et pour le

chauffage urbain M. Maizia, CITERES

1.3 Les consommations d’énergie de chauffage et d’ECS selon les scenarios de
localisation des ménages

De T'ordre de 385 TWh/an en 2000, les consommations de chauffage passeraient,
selon un scénario tendanciel, a 515 TWh/an en 2050 (soit une croissance de 1’ordre de
32 %) lorsque I’on ne tient pas compte des réhabilitations qui pourraient &tre réalisées
dans cet intervalle et que I’on admet 1’ensemble des hypothéses du modéle et celle
relatives a I’évolution des rendements des systémes évoquées plus haut (Fig. 4). Les
consommations d’ECS progresseraient de prés de 44 a 57 TWh/an (une croissance en
pourcentage du méme ordre que celle du chauffage). Les consommations par ménage
diminueraient légérement grace aux efforts réalisés sur le bati édifi¢ a partir de 2012
et sur les rendements des systémes de chauffage tout le long de la période. De prés de
18.6 MWh/an/ménage, la consommation d’énergic finale pour ces deux postes
avoisineraient a 1’horizon 2050 environ 17 MWh/an/ménage. Ces gains par ménage
de moins de 10 % sont quasi identiques pour le chauffage et I'ECS mais ont des
causes bien distinctes : les gains sont principalement dus, pour le chauflage, aux
effets mécaniques du jeu de parc de logements, le poids des logements consfruits



selon le label BBC a partir de 2012 pesant sur la moyenne ; pour I'ECS, ce sont les
effets de pénétration des ¢conomiseurs d’cau couplés a 1’amélioration des rendements
des chaudidres fonctionnant principalement au gaz qui explique la plus grande partic

de ce gain.
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Fig. 4. Consommations en énergie finale (en TWh/an) du chauffage et de 'ECS a "horizon
2050 selon un scénario tendanciel.

51 les tendances observées entre 1999 et 2006 se poursuivaient, la structure du parc,
en proportion, se modifierait trés peu hormis le déstockage significatif de prés d’un
million de maisons individuelles (Fig. 5). Outre la non prise en cause des efforts de
réhabilitation, c’est cette entrée massive de logements anciens (antérieurs a 1949)
possédant de grandes surfaces habitables qui explique le niveau assez élevé des
consommations en énergie finale du chauffage. Cette augmentation est peu
compensée par 1’amélioration des rendements de génération et par la croissance des
parts de marché¢ du chauffage électrique. Cette dernicre passerait en effet a
12 millions de logements (contre un peu plus de 7 millions en 2006) et devrait
contribuer a diffuser des rendements de génération proches de 0,95 mais a alourdir
quelque peu le bilan en énergie primaire des segments anciens (ce qui ne serait pas le
cas du parc neuf grice, notamment, a 1’adoption de pompes a chaleur permettant de
respecter le plafond établi par le label BBC). Dans un tel scénario, le gaz en réscau
perdrait des parts de marché dans I'immeuble collectif' (1 million) pour en gagner
autant dans la maison individuelle et pour réduire son poids relatif par rapport a 1999.
Signalons que cette permutation n’en serait réellement pas une d’un point de vue
énergetique car 1’échange ne se ferait pas sur les mémes bases de surfaces habitables,
ni sur celles des besoins de chauffage. Les seuls systémes de chauffage en réseaux qui
bénéficieraient d’une croissance significative seraient le chauffage urbain qui
atteindrait prés de 2,5 millions d’unités, exclusivement dans I’immeuble collectif.
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Fig. 5. Structure du parc de logements par type, période de construction et systéme de
chauffage a I"horizon 2050 selon un scénario tendanciel

Le scenario d’éloignement a plus de 10 km de I’emploi conduirait quant a lui a une
croissance des consommations de chauffage et d’ECS de PPordre de 22% (soit
526TWh/an). La faiblesse relative par rapport au scénario tendanciel (de ’ordre de
8%) s’explique par le nombre de logements neufs supplémentaires qu’il faudrait
construire pour mettre en ceuvre cet éloignement (prés du double par rapport au
scénario précédent) et le poids plus important des édifices répondant aux exigences
BBC. Notons que ces deux propriétés du stock de logements se retrouvent dans tous
les scénarios. Les consommations moyennes par ménage pour le chauffage et I’'ECS
passeraient ainsi de 18,6 en 2000 a un peu plus de 16 MWh/ménage/an en 2050,

Dans ce scénario, le poids de la maison individuelle neuve serait 4 fois supérieur a
celui de immeuble collectif et accélérerait 1érosion de ce dernier segment dans le
stock existant en 2006. Le parc de logements avoisinerait 30 millions d’unités, soit
prés de 4 millions de moins de ce que suggére la tendance. Cette diminution de la
taille du parc, qui amplifie la réduction des consommations en énergie finale,
s’explique par un peuplement des logements convergeant vers celui de la maison
individuelle (et de ce fait sensiblement supéricur i la tendance). Les systémes en
réseau favorables a I’immeuble collectif, tant le gaz que le chauffage urbain, seraient
les grands perdants d’un tel scénario, puisqu’ils perdraient respectivement pas moins
de 500000 et 1 millions d’unités par rapport a 2006. Néanmoins, il apparait que le
chauffage électrique ne profiterait que peu de cette régression des systémes en
réseau : le bois et dans une moindre mesure le fioul gagneraient en effet autour de
1 million de logements. T.a croissance des parts de marché de 'électrique serait,
comme dans le scénario précédent, plutdt énergétique au regard des surfaces
habitables de la maison individuelle.

De fagon analogue, un scénario de rapprochement a moins de 10 km de 1’emploi
nécessiterait la construction de logements neufs dont le poids devrait impliquer une
baisse significative de la demande de chauffage et I’ECS. Mais a I'inverse des deux
premiers scénarios, la dynamique du stock permettrait une décroissance des
consommations de chauffage de 1'ordre de 13% par rapport a 2000 (environ



340 TWh/an), les consommations en énergie finale d’ECS poursuivant leur croissance
dans les mémes ordres de grandeur que ceux des deux premiers scénarios. Ce qui
raménerait le gain pour les deux postes a environ 10 % par rapport a4 2000. En passant
les consommations finales moyennes & 12 MWh/ménage/an, c¢ scénario, par ses
effets structurels de parc et malgré un stock plus important que celui du scénario
précédent (avee un surplus de plus de 3 millions d’unités), ménerait a des réductions
des consommations de chauffage et d’ECS de 'ordre de 46 et 34% par rapport aux
scénarios fendanciels et d’¢loignement a I’emploi.

Ce scénario favorable & I"immeuble collectif accentuerait 1’érosion de la maison
individuelle et conduirait & un partage sensiblement égal entre les deux types pour le
logement neuf (avec un léger avantage pour le logement en immeuble collectif). Les
systémes de chauffage nécessitant des infrastructures en réseau verraient leur nombre
augmenter notamment les segments fonctionnant au gaz (alors qu’il avoisinerait les
mémes parts de marché que ce que suggére la tendance pour le chauffage urbain).

Comparaison entre les 3 scénarios
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Fig. 6. Evolution des consommations d’énergie finale du chauffage et de 'ECS a I'horizon
2050 en base 100 selon les trois scénarios

Tableau 1. Effets énergétiques des trois scénarios pour le secteur de 1'habitat

Consommations Situation en Situation en Situation en Situation en
finales * 2000 2050 selon 2050 selon 2050 selon
(TWh/an) tendance ¢loignement rapprochement
chauffage 387 515 473 340
ECS 43 57 53 53
Total 431 573 527 393




En énergie primaire (sachant que la progression des consommations de chauffage en
énergie finale serait, selon une projection tendancielle, de 1"ordre de 30 %), la forte
pénétration du chauffage électrique dans le stock existant en 2006 et dans le logement
neuf construit dans la période engendrerait un alourdissement supplémentaire de la
facture énergétique de prés de 41% (de 477 4 672 TWh/an). Cet alourdissement se
retrouve pour I’ECS a raison de 43 % de croissance (de 55,3 4 79,2 TWh/an). Gréce a
une contribution plus ample du neuf, le scénario d’éloignement conduirait & une
progression des consommations en énergie primaire de 'ordre de 37 % pour le
chauffage (652 TWh/an) et de 44 % pour I’ECS (77 TWh/an) ; le différentiel avec les
consommations d’HCS des projections tendancielles s’expliquant par le poids de la
maison individuelle dans le stock de 2050 et par I'importance de sa surface habitable,
¢lément accentuant les besoins en eau.

Les bénefices du rapprochement de I'emploi et de ’habitat seraient, en énergie
primaire, totalement perdus a cause de 1’électrification massive des logements. D’un
gain de 13% en ¢énergie finale, on passerait a une stabilisation des consommations en
énergie primaire. 1.’addition des consommations en ECS engendrerait méme une
mversion de tendance avec une croissance totale de 1’ordre de 2 %.

2 La mobilité domicile-travail en vp : bilan énergétique et
émissions de CO2

2.1 Les scenarios d’évolution de la performance énergétique et émissive de
CO2 du parc vp

A I'image de I'exercice realisé pour le secteur de habitat, il est indispensable, avant
de deéterminer les effets énergétiques de la mobilité domicile-travail en voiture
particuliere, de préciser 'ampleur des gains apportés par I’ameélioration technologique
des véhicules. A linstar de celle que 1’on peut envisager pour les générateurs ou les
émetteurs dans le secteur du bdtiment, 1’élaboration de scénarios d’évolution du
rendement moteur a 1’échelle du parc automobile est un exercice qui demeure délicat
vu les nombreuses modifications des structures du marché et la volatilité des
stratégies des constructeurs et des choix industriels adoptés en périodes de
conjoncture économique. Le modele COPERT [6] fournit néanmoins un tel scénario.
Ce modele propose une évolution structurelle du parc automobile et repose sur une
prospective a 2020 prévoyant une amelioration globale des émissions unitaires de
CO2 de 1995 jusqu’a 2005 puis une dégradation & terme. Cette projection résulte du
changement macroscopique dans la composition du stock automobile et des efforts
microscopiques réalisés a ’échelle des véhicules. 1.”extrapolation linéaire de cette
progression a Ihorizon 2050 ménerait alors & une augmentation des émissions
unitaires par rapport 4 1995 de ’ordre de 7%, ce qu’il parait difficile d’admettre a la
lumiere des tendances les plus récentes.

On a donc préféré ici, méme si cela semble assez contestable car ne relevant pas de
d’observations directes, adopter des scénarios contrastés (volontaristes ou au fil de



I’eau). Le premier scénario maintient ainsi jusqu’a 2030 les niveaux actuels
d’émissions soit 175 gCO2/km (S175¢). Le second envisage une mise sur le marché
des 2012 de vehicules neufs dont les émissions ne dépassenlt pas en moyenne
120 gCO2/km. La pénétration de ce marché permettrait alors d’atteindre ce palier
entre 2020 et 2030, palier se prolongeant jusqu’en 2050 (8120g) ou ¢épousant une
pente non linéaire lui permettant d’atteindre a cet horizon 105 gCO2/km. Deux
derniers scénarios volontaristes, peu probables, envisagent, d’une part, un niveau
d’émission de 70 gCO2/km (S70g), d’autre part, un facteur 4 réalisé directement sur
les véehicules (SF4véhicule), soit une émission unitaire de 44g CO2/km. Ces deux
demiers scénarios permeltent de mettre en évidence le poids des km.vp parcourus par
rapport aux efforts techniques réalisés sur les rendements moteurs.

2.2. Les consommations d’énergie et les émissions de CO2 induites par la
mobilité domicile-travail selon les scenarios de localisation des ménages

Calculées sur la base d’un PCI moyen du carburant de 43 MJ/kg et un temps de
travail de 196 jours par an, les consommations annuelles induites par la mobilité
domicile-travail avoisinerait les S0TWh/an en 2000 (Fig. 7). Cette mobilité, proche de
65,3 milliards de km parcourus, devrait croitre a ’horizon 2050 (4 partir des seuls
effets démographiques et en considérant les distances moyennes égales a celles de
2006), de l'ordre de 22 % soit 77,8 milliards de km pour une consommation de
61,5TWh/an. Un éloignement a I'emploi de plus de 10 km doublerait cette
progression en portant cette derniére a 44 % par rapport a 2000 (soit 72,5TWh/an). Le
rapprochement entre 1’emploi et I’habitat permettrait de ramener les distances
parcourues a un peu plus de 5 milliards de km soit une réduction des consommations
par rapport a 2000 d’environ 20 %.
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Fig. 7. Consommations en énergie finale (en TWh/an) des déplacements domicile-travail en vp
a I’horizon 2050 selon des scénarios éloignement au lieu d’emploi

Les efforts techniques concemant les émissions des véhicules suffiront-ils a
contrebalancer les tendances de croissance des deux premiers scénarios 7 Permettront-



ils d’atteindre le facteur 4 pour la mobilité domicile-travail ? Un parc automobile
émettant en moyenne 120 gCO2/km permettrait, a I"horizon 2050, de compenser les
effets d’éloignement a I"emploi et réduirait de 17% ceux induits par les croissances
tendancielles. En diminuant les émissions de "ordre de 20 %, le rapprochement a
moins de 10 km de l'emploi, sans effort sur le facteur d’émissions du parc
automobile, serait ainsi plus efficace que la généralisaion du véhicule a
120 gCO2/km. A partir d’un tel niveau d’émission, le rapprochement de ["habitat et
de I’'emploi permettrait quant a luw d’atteindre un facteur 2. Ce facteur serait atteint
pour les scénarios tendanciels et d’éloignement qu’a partir d’une pénétration parfaite
du véhicule a 70 gCO2/km, 1l serait quasiment ¢gal 4 4 avec un rapprochement a
lemploi & des distances inférieures 4 10 km. Enfin le facteur 4 a 1’échelle des
véhicules correspondrait a des facteurs 3,25, 2,75 et 5 pour, respectivement, les
projections tendancielles, I”¢éloignement et le rapprochement domicile-travail.

3  Occupation du sol et artificialisation

3.1 Les projections d’artificialisation du sol a ’horizon 2050 a partir d’une
rétrospective 1990-2006

Le modele empirique développé dans ce travail montre que les modalités
d’urbanisation, en termes d’occupation du sol, sont fortement corrélées a la structure
du parc de logements. Il est intéressant, néanmoins, d’examiner les développements
de la tache urbaine a venir sans tenir compte de ces corrélations afin, dans un second
temps, d’en apprécier la pertinence dans une meilleure mesure. Il s’agit donc ici de
construire un sceénario d’occupation du sol a 'aune d’un examen exclusif de la
dynamique des surfaces continues, discontinues et artificialisées.

Ce scénario simule une croissance linéaire en se fondant sur le prolongement de deux
tendances relatives a 1’occupation du sol bien distinctes : d’une part, celle observee
entre 2000 et 2006, d’autre part, celle correspondant au développement entre 1990 et
2006 (soit 15 ans d’intervalle). Dans les deux cas, le territoire passerait de 2.5
millions d’ha (en 1990} de sol artificialisé a 3,5 millions d’ha en 2050, soit une
augmentation de 1’étalement urbain de 40% par rapport a 1990 (30% par rapport a
2000 et 26% par rapport a 2006) : entre 812 000 ha et 1 millions d’hectares de surface
agricole et naturel seraient ainsi rognés. La part de tissus discontinus demeurerait
inchangée (environ 75 % du sol artificialisé) alors que celle du tissu continu
décroitrait au point de devenir encore plus négligeable.

3.2 L’artificialisation du sol selon les scenarios de localisation des menages
Ces résultats se retrouvent dans le scénario de référence lorsqu’on réintégre le lien
avec le parc de logements. Rappelons que ce scénario a eté construit a partir d’une

extrapolation de la dynamique du parc observée entre 1999 et 2006 et sur la base d’un
rythme de croissance (ou de décroissance) a 1’échelle communale constant (en valeur



absolue). Ce rythme poursuit donc la tendance de localisation de 1’habitat observé
dans la période en intégrant les divers processus de migration résidentielle.

Sur la base d’un tel calcul, 1"artificialisation du sol atteindrait la méme étendue que
celle obtenue a partir du prolongement linéaire vu plus haut, a savoir un peu plus de
3.5 millions d’hectares (plus de 800 000 hectares supplémentaires par rapport a4 2006).
Cette convergence entre les deux scénarios s’explique par la constance relative des
parts qu’occuperaient les maisons individuelles et les immeubles collectifs dans le
stock de 2000 a 2050.

Comparaison entre les 3 scénarios
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Fig. 8. Lvolutions de la surface artificialisée totale en millions d°ha a Ihorizon 2050 selon les
scénarios tendanciels, d’¢loignement et de rapprochement a I'emploi.

Le scénario d’éloignement 4 'emploi, en modifiant ce partage et en favorisant la
maison individuelle, accentuerait 1’élalement de I’artificialisation en atteignant une
surface minéralisée totale de l'ordre de 4,12 millions d’hectares. Le surplus
représenterait prés de 50 % par rapport 4 2006 et 15 % par rapport 4 ce que donnerait
une projection tendancielle en 2050.

Le rapprochement de I'emploi & moins de 10 km de ’habitat permettrait de réduire la
surface artificialisée d’environ 18 % par rapport a la tendance attendue a 1’horizon
2050 et de 30% par rapport & un scénario d’éloignement. Néanmoins, vu le maintien
d’une part non négligeable de la maison individuelle, ce scénario ne pourrait pas, a lui
seul, interrompre la croissance d’une urbanisation minéralisée. Par rapport a 2006, le
rapprochement a I'emploi produirait un surplus de sol artificialisé avoisinant les
200 000 hectares, soit une progression d’environ 7 %

4  Conclusion

Que peut-on retenir de ces trois scénarios de localisation ? Essentiellement trois
points.



1- Quel que soit le scénario, on constate que les dynamiques en jeu sont orientées vers
un fort développement de la maison individuelle. Comme si celle-ci était moins
sensible, en comparaison a I"'immeuble collectif, aux choix de localisation de 1"habitat
et de I'emploi. Ce constat résulte principalement de la dynamique extrémement
vigoureuse du secteur de I"habitat individuel observé entre 1999 et 2006 et d’une
modélisation qui ne remet pas en cause les mouvements & 'intérieur du stock de
logements pendant cette période. On retrouve cette propriété dans I"évolution des
parts de marché du chauffage ¢lectrique : peu contraint par la typologie du logement
et sa localisation, ce systéme de chauffage a investi avec vigueur le stock au point
d’assurer sa croissance pour tous les scénarios. Les scénarios de rapprochement de
I'habitat et de I'emploi peuvent conduire a des réductions de consommations
d’énergie encore plus importantes par la seule structure du parc a condition que ’on
découple la question de la typologie des logements (et de leur systeme de chauffage)
de celle de leur localisation dans le territoire. Or il n’est envisageable de considérer
une rupture entre structure de parc et localisation et de ’emploi que si 'on remet en
cause les liens empiriques que nous avons mis en évidence dans notre modéle.

2- En outre, les effets de structure du stock n’arrivent pas, malgré des scénarios
exagérant la construction de logements neufs performants, a compenser des tendances
haussieres dues a I’augmentation numérique des logements, des surfaces habitables et
des distances parcourues lors des navettes domicile-travail Au mieux, une
généralisation de "emploi 4 moins de 10 km permettrait-elle dans ’intervalle 2000-
2050 de stabiliser les consommations & partir de 2030 - apres un palier 4 440 TWh/an
aux alentours de 2020 - griace a une part du logement collectif significative et une
réduction drastique des besoins de chauffage obtenue a partir des exigences BBC.
Mais cette stabilisation ne serait pérenne que si la pression démographique était
suspendue durablement. En d’autres termes, parvenir a des trajectoires baissiéres des
consommations d’énergie a partir du seul jeu de localisation de I’habitat et de
I’emploi, ne serait possible qu’a partir d’un rapprochement itératif et de plus en plus
exigeant de ces demiers. Or, ¢’est exactement 1'inverse qui se produit entre 1999 et
2006. En augmentant, les distances moyennes aggravent la facture énergétique de la
mobilité quotidienne plus que ne le fait la croissance numérique des flux. La
technologie & I’échelle du véhicule permettrait au mieux d’annuler les effets de
croissance des flux et ne pourrait inverser les effets de croissance résultant de
I’augmentation des distances a I"emploi. Le secteur de 1"habitat pourrait-il jouer un
role de compensation ? Nous avons montré, méme si nous n’avons pas cherché a
déterminer la part d’énergie électrique produite par les batiments a partir de 2020, que
la réponse a cette question est clairement négative lorsqu’on se limite 4 un jeu de
localisation des logements. Et si 'on considére les efforts de réhabilitations
thermiques du parc existant ? 1.4 encore la réponse sera négative. Nous avons montré
dans d’autres recherches [7] que les efforts techniques a I’échelle du batiment
permettraient au mieux de réduire les consommations du secteur de 1"habitat et
d’atteindre au plus juste le facteur 4 sans pour autant disposer de gisements suffisants
pour satisfaire les besoins de postes supplémentaires.

3- Enfin, les effets structurels des deux premiers points se retrouvent dans I’évolution
de I’artificialisation du sol. Tous les scénarios montrent que 1’urbanisation continuera
d’absorber les surfaces agricoles périphériques par extension continue ou par mitage
(question non examinée ici mais tres deéfavorable a la maison individuelle). Seule



I’ampleur de cette dilution de la surface urbanisée différe d un scénario a un autre. Le
surcroit de surface artificialisée est dii 4 la dynamique du parc favorable, comme nous
I’avons vu, a la maison individuelle. Comment réduire alors cette expansion 7 La
seule réponse que I'on puisse donner dans le cadre de cette recherche, serait, a
I’image de ce que nous évoquions dans le ler point, de rompre la relation empirique
qui lie le mode d’artificialisation du sol avec la structure du parc de logements. En
effet, les simulations reposent sur les modes d’urbanisation en vigueur entre 1990 et
2006. Or ces derniers peuvent étre remis en cause et, a I"image de I’amélioration des
rendements énergétiques des systémes de chauffage ou des véhicules particuliers,
peuvent faire I’objet de progrés en termes de « rendement d’occupation du sol ».
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Abstract. La loi Grenelle 2 portant engagement national pour I"environnement
en France, publige le 13 Tullet 2010, générahise 1"daboration des Plans Clirnat
Energie Temtonauwx en les rendant obligatoires pour toute collectivité
territoriale de plus 50 000 habitants, L'importance de I'aménagement et de la
gestion des terntores dans le défi chimatique est soulignés depuis plus de
10 ans dans les documents cadres de la politique nationale. Elle onente
profondément la réforme en cours des documents de planification urbanistique.
Pourtant, il n'est pas exagé de hen fort entre ces 2 catégones de documents,
alors que des indicateurs convergents sont attendus. La pratique de terrain
saura-t-clle mettre Mintelhgence au service de la cohérence indispensable a
I"efficience de ces outils de plam fication temtoniale 7 Cet article vise a pointer
les défis a relever pour leurs auteurs,

Keywords: PCET. documents dwrbanisme, défis  énergétiques et
environnameanta.

1 Introduction

Militante du développement durable, la France en a fait une stratégie politique
pour une société écologique. Des 2003, elle a cherche a I'imposer a tous les acteurs
civiques en adoptant la Stratégie Nationale de Developpement Durable SNDD,
précisée un an plus tard dans le Plan Climat 2004-2012. Ces documents reconnaissent
la responsabilité des acteurs territoriaux et de 'ameénagement territorial dans les
emissions de gaz 4 effet de serre GES, indexant notamment 1'étalement urbain et le
gaspillage spatial. Ils misent sur la planification pour contenir la tiche urbaine et
répondre aux enjeux énergétiques et environnementaw. La révision de 2006 du Plan
Climat Mational prescrit 1"élaboration de Plans Climat Territoriaws PCT, définis
comme des cadres d'engagements volontaires et contextualisés pour les collectivités.
Ces PCT doivent fédérer et mettre en cohérence les politiques sectorielles locales
autour de 2 grands objectifs : 'atténuation et 1"adaptation au changement climatique.

Issue de la vaste consultation associant 'Etat, les collectivités locales, les ONG, les
entreprises ou professionnels et la société civile, la lof de programme de mise en



oeuvre des engagements du Grenelle de l'environnement!, dite Grenelle 1, affirme la
responsabilité des collectivités locales en matiére d'urbanisme notamment dans la
lutte contre le changement climatique et l'adaptation a ce changement et propose
d’imposer [’élaboration, d’ici le 31 décembre 2012, de Plans Climat Energie
Territoriaux PCET. Cette loi annonce aussi une réforme des documents d’urbanisme
qui devront poursuivre des objectifs climatiques (atténuation et adaptation),
énergétiques et environnementaux.

Sil’urbanisme et la planification urbaine deviennent des instruments au service de
I’efficacité énergétique et des défis chimatiques et environnementaux, la
territorialisation locale de ces enjeux ne peut relever que de décisions législatives. Un
regard sur les quelques 200 PCT entrepris et leur articulation avec les documents
d’urbanmisme mais également une lecture critique des textes de loi permettront de
repérer les défis locaux auxquels doivent faire face les collectivités.

2 1 PCT et documents d’urbanisme: 200 engagements
soulignant I’ étroitesse de leurs liens

2.1 Les 1" PCET et leurs articulations avec les documents d’urbanisme

Selon I'actualisation 2006 du Plan Climat 2004-2012, la premiere génération de
Plans climat territoriaux se définit comme des documents volontaires visant 4 mettre
en ceuvre un programme d'actions pour améliorer I'efficacité énergétique et réduire les
émissions de gaz 4 effet de serre. Ils poursuivent ouvertement 2 finalités :
Iatténuation du réchauffement et ’adaptation des territoires aux changements
climatiques. Ces plans doivent permettre de connaitre les émissions du territoire liées
a tout type d’activité et leurs évolutions, de fixer des objectifs de réduction et de
mettre en ceuvre des mesures concrétes. Ces bilans prennent en compte tant les
émissions directes (générées sur le site) que les émissions indirectes, c'est-a-dire
générées par des activités mobilisées hors du site ou du territoire mais nécessaires a
son  fonctionnement  (consommations  d’électricité  non  auto-produite,
approvisionnement en matieres premieéres, transport de marchandises et de
personnes... )

Ces plans peuvent étre ¢laborés a différentes échelles par tout type de collectivités
territoriales : région, département, commune et intercommunalité, syndicat mixte,
EPCL 1ls visent avant tout a faire des projets de territoire, quelles que soient leurs
formes, des stratégies d'amélioration continue en imposant un suivi d’indicateurs
climatiques.

Antérieure au Plan climat national et plus stratégique, la SNDD a déja fait de
I’organisation et de la gestion des territoires le premier de ses enjeux. L'étalement
urbain y est un objectif prioritaire dans "la prévention de la ségrégation sociale, la
préservation des ressources naturelles notamment du sol, la gestion des risques, la

! Loi n® 2009-967 du 3 aoiit 2009 de programmation relative 4 la mise en oeuvre du Grenelle de
I’environnement



prévention des nuisances et la lutte contre les changements climatiques”. Sa maitrise
"passe par une meilleure articulation avec la maitrise des déplacements. Face d
laccroissement actuel conscient ou inconscient, de ['étalement urbain, il s'agit de
rendre la ville durable, désivable, en améliovant la vie urbaine et son attractivité".
Pour se faire, la SNDD privilégie 1’ élaboration d’ Agenda 21 locaux.

Ainsi, la réalisation des Plans Climats Territoriaux, plus largement l'application de
la SNDD et du Plan Climat dowent renouveler |'élaboration des documents de
planification en renforgant la prise en compte de leurs impacts environnementaux.
Pour autant, Jean-Marc OFFNER souligne, dans un ouvrage revenant sur
2 générations de Plans de Placements Urbains® PDU, la dilution de cette thématique
dans les PDU de la génération de la Loi sur I’Air et 1'Utilisation Rationnelle de
I’Energie alors méme que cette loi est la traduction d'une directive européenne sur
I'environnement visant specifiquement l'amélioration de la qualité de l'air. Si la loi
Solidarité et renouvellement urbain dite SRU, réformant les documents d’urbanisme
en deécembre 2000, impose l'enjeu de développement durable a tout document
d'urbanisme, elle n'affronte pas directement celui de réduction des consommations
énergétiques, encore celui de prévention ou d’atténuation du rechauffement
climatique. Force est donc de reconnaltre que ces problématiques apparaissent trés
peu dans les Schémas de Cohérence Territoriale ScoT et les Plans Locaux
d’Urbanisme PLU si ce n’est inconsciemment au travers de mesures visant la
restriction de la circulation automobile ou la prévention des risques naturels.

Les premiers guides publiés pour I'élaboration des PCT font pourtant de ces
documents d'urbamisme les outils stratégiques et opérationnels permettant, par la
coordination de la planification spatiale des déplacements {dans les SCoT, les PDU et
les PLLU), des localisations résidentielles (ScoT, Plans locaux de 1"habitat PLH, PLU),
du développement économique (ScoT, Schéma de développement économique, PLU),
de planifier une organisation urbaine plus respectueuse du climat et de
I'environnement et intégrant au premier chef la question énergétique.

2.2 Retour sur les pratiques : divers porteurs, divers enjeux

Juste avant I"adoption de la loi portant engagement national pour 1’environnement,
dite Grenelle 2%, imposant a toutes les collectivités de plus 50 000 habitants de mettre
en ceuvre un Plan Climat Energie Territorial PCET avant 2012, quelques
200 territoires se sont déja engagés dans des démarches de PCT. Tout le panel

2 "SNDD Programme d'action”, chapitre” Territoire”, paragraphe I.A 2 "La maitrise de
I'étalement urbain”

* Les plans de déplacements urbains ont été¢ définis en France en 1982 par la Loi d’Orientation
sur les transports Intérieurs, dite LOTI, et ont été rendus obligatoires pour les agglomérations
de plus de 200 000 habitants par la Loi sur 1" Air et I"Utilisation Rationnelle de 1’Energie dit
LAURE en 1996. J.-M. OFFNER, Les plans de déplacements urbains, coll. le point sur,
Predit, La documentation Frangaise, février 2006

4 Loi n° 2010-788 du 12 Juillet 2010 portant engagement national pour 1’environnement



possible des acteurs territoriaux est représenté parmi les porteurs de projet:
15reégions, 19 départements, 62 intercommunalités, 67 territoires de projets (Parcs
Maturels Régionaux, Pays, Scol), 32 communes et 5 syndicats mixtes ou
établissement public de développement territorial, comme ['illustre la carte ci-
dessous.

Fig. 1. Répartition des 202 démarches de PCET en cours en France
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Ces collectivités se définissent en méme temps comme autorités consommatrices,
productrices, organisatrices, aménageuses et concédantes, A ces titres, on estime
qu'elles sont directement responsables de 12 % des émissions de GES et quelles
peuvent agir directement sur plus de 50 % d’entre elles, soit en agissant sur leurs
compétences, la gestion de leurs patrimoines et de leurs services (délégués ou non) et
leurs comportements directs (déplacements, achats, usages des équipements et
locauwx...), soit en orientant leurs politiques de constructions, de deplacements,
d'urbanisme, de déchets, de développement économique... usant aussi de leur
pouvolr d'influence sur leurs administrés (entreprises ou ménages). Aussi 2 catégories
de PCT se distinguent : ceux se centrant sur la collectivité comme « entreprise », et
ceux la considérant comme « territoire ». Les secteurs d'actions possibles dans ces
deux catégories différent alors profondément comme en témoignent les exemples des
communes de Bourges et de Nanterre engagées avant 2007, date du Grenelle.



Fig. 2. Exemples de secteurs d'intervention utilisés dans les PCT
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D’une fagon genérale et selon un regard rapide sur les quelques 200 PCT initigs
avant juillet 2010, les bilans d’émissions élaboreés pour définir les plans d’actions
mettent en exergue les secteurs d’émissions que sont 'agriculture, le transport, le
tourisme. Or, ces secteurs ont des composantes territoriales majeures d'ol
I'importance de ['urbanisme comme levier d'action fondamental, pérenne et
opérationnel. De fait, les documents d'urbanisme apparaissent pour beaucoup comme
les principaux outils de mise en ceuvre de ces PCT. D'aucuns en arrivent méme a dire
quun bon PCT est un élément constitutif d'un projet de territoire quelle que soit sa
forme (Agenda 21, Charte de Pays, Scol, pour ne citer que les principaux). Pour
autant, les liens explicitement établis sont rares dans les documents d'urbanisme.

Les facteurs de réussite qu ont pu étre soulignés relévent essentiellement
d'éléments de gouvernance (jeu des acteurs, outils de suivis et mises en ceuvre
maobilisés) mais les points de blocages relevent également des difficultés de
concertation ou de collecte et de suivis des données. Il apparait souvent difficile aux
acteurs territoriaux de trouver les bonnes synergies et les bonnes articulations entre
tous les outils de planifications territoriales, thématiques, sectoriels ou globaux,
d'autant plus que cewx-ci relevent d'acteurs singuliers et couvrent des périmetres
divergents, certains étant obligatoires, d’autres volontaires comme les PCT. Derriere
les plaidoyers et les bonnes intentions, les passages aux actes sont donc plus délicats,
expliquant la divergence entre le nombre de PCT engagés et ceux réellement adoptés.



En effet, la méthodologie préconisée pour 1”élaboration de ces documents identifie
4 phases d’avancement : prefigurer, diagnostiquer et mobiliser, construire le plan
d’action, mettre en ceuvre. Sur les 202 PCT ou PECT initiés a ce jour, 66 en sont a la
1% étape, 49 & la seconde, 37 & la troisiéme et 48 approuvés et en cours de mises en
ceuvre.

11 ressort aussi de ces premiéres expériences que la question énergétique est plus
facilement appropriée que celle du climat, les problématiques de 1’adaptation et de la
vulnérabilité des territoires étant trop peu traitées. Il leur est souvent reproché, a dire
d’experts, une appropriation rapide de type top-down d’enjeux nationaux, sans
ancrages solides sur les bilans GES territoriaux, alors qu’ils devraient reposer plutdt
sur la réelle construction contextualisée d’un plan d’actions. Cette critique doit étre
modulée par la centralisation des données climatiques par Météo France, le difficile
accés résultant a des données suffisamment désagrégées et a des simulations
climatiques localisées. Cela apparait pourtant comme un point de départ essentiel.

Pour autant, la généralisation de Plans Climats Energie Territoriaux a été réclamée
lors de la vaste consultation nationale dénommeée Grenelle de 'Environnement, de
méme d’ailleurs que la réforme et la simplification des documents d’urbanisme. Fort
de ces expériences, il convient de regarder comment se redefinit cette nouvelle
generation de PCET et quels liens sont exigés entre les documents de planification
urbanistique, énergétique et climatique.

3 La généralisation des PCET et leurs liens avec la gestion des
territoires

3.1 Les Plans Climat Energic Territoriaux sont rendus obligatoires pour toutes
les collectivités de plus de 50 000 hbts

La loi de programme de mise en oeuvre des engagements du Grenelle de
Uenvironmement®, dite Grenelle I, incite d’abord fortement toutes les collectivités
territoriales de plus 50 000 hbts & élaborer des Plans Climat Energie Territoriaux « en
cohérence avec les documents d'urbanisme ». Cet article 7 est le 1% du chapitre 11
« Urbanisme », ce qui souligne I'intérét porté aux PCET de nature territoriale. Ce
méme article demande que les documents d’urbanisme soient révisés dans un délai
d’un an a compter de la publication de la loi pour intégrer dans leurs enjeux
obligatoires la mafirise des consommations énergétiques et des émissions de gaz a
effet de serre. Dans l'article suivant, le législateur souligne que l'action des
collectivités en matiére d’'urbanisme « contribue d la lutte contre le changement
climatigue et & ['adaptation & ce changement ». Le défi climatique s’impose donc a
tous les territoires de projet : d’une part par leurs structures porteuses, le seuil des
50 000 hbts concernant toutes les régions, tous les departements (v compris les
DOM), la majorité des communautés de communes ainsi que 120 de nos

3 Loi n® 2009-967 du 3 aoiit 2009 de programmation relative a la mise en oeuvre du Grenelle de
I’environnement



36 000 communes, d’autre part par les documents de planification territoriale en
s’ imposant aux objectifs des ScoT et des PLU.

En méme temps, 'accent est également mis sur les objectifs de préservation des
espaces agricoles, de réduction de ”étalement urbain, de densification, de biodiversiteé
et a un autre niveau d’harmonisation et de cohérence des différents documents de
planification territoriale.

Pour autant, la loi Grenelle 1 n’introduit qu'un lien faible entre documents de
planification urbanistique et documents de planification climatique, ces derniers
devant étre « en cohérence » avec les premiers. En méme temps, en regard du
principe de non subsidiarité entre collectivités territoriales, elle n’évoque aucun lien
entre une échelle de territoire et une autre, soit entre région, département,
mtercommunalité, commune.

La loi portant engagement national pour [’environnement, dite loi Grenelle 2,
quant & elle, a pour objet de définir les modalités de mise en ceuvre et d’application
des orientations arrétées dans la loi Grenelle 1.

En matiére de PCET, elle fait des collectivités territoriales les chevilles ouvriéres
de la mise en ceuvre du Grenelle par I'imposition et la généralisation des PCET avant
le 31 décembre 2012 mais également, par I’obligation d’¢laboration de bilan de gaz a
effet serre en amont de 1"élaboration de ces plans et de rapport développement durable
en amont du vote des budgets territoriaux ! L’Etat est également soumis a
Iélaboration de bilan de GES de méme que les personnes morales employant plus de
250 salariés.

Les PCET doivent toujours définir des objectifs « siratégiques et opérationnels
pour atténuer le changement climatique et s’y adapter », un programme d’action pour
améliorer I'efficacité énergétique et réduire les émissions de GES des activités, un
dispositif de suivi et d’évaluation des résultats. Ceci suppose donc la mise en place
d’indicateurs et de tableaux de bords de suivi.

Les PCET doivent étre compatibles avec les Schémas Régionaux Climat Air
Energie SRCAE qui réforment les anciens schémas régionaux. Aucun autre lien de
compatibilité n’est imposé, ni de subsidiarité ou de cohérence entre les échelles
territoriales. En méme temps, les documents de planification doivent tenir compte du
PCET « quand il existe ». Ceci prescrit un lien encore plus faible et inversé par
rapport a la loi Grenelle 1.

3.2 Laréforme amorcée des documents d’urbanisme oblige a la prise en compte
du triple défi énergétique, climatique et environnemental

La reforme engagée des documents d’urbanisme a pour ambition premiére
d’asservir ces documents de planification aux engagement nationaux du Facteur 4° et
des 3 x 20 % européens. Plusieurs mesures concourent a favoriser le développement

® Le Facteur 4 est un engagement national introduit par la SNDD préconisant une réduction par
un facteur de 4 voire 5 d’ici 2050 les émissions de gaz a effets de serre des pays développés
pour ne pas entraver les efforts de développement des pays du Sud. Les 3 x 20 % européens
est un engagement de la commission européenne de réduire ses émissions de GES de 20 %,
ses consommations énergétiques de 20 % également et d’avoir dans son mixte énergétique
20 % d’énergic renouvelable.



des eénergies renouvelables ou a limiter les consommations énergétiques, telle
I’impossibilité de refuser un permis de construire au motif qu’il utilise des énergies ou
matériaux renouvelables (exception faite dans les secteurs sauvegardés ou périmétre
de protection des monuments historiques), la majoration de la bonification de COS a
30 % ou la définition d’une nouvelle pollution a combattre, la pollution lumineuse,
par exemple.

La principale demeure toutefois la révision de ’article L.110 qui impose une
réflexion globale et « harmonieuse » de 'utilisation des sols (cf. ci-dessous) et
4nouveaux objectifs 4 tout document d’urbanmisme (DTADIDY, ScoT, PLU): la
restriction des émissions de GES, la réduction des consommations énergétiques, la
lutte contre ’étalement urbain et la dimmution des déplacements contraints. Ces
objectifs sont déclinés aux 2 échelles des ScoT et des PL.U comme en rend compte le
tableau ci-dessous.

Fig. 3. Déclinaisons des principaux enjeux imposés aux documents d urbansime entre ScoT et

PLU

Enjeux

SCOT (Art. 9)

PLU (art. 10)

Lutter contre I'étalement
urbain

Fixation d'objectifs chiffrés

Définition de secteur 4 densité
minimale a proximité des
transports en commun

Imposition d'une densité
minimale dans les secteurs
desservis par les TC

La justification de la
consommation d'espace dans
le rapport de présentation et la
définition d'ohjectifs de
modération dans les
orientations d'amenagement
et de programmation

Réduire les consommations
energétiques

Conditionnement de I'ouverture
a l'urbanisation a des
performances énergetiques

La fixation de performances
énergétiques et
environnementales

Réduire les deplacements
contraints*

Definition de secteur a densité
minimale a proximité des
transports en commun

Pour les véhicules motorisés,
fixation de seuils minimaux et
maximaux de stationnement
en fonction des dessertes en
TCréguliers et de la
destination des batiments et
pour les véhicules non
motorisés, fixation de seuils
minimaux seulement

Imposition d'une densite
minimale dans les secteurs
desservis par les TC

L'intégration et la
programmation des
orientations du PDU
(également du PLH mais pas
le méme enjeu)

7 Directive Territoriale d’Aménagement et de Développement Durable du Territoire : ces
documents réforment, portés directement par 1’Etat réforme les anciennes Directive
Territorial d’ Aménagement qui se présentaient comme des mesures de gestion territoriales un
peu d’exception confiant a 1’Etat la réflexion et I’aménagement de grandes infrastructures ou
équipements. Cet article ne s’attardera pas sur ces documents pour se centrer sur ceux de
compétences territoriales locales ScoT et PLU surtout.



Réduire les émissions de Pour les véhicules motorisés, L'intégration et la

GES fixation de seuils minimaux et programmation des
maximaux de stationnement orientations du PDU
en fonction des dessertes en (également du PLH mais pas
TCréguliers et de la le méme enjeu)

destination des batiments et
pour les véhicules non
motorisés, fixation de seuils
minimaux seulement

*Les mesures contre la dépendance automobile sont difficilement identifiables car
confribue également a la lutte contre la consommation spafiale, la réduction des
consommations énergétigues et de GES, ce qui justifie les doublons.

Dun point de vue méthodologique, ces objectifs portent une réforme profonde en
obligeant a la fixation d’objectifs quantifiés de consommation spatiale et de
performance énergétique. Cela pose encore la question des indicateurs a mettre en
place et de leurs suivis. D’autant que cette loi remet en cause les indicateurs usuels
des urbanistes, proposant de substituer la notion de gabarit a celle de COS,
Coefficient d’occupation des sols, dans certains cas, ouvrant le débat sur la pertinence
de la SHON, surface hors ceuvre nette, tout en obligeant a penser densité ! Elle
n’évoque pas de bilans de GES mais tend 4 généraliser 1’évaluation environnementale
Jusque la imposée aux seuls ScoT et a certains PDU. Sur la base d’un état initial de
I’environnement, cette évaluation doit mettre en lumiére les impacts
environnementaux des décisions d’urbanisme inscrites dans les documents de
planification, schémas ou opérations d’urbanisme dans le cas ol elle est imposée
(dans les conditions prévues par la directive 2001/42/CE du Parlement européen et du
Conseil, du 27 juin 2001, relative a 1'évaluation des incidences de certains plans et
programmes sur l'environnement).

La réforme vise également le renforcement et la génération des SCOT qu doivent
couvrir I'intégralité du territoire national d’ic1 2012, Ils peuvent désormais devenir
opposables au tiers en I'absence de PLU, étre plus contraignants que les
réglementations en vigueur {(notamment réglementation thermique imposant la
performance énergétique des bAtiments) sous condition dans certaines zones et
intégrent de nouvelles missions : en matiére d’urbamisme, de logement, de transports
et déplacements, de développement des communications numériques, d’équipement
commercial, de développement économique, touristique et culturel, de protection des
espaces naturels et de préservation et de restauration des continuités écologiques. Ils
deviennent en cela les documents d’articulation et de cohérence intercommunales. Les
liens sont renforcés avec les documents de planification thématiques que sont les PLH
PDU, Scheémas d’équipement commercial et artisanal D ailleurs, cette échelle
intercommunale sort trés renforcée comme territoire pertinent de 1’agir urbain puisque
méme les PLU, dont "existence ou celle d’un POS? confére aux maires la compétence
en urbanisme depuis la 1% décentralisation des années 1980, sont appelés & devenir
intercommunaux a moyens termes.

# Les Plans d’Occupation des Sols ont été réformés par les plans Locaux d’Urbanisme par la loi
Solidarité et Renouvellement Urbain en décembre 2000. Certains sont toujours en vigueur.



Ce souci de cohérence passe ausst par la réforme de la nature méme des
documents. Les Scot, documents avant tout stratégiques, se gonflent d'un document
constitutif d’orientations et d'objectifs qui peut tendre a devenir programmatique. Les
FLU, en revanche, tout en restant trés réglementares, volent 1'écriture de ceux-ci
s adoucir pour devenir moins normatifs et prendre davantage la forme d'un projet
territorial instrumenté pour les collectivites les plus volontaristes.

Tres incitatif, ce texte de lol vise a donner les movens aux collectivités les plus
volontaires de relever les défis climatiques, énergétiques et environnementaux. Il
cherche 4 responsabiliser les collectivités sur 'importance de 'urbanisme dans ces
défis, jusqua réformer "éeriture de article L110 non plus sur les seuls enjeux et
objectifs de 'urbanisme mais sur la responsabilité des collectivités en la matiére et
Fimportance de la gestion des sols dans la poursuite des défis climatiques
énergétiques et environnementaux, Lurbanisme devient ainsi un outil aux services
d’enjeux supérieurs,

Fig. 4. Exfrait du code de |'wrbanisme tenant compte des lois Grenelle 1 et 2e0T et PLU

Article L110 du Code de I’ Urbanisme
Modifié par LOL n®2009-967 du 3 aoul 2009 - art. 8

Le temitoire francais est le patimane commun de la nation. Chague collectivité
publique en est le gestionnaire et le garant dans le cadre de ses compétences.
Afin daménager le cadre de vie, dassurer sans diserimination aux populations
résidentes et futures des conditions dhabitat, demploi, de services et de
transports répondant & la diversité de ses besoins et de ses ressources, de gérer le
sol de fagon économe, de rédwre les érmissions de gaz a effet de serre, de
rédure les consommations dénerme, déconomiser les ressources fossiles
d'assurer la protection des miliews naturels et des paysages, la préservation de la
biodiversité notamment par la conservation, la restauration et la création de
contimuités écologaques, anst que la séeunité et la salubrité publiques et de
promouvoir Péquilibre entre les populations résidant dans les zones wbaines et
rurales et de rationaliser la demande de déplacements, les collectivités publiques
harmonisent, dans le respect réciproque de leur autonomie, lewrs prévisions et
lewrs décisions dutilisation de l'espace. Leur action en matiére dwbanisme
contribue 4 la lutte contre le changement climatique et & l'adaptation a ce
changement,

Pour autant, si le renforcement des liens de cohérence entre documents de
planifications territoriales peut contribuer & « {harmonisafion » recherchée dans la
gestion de 'usage des sols dans cet article de loi, gu’en est-il de la cohérence entre
documents traitant des enjeux climatiques et énergétiques 7

3.3 L’absence d’articulation entre documents de planification énergétiques et
climatiques, et les documents de planification urbanistiques
Il a été vu, les PCET doivent étre compatibles avec les documents de planification

énergétiques que sont les SRCAE. A "échelle régionale dong, le SRCAE donne les
enjeux tandis que le PCER devrait définir le programme dactions opérationnelles.



Dies liens sont instaurés entre ces plans et les plans de protection de "atmosphérique,
avec les schémas régionawx de raccordement aux réseaux de Energies renouvelables,
et aux schémas de développement éoliens,

A Iéchelle plus fine des intercommunahités, 1l n'est pas exigé de liens entre
documents de planification wbanistique et documents de planification énergétique
{ceux précédemment mentionnés) ni avec les documents de planification climatique
que sont les PCET ! Les Zones de développement de 'éolien ZDE, qui visent a
favoriser le développement de ces énergies et & en planifier la localisation, demeurent
dans un statut ambigu, sans obligation de prise en compte dans les documents de
planification territoriale.

Plus finement encore, 4 l'intérieur des piéces constitutives de ces différents
documents, la loi ne fait pas mention d'une convergence des outils de suivis et de
mises en ceuvres de ces différents documents. Soulignons-le encore, dans 1" écriture
actuelle du code de 'urbanisme, intégrant les réformes apportées par la loi Grenelle 2,
aucune mention n'est faite des PCET dans le chapitre consacré au SCOT !

Fig. 5. (A produire ulténeurement) Schéma des liens imposés entre documents de
plami fications urbamstique, énergétique et chimatique

Ici, réside sans doute le principal point de faiblesse dans I'intégration des enjeux
climatiques dans les Scol et PLU. Les aspects atténuation seront traités en
poursuivant les objectifs de limitation de 'étalement urbain, de réduction des
consommations énergétiques et d'émissions de GES, et de dimmnution des
déplacements contraints mais les enjeux de "adaptation aux changements climatiques
risquent fort de se limiter 4 la seule gestion des risques naturels car les seuls liens de
comptabilité imposés concernent les plans de préventions des risques d'inondation et
les documents de gestion de la ressource en eau quand ils existent.

4 En conclusion : Quelles incohérences ? Quelles fragilités ? Quels
points de vigilance 7

Depuis la premiére génération de PCT, & partir de 2006 en France, institutions et
ouides pratiques de mise en ceuvre militent pour gue les documents d'urbanisme
sodent des documents de mise en ceuvre opérationnelle et pérenne d'une politique
climatique visant tant 1'atténuation du réchauffement que ['adaptation. Lors de la
consultation du Grenelle de I"environnement, beaucoup réclamaient I'imposition d'un
indicateur de gaz a effet de serre dans les documents d'urbanisme et plus de
cohérence entre documents de planification de 1'usage des scols et documents
thématiques ou sectoriels. Or, 1l n'a pas été mposé aux documents d’ urbanisme de
tenir compte des politiques climatiques des collectivités territoriales écrites dans les
PCET, mais ces derniers doivent toutefols tenir compte des évolutions du territoire !



Les retours sur les quelques 200 exemples soulignent les difficultés des territoires a
se saisir de cette question de ’adaptation. Ils mettent aussi en exergue 2 catégories de
PCT : ceux qui ont été qualifiés « d’entreprises », centrés sur les activités et
fonctionnement interne aux services administratifs et 4 la gestion de ses biens, et ceux
qualifiés de « territoriaux » usant davantage des fonctions régaliennes et incitatives de
celles-ci. La redéfinition des PCET dans les mémes themes et sans imposition de liens
dans les documents de planification ne changera rien a cette catégorisation.

Le principe de non subsidiarité entre collectivités territoriales ne fait reposer
I’indispensable cohérence entre tous les PCET aux différentes échelles régionales,
départementales, intercommunales et communales ot 1ls sont imposés que sur la seule
capacité des acteurs qui auront 4 les élaborer quand on a pu constater que les jeux
d’acteurs étaient tout autant de facteurs de réussite et de blocage dans 1”¢laboration de
chaque PCT. Cette fragilité relevant de la gouvernance est renforcée par 1’absence de
liens entre planification énergétique et territoriale, Iarticulation revenant par au
double lien mou (les PCET doivent prendre en compte les SCOT et tenir compte des
SRCAE) des PCET.

Au-dela du défi sociologique qui se pose ici, les difficultés d’accés aux données
entravent le nécessaire renversement méthodologique pour définir des PCET
véritablement ancré dans toute "épaisseur géographique, physique, organisationnelle
et culturelle des territoires, donc répondant a des processus bottom-up. Il a été vu
qu’il leur était souvent reproché une appropriation du type top-down. Cela n’est pas
mnsurmontable puisque 3 collectivité territoriales, Grenoble Alpes Métropole,
St-Etienne Meétropole et la Communauté Urbaine de Lyon, ont décidé conjointement
de s’engager dans une recherche action afin d’élaborer de tels PCET et de se risquer
au jeu de la comparaison évaluative.

Ces questions méthodologiques se déclinent dans celle des outils et méthodes de
suivi evaluation a disposition des collectivités pour 1’élaboration de ces différents
documents. La planification urbaine exige des indicateurs spatialisés et dynamiques
alors que les PCET reposent sur des bilans GES. Aussi ’ADEME s’est-elle engagée,
au cGté du Ministére de I"Ecologie et du CERTU depuis 2008 dans 1”élaboration d’un
outil d’évaluation des émissions de GHES adaptés aux exercices de planifications
urbanistiques comme aux opérations d’urbanisme. Elle avait auparavant développe le
Bilan Carbonne® tres largement utilisé pour [’¢laboration des PCT mais non
dynamique et non spatialisé. Elle travaille également a faciliter ’articulation entre les
documents de planification énergétique, de preservation de qualité de Iair et les plans
climat, mais également sur Darticulation entre PCET et SCOT, notamment dans la
révision de PAEU® Approche Environnementale de 1’Urbanisme. Enfin, elle s’est
engagee fortement dans la définition du cadre de réfeérence européen pour la ville
durable et envisage de travailler sur son appropriation francaise en portant
particulierement ses efforts sur des indicateurs quantitatifs déclinables aux différentes
échelles de I’agir urbain. Gageons que ces chantiers ouverts et que le volontarisme
des collectivités territoriales dont témoignent les 3 collectivités sus mentionnées
permettront de relever les defis climatiques de ’atténuation et de 1"adaptation !
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Abstract.

After carmang out a diagnostic of the Paris regon's pnnapal foture challenges, several scenanos are
simulated. Two complementary methods — one modelling agents range of choiees and emphasizang
their behaviour and the other focusing on the relationship between transport networks and development
patterns — produce coherent results. From a transport network  performance perspective, a  scenanio
combining densi fication of the inner suburbs with polyeentnsm in the outer suburbs seems to be a reasonabl e
compromise between compactness and urban sprawl,

Résumé.

Aprés quiait été effectué un diagnostic des principales caractéristiques de la Région lle de France au regard
des défis de Mavenir, plusieurs seénanos d'évolution sont simulés. Lutilisation de deux méthodes
complémentaires — 1"une mettant accent sur les comportements des agents ¢t la modélisation de leurs
univers de choix, I'autre sur les articulations entre réseaux de fransport et agencement de I"espace -, aboutit &
résultats cohérents, Un seénano combinant densification en premiére couronng ¢t polveentrisme en deuxidme
couronne semble, notamment du point de vue des performances des réseaux de transport, constifuer un
compromis raisonnable entre compacité et talement urbain.

Mots clés: plani fication, dynamiques spatiales, métropolisation, développement soutenable

1 Le diagnostic.

Avec 37 millions de déplacements par jour ouvrable, soit 3.6 déplacements par jour et par habitant,
dont plus de 24 millions utilisent un mode « mécanisé » (VP, TC, ou deux roues motorisées), I'lle de
France (agzlomération parisienne) est un exemple de mohilité individuelle élevée, qui s'accompagne de
difficultés en terme d'accessibilité et de nuisances environnementales. Du point de vue de la localisation
respective des activités (et donc de 'emploi) et des résidences, sa structure spatiale est marquée par un
double déséquilibre : entre le centre et la périphérie, d'une part, entre 1"ouest et 1"est de 1"agglomération
d’autre part.

['un point de vue général, le nombre moyen de déplacements effectués par chaque Francilien un jour
de semaine, est sensiblement au méme niveau qu'en 1976, soit 3,5 déplacements par jour et par personne
de six ans ou plus. Cependant, si on s'attache 4 comparer les différents modes de transports, on constate
que le nombre de déplacements en vehicule particulier (VFP) a augmenté alors que le nombre de
deéplacement en transports collectifs {TC) ont stagné. L étude de la part modale des TC et VP laisse
apparaitre des évolutions différenciées selon les zones et les motifs de déplacements' :

- les TC sont majoritaires par rapport a la VP pour les déplacements ayant au moins une extrémité
a Paris. Ce constat a tendance a se renforcer. Ainsi, les déplacements ayant une ou deux
extrémités dans Paris représentent 62 % des déplacements en TC |

- parallélement, les parts modales TC les plus faibles concernent les déplacements en banlieue ;

- sion affine la représentation géographique en distinguant trois zones distinctes de déplacements:
Paris, Petite Couronne (départements limitrophes a Paris, notée PC ci-aprés) et Grande Courcnne
{zone pérwrbaine, notée GC ci-apres), 'analyse conduit 4 souligner le poids des déplacements
en rocade, majoritaires en terme de kilométres parcourus. Les déplacements intracommunaux

! Les déplacements font depuis 1975 en lle-de-France 1'objet d enquétes réguliéres, environ tous les 7 a 8 ans, selon
des méthodologies bien ¢tablies fixées par I'TNSEE.



apparaissent gquant a eux relativement moimns importants {23 %6 en nombre, mais seulement 4% en
distance pour la banlieue) alors que les longues liaisons radiales et les liaisons transversales
occupent désormals une part croissante.

Die plus, I'étude des parts modales, en terme de nombre de déplacements et plus encore de kilometres
parcourus (figure 1) réveéle une utilisation faible des TC sur les déplacements qui tendanciellement
augmentent le plus. C'est le cas des déplacements en rocade dont la part modale en voyageurs des TC est
faible et en diminution. Mais ¢’est aussi le cas des déplacements radiaux de longue portée : la structure
radio-centrique des infrastructures lourdes de transport collectif perd beaucoup de son efficacité au fur et
4 mesure qu'on s éloigne du centre de I'agglomeration. En clair, a I'exception de des déplacements dont
une des extréemités se trouve dans Paris infra mures, dont la part relative tend a diminuer du fait du
desserrement de 'emploi au sein de Magglomération, la structure des transports collectifs  apparait
inadapiée aux nouveaux comportements de déplacements des franciliens,

Part modale relative des llalsons détalllées,
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Figure 1: répartition des parts modales selon les destinations péographiques au sein  de I'lle de France
reconstituée i partir des résultats de I'enguéte Transport de 2001.

Un autre élément 4 prendre en compte dans ce constat est la situation du logement, caractérisée de
maniére chronique par une offre insuffisante, laquelle a pour conségquence un marché peu fluide, que ce
501t en accession ou a la location, Cette rigidité apparait comme une cause importante de I'augmentation
tendancielle des déplacements domicile-travail [1].

Comme dans d’autres métropoles, I"évolution des modes de vie contribue également a I'usage intensif
des véhicules particuliers : pour ce qui concerne les motifs, "enguéte Transport révéle que les
déplacements obligés, c'est 4 dire entre le domicile et le travail (ou le lieu d'étude) représentent 48 % des
maotifs de déplacement en 2001 contre 54% en 1975, mais la part des motifs obligés dans les
déplacements TC reste majoritaire avec 59% des déplacements. De plus, 80 % des 5,4 millions de
déplacements mécanisés supplémentaires par rapport 4 1976 ont lieu en heure creuse et utilisent
principalement "automobile.

Ces éléments expliquent qu’aujourd’hui les TC ne parviennent plus 4 répondre aux évolutions spatiales
et temporelles des flux. De fait, le desing du réseau de TC remonte a4 100 ans dans le cas du metro et a 50
ans dans le cas du Reéseau Express Reégional (RER). Don 'importance stratégique du deébat engagé
aujourd’hu sur le devenir du réseau de TC a 'horizon 2030 en lien avec I'évolution supposée ou
southaitée du « Grand Paris ». C'est dans ce contexte que deux schémas saffrontent : celw proposé par la
Reépion dans le cadre du Schéma directeur pour 1'lle de France (SDRIF) avec le soutien des principales



collectivités territoriales, vise principalement a mailler le réseau d’infrastructures lourdes de transports
collectifs 4 une distance d’environ Skm & I'intérieur de la petite couronne, en s’attachant 4 mieux
structurer 1’existant ; celu plus récemment proposé par I’Etat, - appelé parfois le « grand huit » du fait
d’un axe transversal nord-sud traversant Paris -, se réclame d une vision davantage tournée vers ’avenir,
mais sans que les effets potentiels, notamment en matiére d’urbanisme, n’en aient été vraiment étudiées.

Les considérations qui suivent, s appuyant sur des travaux qui ont permis de simuler 4 I’horizon des
prochaines décennies des scénarios d’évolution possible de la métropole francilienne, s’efforcent
d’éclairer les éléments de ce débat.

I1. Une analyse prospective des flux de déplacements a I’horizon 2050
IL.1 Le contexte de 1’étude

Cette analyse s”est inscrite 4 |’origine dans une réflexion plus globale engagée par les autorités publiques
nationales autour d’une prospective des consommations d’énergie a ’horizon 2050 (groupe de travail sur
le « facteur 4 » mis en place par le Ministere délégue a 'Industrie et le Ministére de 1’Ecologie et du
Deéveloppement Durable). Nous avions réagi a I’époque, et avec nous plusieurs opérateurs de transport
public dont la SNCF, au fait que I’ensemble des scénarios envisagés alors dans le cadre d’une prospective
de la mobilité & ’horizon 2050 était basé sur une hypothese de stabilité des parts modales des vehicules
particuliers et des transports collectifs & 'horizon 2050. Autrement dit, ces scénarios partaient tous de
I’idée que le modeéle de mobilité a 1’échelle métropolitaine depuis le lendemain de la seconde guerre
mondiale, dominé par le recours massifs a l'utilisation de ’automobile comme mode de transport
individuel, devait perdurer.

Cette idée nous a paru inacceptable pour plusieurs raisons :
- tout d’abord, les études internationales témoignent que la part modale des transports collectifs varie
beaucoup d’un pays a autre, preuve si besoin était qu’elle n’a rien d’intangible: grosso modo, aux Etats
Unis, la part des TC est de 2 a 10%, un peu plus au Canada (moyenne pour I’ Amérique du Nord : 6%); en
Europe de 'Ouest, on a une fourchette de 12 a 34 % (moyenne : 25%), en Europe de 1'Est, cette part
peut atteindre 60%, et dans les villes asiatiques, 80%. Pour les 5 agglos frangaises recensées dans la base
UITP (Lille, Lyon, Nantes, Marseille, Paris), la moyenne est par comparaison de 18%, et de "ordre de
12% en faisant abstraction de Paris. Seule, 'agglomération parisienne est dans la moyenne des agglos
européennes”. Pour ce qui est de 1"utilisation des modes doux, le constat est analogue;
- pour asseoir I'hypothese de stabilité des parts modales, les scénarios retenus postulaient que «
I’augmentation du colt d’usage de la voiture particuliére resterait inférieure a ’augmentation du revenu
disponible des ménages ». Mais cette hypothése parait peu raisonnable lorsque tous les ¢léments
d’analyse — que ce soit en terme de colts de production de 1’énergie ou de risques liés au changement
climatique -, conduisent inéluctablement a un renchérissement de 1’énergie et a une sophistication des
technologies visant 4 réduire les consommations unitaires, évolutions difficilement compatibles avec une
stabilisation des colts d’usage ;
- enfin, les scénarios retenus postulaient que « le colt de la mobilité ne constituait pas un facteur limitant
pour les ménages ». Cette vision optimiste n’est pas la encore corroborée par I’examen des évolutions
récentes : I'analyse des dépenses des ménages en France (enquétes budget des familles de I'TNSEE) tend
a montrer que la part des dépenses des ménages pour le transport, aprés avoir progressé dans les années
soixante et soixante-dix, stagne maintenant 4 un niveau moyen de 15% des dépenses totales, ce qui est
déja considérable. Les transports viennent aujourd’hwi, immédiatement aprés le logement {environ 23%
des dépenses) et & quasi-égalité avec I'alimentation, un des trois principaux postes de dépense des
ménages. On peut donc logiquement se demander si, au moimns pour les ménages modestes (c'est-a-dire
une bonne moitié des ménages {rangais), un plafond n’est pas atteint, surtout dans le contexte frangais
marqué par une pénurie de I'offre de logement et une augmentation tendancielle nettement orientée sur
I’augmentation de leur prix, que ce soit en location ou en accession a la propriété.

2 Selon une enquéte réalisée par « Index international Kelly Services » en avril 2007 dans 28 pays européens, la
France arriverait au 26" rang en Europe pour le nombre de personnes qui déclarent avoir la possibilité d utiliser
les transports collectifs pour se rendre sur leur lieu de travail.



En fait, I’apparente stabilit¢ des parts modales dont prenait argument les scénarios retenus cache des
évolutions considérables, aussi bien sur I”évolution de la demande {développement de I’urbamisation et de
I”étalement urbain, desserrement de la localisation des emplois et des activités) que sur 1’évolution de la
structure de 1’offre (augmentation importante du taux de motorisation, réalisation d’infrastructures rapides
privilégiant fortement 'usage de la voiture et une urbanisation extensive, renforcement significatif mais
insuffisant de 1"offre TC) ... En clair, la question des politiques d’urbanisation et/ou de gestion des zones
urbanisées reste un enjeu majeur, et a notre avis, elle doit étre placée au centre de toute étude prospective
sur les transports. Or I’horizon du demi siécle a venir est une échelle temporelle qui permet, voire qui doit
conduire, a réinterroger les politiques d’occupation de 'espace et leur corrélation avec ["utilisation
intensive de 1’automobile. Infléchir ces politiques pour mieux articuler urbanisation et utilisation du
transport collectif non seulement apparait souhaitable, mais constitue une composante forte de toute
politique visant a inscrire notre société dans la perspective d’un développement urbain soutenable. En fait
intégralement partie la préoccupation que, dans un contexte de renchérissement de 1’énergie, les
catégories modestes ne soient pas fortement pénalisées dans ’acces a la mobilité. Or, comment concilier
équité d’acces a la mobilité avec un ralentissement de la consommation d’énergie sinon en s appuyant
beaucoup plus fortement sur 1"utilisation des transports collectifs en complémentarité avec les modes
doux, notamment la marche a pied ?

I1.2. Les hypothéses retenues pour la constitution d’un « scénario cible ».

A partir de cet objectif central, le « scénario cible » que nous avons propose® intégre les caractéristiques
suivantes

- s'agissant de I”évolution du prix de I'énergie et des technologies propres, il est basé sur I’hypothése dun
renchérissement significatif de ’usage de la voiture ;

- plus généralement, le scénario-cible s’appuiera sur une tarification différenciée de 1’espace public
suivant le mode de transport utilisé. En Région Ile-de-France par exemple, en définissant la zone de
pertinence des TC comme celle ou les colts des TC sont pour la collectivité inférieurs aux colts générés
par la VP, on constate que cette zone est sensiblement plus vaste que celle ot la part modale des TC est
majoritaire [2]. En d’autres termes, cela signifie une utilisation de la voiture au-dela des situations ou
celle-ci s’imposerait de maniére rationnelle. Ce constat vaut a fortiori pour la province, ou le partage
modal est nettement plus défavorable aux TC. C’est ce constat qui justifie notamment que dans plusieurs
villes européennes soit mis en ceuvre ou envisages 'instauration de péages urbains. Notons que les peages
ne constituent pas la seule solution pour la tarification de 'usage de ’espace public : on peut également
envisager une tarification différenciée du stationnement, ce qui offre I'avantage d’une plus grande
souplesse, d’une meilleure équité spatiale et d’une meilleure adaptabilité a I’offre réelle de transports
publics (via par exemple le développement des parcs-relais). Le scénario-cible prend en compte ce type
de tarification ;

- dans une région comme ['Tle-de-France, ou les usagers ne paient qu’une part relativement faible
(inférieure a 30%) du colt des transports publics, les marges pour des politiques d’incitation tarifaire sont
faibles ; en revanche, des marges importantes existent , cela a été rappelé plus haut -, pour une évolution
de I'offre de transport collectif : on peut obtenir des transferts modaux significatifs en renforgant la
consistance de "offre, d’une part en agissant 1a ot ¢’est possible sur la fréquence des dessertes, d’autre
part et surtout en maillant le réseau ferroviaire, comme cela a été fait depuis une bonne trentaine d’années
pour les infrastructures routiéres. Leur structure radio-centrique est en effet en contradiction avec la
croissance des {lux périphériques, qu’a entrainé le double mouvement d’étalement des résidences et de
desserrement de 1’emploi. Il parait fortement souhaitable de privilégier pour les années qui viennent les
projets de tangentielles et de rocades permettant de rendre ces modes de transport plus compétitifs par
rapport a la voiture. Une telle politique suppose certes des investissements importants, mais pas plus que
ceux qui ont éteé jusqu’ici consacrés a la route, et elle peut apporter des effets significatifs a échéance de
20 0u30ans

- enfin, le scénario-cible prend en compte une évolution des structures urbaines plus favorable au
développement des transports collectifs et a leur utilisation. Le deuxieme type d’actions 4 engager
concerne la mise en ceuvre de politiques urbaines visant a une mise en cohérence de la planification des
infrastructures de transport et de I occupation des sols, pour ce qui concerne la localisation des résidences,

* L’étude dont il est ici question a £t€ réalisée en 2008 par J Laterrasse, O.Morellet, F.Potier et A.Byrd, et financée
par la direction de la Statégie de la SNCF.



et plus encore la localisation de 'emploi et des services, celle-ci devant se faire de maniére privilégiée
dans les pdles urbains bien desservis par les transports collectifs. Si en effet dans un pays comme la
France un retour en arriére en terme d’expansion urbaine est difficile 4 envisager, 1l n’est pas trop tard en
revanche pour arréter 1’étalement {déja trés conséquent) et pour densifier les zones actuelles ou futures
bien desservies par les TC, en veillant autant que possible a préserver — ou a reconstituer — mixité
fonctionnelle et mixité sociale. Indiquons que de ce point de vue, I"utilisation de certaines emprises
ferroviaires en zone urbaine peut créer des opportunités tout a fait intéressantes pour combiner des
opérations de renforcement de 'offre TC et de densification. Cette figure urbaine — on pourrait la
qualifier de « ville cohérente » -, qui permettrait de dépasser 1’opposition traditionnelle entre ville dense
et ville étalée, peut constituer (en prenant différentes formes) un objectif tout a fait envisageable pour les
villes francaises et concilier prise en compte de I’évolution des modes de vie {avec notamment
I’aspiration a des logements plus spacieux) et utilisation plus intensive des TC.

IL.3. Méthode utilisée pour la simulation du scénario

Du point de vue de 1’évolution de la structure urbaine, le scénario-cible peut se résumer de la maniére
suivante :

- le maintien d’un noyau central de 1’agglomération non seulement dense, mais consistant du point de vue
des activites et des services, et donc de la localisation de I’emploi ;

- une intégration partielle de la banlieue actuelle dans une zone centrale élargie, avec, du fait du maillage
des infrastructures ferroviaires lourdes, une couverture des réseaux de TC analogue a celle que présente
actuellement la zone centrale ;

- une organisation péri-urbaine multipolaire favorisant une densification relative autour de pdles
secondaires bien desservis par les TC (notamment le mode ferroviaire) et permettant d’utiliser dans de
bonnes conditions la pluri-modalité (parc de rabattement attractifs, ...).

Notre laboratoire avait déja été sollicité par le Ministére de I"Ecologie et du Développement Durable
pour simuler les scénarios qu’il avait imaginé. Nous avions alors utilisé le modéle MATISSE, qui est un
modéle systémique de comportement des ménages, développé a 'INRETS®. Nous avons utilisé ici le
méme modeéle, ce qui assure la comparabilite des résultats. Notons que ce modeéle n’est pas un modele
geéographique : les parametres pertinents pour représenter les évolutions de la structure conjointe du tissu
urbain et des infrastructures de transport, qui n’est ici décrite que de maniere sommaire, sont les vitesses
différentielles des différents modes, et principalement ici des transports collectifs et de la voiture.
Précisons en outre que ces parametres ne sont pas des données d’entrée, mais qu’ils sont calculés a partir
d’un ensemble de déterminants qui concernent les performances des réseaux sur les différents ¢léments
des chaines de déplacement et les caractéristiques spatio-temporelles de ces déplacements.

De maniere plus précise, les éléments suivants ont été retenus pour le scénario cible a "horizon 2050:
- multiplication par 2 du prix d’usage des VP ;
- pour ce qui est de la tarification d’usage de 1’espace, nous avons retenu une tarification différenciée du
stationnement, qui évolue en proportion des colts liés a 1utilisation de la VP pour la collectivité entre 2,5
fois le niveau actuel (notamment au centre de 1"agglomération) au statut quo (notamment dans les zones
périphériques, mal desservies par les TC).

Pour simuler les évolutions de la structure de 1’offre et de la demande de déplacement, nous utilisons
un découpage de 1’espace urbain en 3 zones, comme déja proposé plus haut : centre, petite couronne
(banliecue), grande couronne (périphérie). Ce découpage est au demeurant justifié par le caractére
fortement monocentrique de la métropole parisienne.

Pour le scénario-cible, nous retiendrons de maniére générale, les objectifs suivants :

- ¢galité des vitesses TC et VP sur les déplacements radiaux & partir de la ville-centre et sur un « noyau
central » constitué par la ville-centre et sa premiere couronne ;

- vitesse VP pouvant excéder de 50% la vitesse de déplacement TC pour les déplacements en grande
couronne ou entre la banlieue et la grande couronne.

4 Le modele MATISSE, congu par O.Morellet, est un modéle permet de prendre en compte les caractéristiques socio-
économiques des ménages, leur comportement de déplacement vers différents lieux de séjours ou d’activité, leur
niveau d’¢quipement et leurs changements éventuels de résidence. Il permet également de prendre en compte des
variables liés a des politiques publiques (politiques tarifaires, évolution du prix de 1énergie,...). Dans sa version la
plus récente, il prend également en compte certains effets lids & 1°évolution du marché immobilier [3].



Insistons sur le fait que dans la démarche qui est ic1 la ndtre, il ne s’agit pas de pénaliser les
déplacements en voiture, mais plutdt d’élever les performances des TC pour les rendre pleinement
compétitifs en terme de choix modal : ’objectif est de maintenir la mobilité 4 un niveau élevé, compatible
avec une activité soutenue et favorable a I"emploi, en minimisant la consommation d’énergie.

Tout en étant volontariste, ce scénario reste réaliste. Il n’implique pas un changement complet
d’orientation dans I’aménagement urbain, mais une action continue dans la durée pour renforcer, a
périmétre constant, la cohérence entre aménagement et réseaux de déplacements.

IL.4. Résultats obtenus

Pour 1'Tle-de-France, la part modale des TC passe a4 "horizon 2050 de 29 a 38%, soit une progression
d’environ 27%. Pour la province, ou la part modale des TC est beaucoup plus faible, celle-ci passerait de
8% a 19%. En moyenne nationale, ce sceénario conduit & une progression de 12% a 23%, soit a un quasi
doublement de la part TC.

En outre, le nombre total de déplacements simulés par le modéle avec le scénario-cible montre que
celui-ci est légérement supérieur au meilleur des scénarios basés sur un maintien des parts modales et du
prix d’usage de la voiture individuelle. En d’autres termes, ce résultat tend 4 montrer qu'on peut
significativement augmenter le prix d’usage de la VP sans pour autant dégrader la mobilité, dés lors qu'on
s’appuie sur des réseaux de transports collectifs accessibles et performants, ce qui, rappelons, suppose une
évolution cohérente de I’ organisation urbaine.

Des tests de sensibilité montrent que les gains de ce scénario en terme de répartition modale est pour
moitié due 4 D'ensemble constitué par les mesures tarifaires (augmentation du prix de ’énergie et
tarification d’usage de I’espace public) et I’augmentation de 1’offre TC, et pour une autre moitié, la plus
grande cohérence entre transports et usage des sols. Autrement dit, la question de la cohérence spatiale
apparait comme une variable d’action essentielle.

Cette étude confirme & notre sens qu'un doublement, voire plus, de la part modale des TC est
envisageable pour les prochames décennies dans un pays comme la France, sans bouleversement majeur
ni des modes de vie, ni de I’organisation urbaine et sans dégrader I’ efficacité globale, indispensable pour
I’activité économique, du systéme de déplacement.

Il va de soi que ces résultats ne préjugent pas de "acceptabilité sociale ou politique de telle ou telle
mesure. Selon toute vraisemblance, une démarche de ce type aurait d’autant plus de chances d’étre
acceptée que les enjeux en apparaitraient clairement d’une part, et d’autre part, que ’amélioration de
I’offre TC accompagnerait, - et en tout premier lieu pour les catégories sociales les plus modestes -, le
renchérissement de I'usage des VP. 1" étude tend en outre a montrer qu’une telle démarche, associant dans
la durée développement de "offre TC et renchérissement de 'usage de la voiture, apparait compatible
avec une progression de la mobilité, et que celle-ci se fait alors de maniere plus équitable.

Indiquons que d’autres mesures d’accompagnement seraient vraisemblablement nécessaires : ainsi,
I’augmentation sensible de la part des TC avec le scénario-cible suppose que le différentiel des vitesses
entre TC et VP s’améliore au bénefice des TC. Or, en toute logique, il est prévisible qu’un trafic moins
important, ¢’est aussi moins de congestion, et donc des vitesses VP qui tendent a4 augmenter. Une
politique de régulation de la vitesse des VP sera donc vraisemblablement nécessaire dans la durée ; elle
pourrait s’appuyer par exemple sur un rééquilibrage du partage de la voirie en faveur des TC.

IL.5 L’équation financiére

Reste naturellement la question du financement du scénario-cible. Cette question demanderait une étude
speécifique. Plusieurs éléments de réponse peuvent étre cependant apportés. Tout d’abord, le scénario-
cible n’implique pas une baisse des taxes et redevances prélevees sur 1utilisation de 1’automobile. La
diminution des vehicules x km est en effet compensée par le renchérissement de 1’utilisation de la VP qui
peut prendre différents voies (taxe carbone et/ou augmentation mécanique des recettes de la TIPP li¢ a
I’augmentation du prix de I’énergie,...) ; la tarification de I'usage de I'espace public peut quant a elle
générer dans la durée de nouvelles ressources dont nous avons pu calculer qu’elles sont loin d’étre
négligeables.

Le scénario-cible s’accompagne en outre d’une utilisation plus intensive des TC, ce qui doit étre
favorable non seulement a la rentrée de recettes nouvelles, mais a des gains significatifs de productivite.
Ensuite, une estimation basée sur la densité des réseaux permettant de généraliser progressivement a la
banlieue le niveau d’équipements TC des villes-centres conduit a une multiplication du niveau



d’investissement par un facteur de 1,5 & 2, accompagné d’une réorientation partielle de ces
investissements en faveur des banlieues. Rappelons que, dans un pays comme la France, le niveau de
I’investissement en faveur des transports collectifs urbains reste aujourd’hwi inférieur, tous contributeurs
confondus, a 10% de la totalité des mvestissements consentis en infrastructures dans le secteur des
transports.

L’effort 4 accomplir sera d’autant mieux mailrisé que les opérations de régénérescence urbaine
permettront une occupation plus rationnelle de 1”espace. 11 devrait pouvoir étre financé pour une part par
un redéploiement des crédits affectés aux routes en zone urbanisée. Au-dela du nécessaire renforcement et
du maillage des infrastructures ferroviaires 4 la périphérie des grandes agglos, le recours a des sites
propres — notamment réseaux de bus a haut niveau de services, pouvant étre ultérieurement la ou le trafic
le justifie transformé en tramway - apparait un moyen particulierement bien adapté, a la fois pour une
montée en puissance rapide des réseaux de banlieue et pour une régulation corrélative de ’usage de la
voiture.

Enfin, la conduite de cet effort suppose que I’Etat vy participe, soit par une contribution significative
(a I'inverse du désengagement de ces dernieres années), soit par un transfert de ressources (un transfert
partiel de la TIPP semblerait particulierement judicieux ; celle-ci constitue en effet la recette essentielle
liée au transport, et il est discutable qu’a un moment ot une part croissante des charges de transport pese
sur les collectivites territoriales, cette ressource ne soit pas mieux repartie).

II1. Densification homogéne ou densification ciblée ?

Dans I’étude qui précéde, nous avons privilégié une approche socio-économigue, et nous NOUs SCMMMes
contentés d’une description géographique trés sommaire. Dans ce qui suit, nous nous attacherons au
contraire & affiner celle-ci, en nous effor¢ant de mettre en évidence différentes variantes du scénario
défini précédemment comme le « scénario cible ». A cet effet, nous distinguerons en particulier deux
sceénarios qui, tout en respectant le schéma polycentrique d’urbanisation décidé en 1965 avec le
développement des villes nouvelles, se différencient dans la localisation des deéveloppements urbains : le
parti « DH », de densification homogene », intensifie la densité dans la zone la plus urbanisée, composee
de Paris et la Petite Couronne ; le parti « DC », de « densification ciblée », reporte une partie de la
croissance urbaine sur les poles suburbains bien desservis par les transports collectifs, afin d’y accroitre la
masse des activités, et d’en faire de réels poles d’attraction.

En combinant une projection demographique spatialisée et une simulation de la demande de transport,
nous avons analysé ces scénarios et compare leurs effets respectifs®. L approche utilisée dans cette étude
releve d’abord de la géographie, pour la localisation des activités, la formation des besoins de
déplacement a partir de la configuration des activités, et I”inscription spatiale des courants de trafic. Elle
s’appuie également sur une étude démographique : nous avons simule 1”évolution de la population et celle
des emplois, ainsi que ’évolution du taux d’activité professionnelle, pour I’ensemble du territoire
régional, avant de proceder a la répartition sppatiale de ces données, selon le parti d’aménagement. Pour
ce qui est de ’affectation des déplacements générés sur les différents réseaux réalisés ou en projet, nous
avons utilisé le modele d’affectation « Modus »°. Enfin nous avons congu une batterie d’indicateurs pour
synthétiser certains effets sensibles en matiére de deéveloppement durable et pour comparer les deux
scénarios investigués: indicateurs d’espacement entre les domiciles et les emplois, indicateurs de
consommation de transport, indicateurs d’accessibilité territoriale.

IIT.1. La situation de référence

L’étude mentionnée précédemment a pris comme référence la situation en 2004. Son objectif est de
prospecter de maniere intégrée 1’évolution de 'usage du sol et des transports, pour I'Ile de France 2004
et 2030, la limitation en 2030 provenant du fait que les éléments de planification disponibles ne vont pas
au-dela de cet horizon.

Les bases de données cartographiques dites du Mode d’Occupation du Sol (MOS) ont été etablies par
I'Institut d’Aménagement et d’Urbanisme de 1'Tle de France (IAU-IdF) pour les années 1982, 1990 et
1999, Elles nous permettent de retracer objectivement 1”évolution du territoire francilien, et d’évoquer

® Cette étude a étS réalisée par Th.Aw, J Laterrasse et F.Leurent [4]
¢ Modéle développé par la direction régionale de ’equipement de la région Ile de France (DREIF).



I"évolution de la population et des emplois grace aux données des recensements de population. Pour notre
année de référence, 2004, nous disposons aussi des bases de données sur les transports et les
deéplacements, établies par la DREIF dans le cadre du modéle Modus.

Dies 1965, le schéma directeur avait proné la création de « centres urbamns nouveaux », le chox de
zones preéférentielles d'extension urbaine autour d'axes de transports structurants, et la cohérence
d’ensemble de la région wrbaine, comme principes pour répondre 4 la croissance deémographique et
économique et aux évolutions sociales margquées par 'augmentation du « temps libre » et du pouvoir
d’achat. Le schéma directeur de 1976 avait ensuite quantifié les besocins de surface selon les zones
d’extension urbaine, et prévu corrélativement le développement de liaisons radiales et périphériques : non
seulement routiéres en cette période de diffusion rapide de 1'automobile, mais aussi de transports
collectifs (TC), en concomitance avec |'interconnexion des lignes A et B du Réseau Express Régional et
plus largement, I'intégration des lignes ferrées, sans toutefols modifier le caractére radial dominant du
réseau « lourd » de TC.

Le schéma directeur de 1994 a encore précise la speécialisation des espaces, en promouvant une
hiérarchie des poles urbains favorable aux villes nouvelles, ainsi qu'une protection pour certains espaces
naturels ; en matiére de transport, le bescin de liaisons tangentielles a été reconnu, et les réalisations ont
été plus rapides pour le réseau routier que pour les réseaux ferrés. Derniérement, le schéma directeur de
2007 | le SDRIF, a réaffirmé les objectifs précédents, et insisté particulierement sur les enjeux de la
protection environnementale et la maitrise de ['éialement urbain, de la promotion de 1'égalité territoriale
et de la cohésion sociale, d'un meillenr rééquilibrage entre les fonctions résidentielles et économiques,
afin de favoriser I"équité sociale et territoriale.
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Figure 2 : Secteurs morphologiques 1AU et découpage administratif en Ile de France, 1999

Le territoire francilien couvre une superficie de 12 000 km2, dont 20% d’espaces urbanisés et 5%
d’espaces densément urbanisés (a 85%) en 1999 Les 20 d’espace wbanisé se répartissent en 7%
d’habitat individuel, 2% d’habitat collectif, 5% d’espace ouvert, 2% pour "activité productive, 2% pour
les équipements et 2% pour les transports. La figure 1 montre la répartition du territoire par secteur
morphologique au sens de 'TAU-IdF, basé sur la densité d’établissement et le degre d artificialisation du
sol.

II1.2. Dynamiques d’expansion urbaine et réseaux de transport

De 1982 a 1999, "urbanisation a concerné minoritairement la petite couronne (2 400 hectares construits)
et principalement la grande couronne (27 300 ha construits), pour accueillir les surplus de population et



d'emplois. Une moitie {47%) de 'urbanisation nouvelle en périphérie est effectuée dans les wvilles
nouvelles : ce 1% de "espace régional a été urbanisé pour moitié 4 Cergy-Pontoise et 4 Marne la Vallée.
Cette derniére et Melun-Sénart sont les seules villes nouvelles on I"espace disponible pour 1'urbanisation
reste majoritaire.

L'extension urbaine se décompose sur la période 4 40% pour "habitat, dont 35% pour |"habitat
individuel, 4 18% pour les espaces urbains ouverts, 23% pour I'activité productive et les équipements,
14% pour les transports.

Die fait, non seulement "agglomération s’est étendue vers des zones cibles, mais encore les ménages
comme les entreprises ont relativement délaissé le centre au profit de la périphérie, comme 1" atteste la
figure 3. Parallélement a ce mouvement démographique, le systeme de transport a été développé plutdt en
peériphérie pour la route (figure 4a), plutdt en liaison radiale pour les TC ou le surcroit d’offre entre 1990
et 2000 n'a permis que de maintenir le trafic, pas de 'accroitre (figure 4b). Le développement des TC a
done eu pour principal effet le maintien de Mattractivité du centre, mais aussi dinciter 4 Mutilisation des
liaisons radiales entre poles éloignés, au lieu de canaliser des déplacements 4 movenne distance en
périphérie.
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Fig. 3 : Cartes des réseaux lourds de transport. Données DREIF

Les réseaux franciliens de transport (figure 3) acheminent des flux de déplacements selon une logique
principalement 4 courte ¢t moyenne distance pour 'automobile (fig. 7h), ou mixte pour les transports
collectifs, dont la matrice origine-destination journaliére atteste aussi de la fonction radiale depuis et vers
le département de Paris.

Au moven du modele Modus-2 de la Dreif, nous avons simule les trafics routiers a I"heure de pointe du
soir (moyenne horaire entre 17h30 et 19h30) et enregistré les distances parcourues et les temps passés par
secteur d'wrbanisation au sens de I'TAU (fig. 8). La banlieue urbanisée proche suppaorte 40% des véh km
pour 46% des véhh. Le réseau routier rapide supporte 35% des véhh et 55% des véh.km, ce qu
démontre son role majeur dans le franchissement d’espace.

IIL.3. Un polycentrisme inabouti

Le polycentrisme se définit par la pluralité des centres urbains sur le territoire, et I'intensité des synergies
entre les centres. En lle de France, la localisation des populations tout comme celle des emplois manifeste
I'existence de plusieurs pdles : Paris, La Défense et les Hauts de Seine, Roissy, Marne la Vallée (figure 4)
sont des poles importants & la fois en masse d'activité et en densité d’ implantation. La superposition de
plusieurs motifs d activités, donc la multifonctionnalité, confére a un pole massif et dense le statut d'un



centre d'urbanisation. Cependant certans poles présentent un deéséquilibre local entre leur population
active occupeée et leur offre d’emplor @ excédent en emplois pour Paris et La Défense, détficit pour la
plupart des autres. Un tel déficit marque la subordination au centre principal.

Pour évaluer |'intensité des synergies, nous manquons d’indicateur pertinent. La seule information
statistiquement fiable concerne les liaisons domicile-travail, d'aprés le recensement de population : mais
la complexité de la configuration francilienne nous empéche de lu accorder un fort crédit.

Population Emplois

Figure 4 : Représentation prismatique de la localisation de la population et de 'emploi en 2004
{Source: [4])

La confrontation entre les cartes d occupation du sol (figure 4) et celles des réseaux de transport
{figure 3) nous montre que 'urbanisation francilienne a pour forme une zone centrale qui désormais
englobe Paris et la Petite Couronne et leurs abords immédiats, soit un disque central de ravon environ 20
km, ainsi que quelques péles secondaires reliés au disque central par de grandes infrastructures de
transport (autoroutes et voies ferroviaires) et situées a une distance d’environ 40 km du centre done 20 km
du bord du disque central. Les axes lourds de transport supportent [attraction métropolitaine.
L urbanisation parait relativement maitrisée aux confins de la zone centrale, les causes pouvant tenir 4 la
maitrise fonciére comme aux coiits de transport en chaque lieu vers le reste de la configuration,

II1.4. Scénarisation dans le temps et dans 'espace

MNous avons projeté 1"évolution de 1'agglomération entre 2004 et 2030 dans le temps en base annuelle, et
dans 1'espace selon deux logiques respectivement par secteur {couronne, département) et par pole. Le
partt d’aménagement joue sur la logique des poiles. Mous avons concilié les deux logiques spatiales a
I'échelle des zones élémentaires : les 1 300 fragments territoriaux distingués dans le modéle Modus-2 de
la DREIF. Pour ce qui est de I'évelution démographique, a été utilisée une méthode de projection
démographique spatialisée basée sur le modele Omphale de I'Insee’ et ajoutant une focalisation par sous-
ensemble territorial. Au niveau global de la région francilienne, nous avons supposé que la
population garderait une part stable dans la population nationale, bien qu'avec une répartition par
categorie d'age moins vieillie, et que cette derniére évoluerait conformément au scénario central de
I'Insee (2006), entre une valeur basse de 64 M d"habitants et une valeur haute de 70 M en 2030, selon
I"évolution du taux de fécondite.

7 on powuTa 4 ce sujet se reporter a @ Deknendt 1. (2001), Le modéle de projection OMPHALE 2000, Insee
Methodes, La Documentation Frangaise, 61p.



Pour la région francilienne, la valeur centrale s’éléverait 4 12,6 M d’habitant en 2030, entre une valeur
basse a 12,0 et une valeur haute a 13,2 M. Nous en avons déduit les effectifs d’emplois par des
hypothéses sur les taux de personnes actives (A) et occupées (O) : dans le scénario central, la région
accueillerait 350 000 emplois supplémentaires entre 2004 et 2030.

Sagissant de la répartition spatiale, deux logiques, 'une par secteur et I'autre par pdle, ont été
conciliées par sous-ensemble intersection d'un secteur et d'un péle, ou complémentaire aux péles dans un
secteur. Puis I"évolution démographique a été projetée par fragment spatial selon sa part initiale dans son
sous-ensemble de rattachement.

Les grands secteurs distingués sont les départements administratifs. De maniére synthétique, par
couronne dans 'agglomération, il est supposé que les populations se stabiliseraient 4 Paris et en petite
couronne, avec des taux annuels d’évolution de 0,08% et 0,20%, respectivement ; tandis qu'en grande
couronne le taux d’évolution annuelle s™éléveraita 1,0%.

MNous avons distingué des poles pour la population et pour les emplois (figure 5).
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Figure 5: Pdles stratégiques d'habitation et péles d'emplois

Dans la continuité des Schémas Directeurs, nous avons exclu d’emblée un parti d’étalement urbain non
maitrisé, et considéré une densification de I'espace urbanisé pour loger le surcroit démographique.

Dans le parti DH de Densification Homogéne, nous privilégions I'intensification de 1"urbanisation en
zone déja dense, sur un disque central depuis le centre géographique jusqu’a un rayon d’environ 24 km, et
nous y répartissons 'intensification au prorata des surfaces disponibles localement. En périphérie
I'intensification procéde par polarisation dans les pdles stratégiques d'aménagement.

Dans le parti DC de Densification Ciblée, nous canalisons davantage 1'évolution démographique dans
les péles stratégiques, dans une couronne spatiale entre les rayons 24 et 37 km. Ainsi 'urbanisation
concerne plus fortement les poles mieux desservis par les transports collectifs.

Les hypothéses retenues quant 4 1'évolution des réseaux et des services de transport, sont celles
préconisées par le dernier Schéma directeur en date, ¢’est a dire celui de 2007. Elles n'intégrent par
conséquent pas les récentes propositions formulées trés récemment tant par la Région (projet “Arc
Express” de metro de rocade en premiére couronng) que par I'Etat ("Grand Huit™ proposé par le
Secrétaire d'Etat au Grand Paris, Christian Blanc).



Die 2004 a 2030, le mode automobile reste dominant en nombre de déplacements comme en distance
parcourue. Cependant, comme la densification renforce les centralités locales et I"'importance relative des
relations de prosimité, le partage modal évolue par report des modes motorisés (VP, TC) vers les modes
doux que sont la marche et les deux roues, et par endroits des reports de la VP vers les TC.

Le scénario de densification ciblée procure des baisses nettes de part modale pour la voiture, pour tous
les pdles d'urbanisation hormis Paris intra-murcs ; hausse des TC . une hausse plus sensible des
circulations douces. La densification ciblée profite davantage aux modes doux que la densification
homogeéne, mais les écarts sont réduits.

Les déplacements s™effectuant par les transports collectifs augmentent proportionnellement plus vite
que ne le fait la population 4 horizon 2030, Les variations les plus importantes concernent, dans le
scénario de densification ciblée, les villes nouvelles, conséquence de leur massification en population et
en emplol, ainsi que les franges de 'agglomération sous 1'influence polarisatrice des poles périphériques
d’aménagement.

Les figures qui suivent monirent la charge de trafic sur le réseau lourd de transport collectif dans la
situation de base (fig. 23a) et le scénario de densification ciblée a I"horizon 2030 (fig. 23b). Ce dernier se
distingue avec le chargement conséquent de la tangentielle, liaison facilitant les déplacements entre zones
periphériques.

Mous avons constitué une mesure en éveolution des indicateurs de trafic par sous mode de TC.
L augmentation de 15% du nombre total de voy km est remarquable, pour une évolution en paralléle de
36% des voy h. Les évolutions les plus conséquentes concernent le réseau de tramway qui voit sont trafic
multiplié par 10, avec une évolution considérable de 1'offre pour compléter le maillage du réseau et
accroitre la performance des liaisons entre poles périphériques.
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Figure 6a : Charge de trafic sur le réseau de transporis collectifs lourd — 2004
Source | Donnees (DREIF) et ref. [4]

Le trafic sur le réseau de train et de RER serait multiplié par 1.4, alors que celui du métro se
stabiliserait avec le renforcement de offre tangentielle et de rocade, qui réduit la demande de
déplacements en traversée du centre,

Pour 'ensemble des sous modes, la densification ciblée est davantage propice 4 'augmentation des
déplacements en mode collectif de transport (fig. 24a), excepté pour le métro. Ce dernier conestat
sexplique par le fait que la variante homogéne d'aménagement scénarise une densification de
I"occupation des sols plus importante dans le centre de "agglomération et sa périphérie proche,
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Figure 23b : Charge de trafic sur le réseau de transports collectils lourd — 2030 SRDC
Source : Données (DREIF) ref. [4].

L'gétude [4].a en outre considéré d'une part un indicateur daccessibilité sous contrainte budgetaire de
temps, et d’autre part un indicateur d"accessibilité de tvpe gravitaire.

Par zone de destination, nous avons dénombré 'effectif des populations établies dans des zones
d’origine qui sont capables d'y accéder en un temps inférieur 4 une valeur platond. En fixant le plafond a
45 minutes, nous constatons que le coeur d'agglomération est accessible 4 40% de la population pour ce
critére ; la proportion est de 30% pour "accessibilité en banlieue proche et 4 20-25% en banlicue
éloignée.

En considérant le scénario de densification ciblée a 'horizon 2030, 1'are de marché de la voiture
s'élargit dans les zones d'extension a I'ouest et 4 1'est du centre. Une meilleure équité spatiale de
I"accessibilité sous contrainte temporelle se dessine pour les deéplacements réalisés en voiture particuliére.
Pour les transports collectifs, si la forme concentrique de |"accessibilité reste maintenue, nous pouveons
néanmoins relever son extension au nord et au sud de la périphérie dense, conséquence d'une
performance dacces ameliorée avec les nouvelles liaisons tangentielles et de rocades.

[IL5. Quelques commentaires sur les résultats oblenus

L analyse des scénarios prospectés montre que " évolution démographique prévue d'ici 2030, canalisée
dans lespace selon une logique de densification, devrait permettre un renforcement de la centralité
urbaine dans les grands péles d’aménagement que sont les Villes Nouvelles, avec une intensification de la
cohérence urbaine entre les domiciles et les emplois, une réduction des distances movennes entre
domicile et travail, et une proportion accrue de déplacements effectués par des modes non motorisés. Ces
effets seraient plus forts avec le scénario de densification ciblée qu'avec celul de densification homogene,
4 condition toutefois que les pdles périphériques concentrent les fonctions urbaines essentielles et que les
transports internes a chacun de ces poles solent suffisamment performants.

Les transformations dans la structure des interactions spatiales et dans les besoins de déplacement,
couplées au développement programme des réseaux de transport, mais confrontées a ['accroissement
démographique, semblent permetire de maintenir la qualité de service sur le réseau routier de
I'agglomération, du moins pour la période simulée Le 'heure de pointe du scir. Cette stabilisation
reposeralt notamment sur un recours accru aux voles rapides urbaines. Dans le scénario de densification
ciblée, "'emprise du trafic routier sur le reste du réseau (hors VEU) pourrait méme décroitre quelque peu,



permettant de mieux répartir la capacité routiére en faveur des circulations douces. Le développement
démographique et le maintien de la qualité de service en transport concourraient 4 améhorer non
seulement les centralités secondaires donc ’accessibilité dans un cadre de proximité, mais encore les
effectifs de population susceptibles d’atteindre une destination en un temps limité, ou le nombre
d’emplois pouvant étre visés depuis un lieu de domicile.

Notre simulation intégre les interactions spatiales entre les populations et les emplois selon leurs lieux
d’implantation respectifs, les comportements microéconomiques des ndividus dans leurs choix de
déplacement (mode, itinéraire), et certains effets de congestion sur le réseau routier. Elle ne considére
toutefois pas les prix immobiliers et les décisions de localisation des ménages ou des entreprises, ni les
évolutions potentielles dans la répartition horaire des déplacements, dans la structure sociologique des
résidents (décohabitation...), ou dans leur attitude face a la motorisation automobile. Elle ne considére
pas non plus la présence des visiteurs et leur mobilité pour motif d’affaire ou de tourisme, ni les trafics de
fret. En ce qui concerne "offre de transport, nous n’avons considéré le stationnement que forfaitairement,
et nous avons négligé les contraintes de capacité sur les réseaux de transport collectif.

Enfin, I"essentiel de notre investigation a précédé les récents et importants projets d’aménagement pour
des liaisons ferroviaires en périphérie de 1'lle de France, au titre de I’aménagement du Grand Paris. Une
simulation des effets, intégrant les phénomeénes de congestion sur le réseau routier et ceux sur les
transports collectifs, ainsi que les mécanismes du stationnement, et les phénoménes de localisation des
acteurs micro-économiques, constitue un objectif pour notre équipe de recherche, dans un terme de trois
ou quatre ans afin de bénéficier de la nouvelle Enquéte Globale de Transports de voyageurs que le
Syndicat des Transports d’Ile de France a lancé fin 2009.

IV. Avec I’espoir qu’il ne s’agisse pas d’une conclusion...

L’objectif de cette communication n’est évidemment pas de trancher le difficile débat sur les
performances respectives des agglomeérations monocentriques et polycentriques au regard du caractere
soutenable ou non de leur developpement. Il est plus modestement de réfléchir sur différents scénarios
possibles d’aménagement d’une métropole spécifique, la métropole francilienne.

L’objectif n’est pas non plus de clore prématurément le débat sur les choix stratégiques & opérer pour
les réseaux de transport devant étre réalises de maniere prioritaire & ’horizon des vingt ou trente
prochaines années. Les simulations réalisées dans le cadre des études que nous avons évoquées tendent
toutefois a plaider en faveur du schéma proposé par la Région. Le projet de I’Etat engendre en effet des
interrogations sérieuses quant aux effets prévisibles d’une perte de substance de I’emploi — notamment de
I’emploi scientifique — dans Paris intra muros au profit de territoires excentrés, aggravant qui plus est les
déséquilibres structurels au profit de 'ouest de la metropole. Le risque est également que le projet de
I’Etat n’asséche pour 20 ans tous les crédits disponibles pour les infrastructures de transport, au détriment
notamment des efforts indispensables pour améliorer I'imigation du territoire métropolitain par les
transports publics, condition indispensable a Iefficacité des infrastructures lourdes. Mais pour autant,
nous ne prétendons pas avoir réalisé 4 ce stade des études permettant une conclusion définitive.

En revanche, les études citées ici tendent & montrer qu’une rectification de la “trajectoire” actuelle de
cette métropole pour rendre son développement plus conforme aux défis sociaux et environnementaux de
I’avenir est possible, a condition que les politiques publiques s’inscrivent de maniére durable dans un
schéma d’aménagement cohérent. Et elles montrent qu’il faut raisonner plus que jamais en associant dans
une méme démarche planification des infrastructures de transport et planification de ’occupation des
sols. Il serait pour le moins paradoxal que, alors méme que les lois issus du “Grenelle de
I’environnement™ adoptées de maniére récente par le Parlement frangais pronent la nécessité de réaliser
en amont des grands projets d’aménagement des études approfondies portant sur leurs impacts sur les
territoires  concernés, le plus ambitieux de ces projets actuellement envisagés, celu concernant
I’aménagement de la “région capitale”, échappe a cette régle, et soit soldé par un débat se limitant aux
seules infrastructures de transport.
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La dimension territoriale des politiques
énergétiques et de réduction des GES.

Grand | g LIEGE, le 9 novembre 2010
Besancon

“_,-/

Le Plan Climat Energie Territorial (PCET) de 'agglomération de BESANCON

Présentation de Jean-Paul VOGEL,
Directeur Général des Services du Grand BESANCON

Résumné :

Depuis début 2010 a eu lieu la 1ére phase d’élaboration de notre Plan Climat Energie Territorial,
copiloté avec la Ville de Besancon : le diagnostic et la phase de mobilisation et de concertation des
acteurs du territoire. (en particulier : |70 familles actives pour le climat, et séminaires)

La fin de cette |ér étape aboutit a la rédaction du Livre Blanc de notre territoire. Ce Livre Blanc
met en évidence la nécessaire implication de tous et présente les grandes thématiques ol nous
devrons concentrer nos actions pour la réussite des 3x20 en 2020 et Pattractivité de notre
territoire.

Ainsi les domaines du logement, des transports, de Paménagement du territoire, de la politique
énergétique territoriale, des activités économiques du territoire et enfin des déchets et h
consommation durable ont été travaillés par les différents acteurs lors des séminaires des 23 avril
et |7 juin dernier.

Les enjeux de chaque secteur sont ici rappelés de facon détaillée. Le livre Blanc expose en outre
des léres pistes d’actions qui seront travaillées dans les Comités Opérationnels {COMOP) de
l'automne.

I. Le Plan Climat Energie Territorial : une mobilisation de tous les acteurs indispensable
pour sa réussite

Le territoire du Grand Besancon a déji un passé actif en matiére de gestion énergétique et de
réduction des effets de ses activités sur 'environnement.

La culture du territoire sur ces questions est marquée par diverses initiatives comme la création d’un
service de maitrise de I'énergie par la Ville de Besangon dés 1983 ou encore limplantation de
l'association européenne Energie Cités a Besancon.

Depuis, la Ville et I'Agglomération ont travaillé & de nombreuses réalisations, notamment dans le
cadre de leurs politiques et dans la gestion de leur patrimoine. La Ville et 'Agglomération de
Besangon se sont lancées dans la démarche Cit'ergie afin de faciliter la mise en place d'une politique
énergétique et climatique, en commencant par les activités propres des collectivités. Elles se sont par
ailleurs illustrées dans le domaine énergétique par des réalisations exemplaires comme le réseau de
chaleur en galerie de Plancise ou encore la plateforme bois énergie.

Aprés avoir réalisé un premier diagnostic des émissions des gaz A effets de serre, le Grand Besancon
s'est engagé en 2007 4 réaliser un Plan Climat Energie Territorial sur les 5% communes de
IAgglomération. Parallélement a I'élaboration de ce Plan, la Ville de Besangon et la Communauté
d’Agglomération ont engagés divers projets avec les acteurs du territoire : achats de vélos de service,
mise en place d'un plan de déplacement d’établissernent, développement du bois-énergie, ou encore
projet de transport en commun en site propre. Par ailleurs, elles s’attachent a sensibiliser les
habitants a l'aide du logement témcin « Fontaine-Eco, et toi ? » et de 'opération Familles actives
pour le climat. Enfin, le Grand Besan¢on accompagne ses communes membres dans le domaine de la
maitrise de leurs consommations énergétiques. C'est ainsi qu’en 2009 et 2010, des études de Conseil
en Orientation Energétique ont été réalisées dans une quarantaine de bitiments communaux.



Meanmaoins, intervenir sur le patrimoine public et sur les domaines de compétences restreints de la
collectivicé ne suffira pas 3 arteindre les objectifs du « 3X20 » définis par I'Union Européenne, qui
nécessicent d'agir & orois niveau :

diminuer les émissions de gaz a effet de serre du rerritoire de 20 % a 30 % entre 1990 ec

2020,

diminuer les consommations energetiques primaires de 20 %,

passer la part des energies renouvelables a 23 % dans la consommation energetique finake.

La realisation de ces objectifs 3 moyen terme et du Facteur 4 a long terme (réduction des emissions
de 75 % a I'horizon 2050) nécessite un engagement de tous @ collectivices publiques, secteur prive,
habitants.

La prise en charge de la problématique énergic-climat par I'ensemble des acteurs du territoire ost
donc une nécessité du peoint de vue du defi climadque mais est également porteuse d'un enjeu
déemeocratique fort sur les choix a faire aujourd hui pour se loger demain autrement, consommer de
maniére plus responsable, et rester un territoire economiguement attractif, ecc.

Le schéema ci-dessous propose une représentation des émissions sur lesquelles les differents acreurs
peuvent intervenir direccement.

Echolic politiques publiques @
CorpéteEnce ey da = o e de
ranleTe. du logement, du Transpoet

Echelle territoriale :
Implication des acteu rsdu weriolres (Entrepeises
1 shitands, et

Figure | : Les differents périmétres d'émissions de gaz a effet de serre
{Source : Energies Demain)

Les trois cercles de |"action du Grand Besangon et de la Yille de Besangon

L'zglaboration et ka mise en ceuvre du PCET du territoire du Grand Besancon concernent ec
questionnent les collectivités dans la gestion de leur patrimoine et de leurs services comme dans la
conduite de leurs différentes politiques publiques.

Les collecrivices ont beaucoup 3 gagner & étre exemplaires dans la gestion de leur pamrimeoine et de
leurs services au regard des économies réalisées a cerme et dans la préservation de la qualicé de lewr
environnement qui est un facteur de bien étre pour leurs habitants et dattractivité pour leur
TCrriTomre,

Toutefois, au regard des objectifs d'atvenuation des émissions de GES, laction directe des
collectivités ne concerne qu'une partie mineure de celles-ci :

- il est admis nationalement que seuls 5 % de ces émissions relévent du patrimoine et des
services déployes par les collectivicés (véhicules et biriments, équipements industriels, achats,
erc.),

- 20 % des émissions environ relévent des politiques publiques déployées (aménagement du
territoire, habitat, transports, développement économique notamment),

- 75 % des emissions relévent des comportements individuels {choix des modes de chauffage,
de cransport, de consommation).
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A ce tditre, la demarche engagee par le Grand Besancon et la Ville de Besangon comporte trois
dimensions :

- organiser en interne la gestion de son patrimoine et de ses services pour réduire ses propres
émissions, mais aussi pour crédibiliser la démarche de Plan Climat en démontrant, par son
exemplarité, la cohérence qui existe entre le discours porté et la pratique interne des
collectivités,

- faire évoluer ses propres politiques publiques en lien avec les différents partenaires qui y
participent (Etat, autres nivecaux de collectivites territoriales, amenageurs, autorités
organisatrices de transport, etc.), de maniére a y intégrer les orientations climatiques,
notamment en matiére d’urbanisme,

- sensibiliser, mobiliser, inciter les habitants et les acteurs socio-économiques du territoire a
prendre en compte les questions énergetiques et climatiques et a agir a leur niveau.

Ainsi, latteinte des objectifs poursuivis via le PCET en termes datténuation des émissions et
d'adaptation du territoire aux conséquences des changements climatiques en cours nécessite des
évolutions, voire des ruptures, dans les comportements individuels et collectifs de la part d’un
panel d’acteurs qui dépasse largement la sphére des acteurs publies.

De fait, il nappartient pas a la collectivité territoriale d'énoncer scule les problematiques a prendre
en charge et les comportements a adopter pour y parvenir.

Au contraire, la démarche de PCET se fonde, pour une large part, sur la libre adhésion d’acteurs
dont les décisions sont indépendantes des choix de la collectivice : particuliers habitant ou travaillant
sur le territoire, entreprises, associations, etc.

Il. Les grandes étapes de la démarche

L’élaboration de la |#e édition du Plan Climat Energie du territoire du Grand Besangon comprend les
grandes étapes suivantes :

- értablissement du diagnostic energétique et des émissions du territoire : état des émissions,
des consommations ¢nergétiques par usage, mais aussi de la production d'énergics
renouvelables,

- mobilisation des acteurs socio-économiques du territoire pour la production de ¢ pistes
d'actions, regroupées dans le Livre Blanc,

- organisation de Comités opérationnels pour la sélection, le dimensionnement et leur
intégration dans un plan d'actions cohérent, associant actions a court et moyen termes,

- mise en ccuvre, suivi et évaluation des actions.

11l. La mobilisation des acteurs du territoire

Le Grand Besangon et la Ville de Besangon ont organisé au cours du ler semestre, un exercice
volontariste de mobilisation et de concertation pour engager le territoire du Grand Besangon dans
un processus de reflexion et d'action collective pour agir contre le réchauffement climatique.

A/ Une mobilisation des acteurs pensée dans le long terme

Les objectifs finaux visés par un PCET et la mise en place des moyens nécessaires a leur atteinte
renvoient a des actions de court terme (échéances a 2 ou 3 ans, y compris d'actions déja en cours),
mais surtout a un engagement de long terme (2020 voire 2050).

La réussite de sa mise en ceuvre repose donc sur la durabilité de 'engagement des acteurs, bien au-
dela des |ers séminaires de concertation organisés pour poser les lers jalons de son plan d’actions.

L'objectif est de faire du PCET un cadre de référence au travers duquel des actions et des
partenariats vont pouvoir étre mis en ceuvre et pilotés de fagon pérenne.

B/ Une mobilisation ¢largic des acteurs socio-professionnels du territoire

Le PCET ne se résume pas a un document d’orientations stratégiques.

Lors de la deélibération communautaire finale, il comprendra un plan d'actions, impliquant des
opérateurs et des financeurs, associé a des déclinaisons opérationnelles, des resultats concrets et
mesurables en termes d’économie d’émissions sur I'ensemble du territoire du Grand Besancon.
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A ce titre, le processus de concertation servant a I'élaboration du PCET est tourné vers l'action et
fait en sorte que ses participants soient progressivement en mesure de devenir des acteurs
d'initiatives individuelles ou collectives ainsi que des relais au sein de leur organisation.

En écho a ces objectifs, la démarche du Plan Climat doit servir a :

- valoriser et développer la cohérence entre les initiatives et les dispositifs déja existants
qui peuvent servir de socle et de ressources au PCET,

- lever les freins a l'utilisation de nouvelles technologies, au developpement de nouveaux
comportements &co-responsables et a lintégration des orientations climatiques dans les
politiques publiques,

- innover socialement, institutionnellement et technologiquement pour développer
des solutions originales en réponse aux enjeux listés, le soutien a ces difféerentes formes
d'innovation pouvant revétir differentes formes (nouveaux dispositifs au sein des politiques
publiques, appels a projets tournés vers les collectivités, associations, organismes de
formation du cerritoire, soutien d’initiatives cicoyennes issues des instances de concertation
existantes sur le terricoire (CDP, conseils de quartier, conseils des sages et des jeunes
notamment)).

C/ Le travail effectué lors du | semestre

Un travail collectif d'identification des enjeux et des principaux besoins d'intervention contre le
réchauffement climatique et la dépendance aux ¢nergies fossiles au sein du territoire du Grand
Besancon a cté effectue. Ce travail d'échanges et d'¢laboration collective de propositions
d'orientations et de pistes d’actions s’est décliné selon deux modalités distinctes pour chacun des
deux volets du PCET :
- adaptation du territoire : un travail de réflexion prospective a été menée par le Conseil de
developpement participatif (CDP),
- atténuation : deux rencontres territoriales pour I'élaboration du Plan Climat Energie ont
&té organisées.

Ces rencontres se sont tenues les 23 avril ec |7 juin 2010 et ont réuni 187 acteurs locaux : élus du
territoire, entreprises, chambres consulaires, acteurs sociaux, organismes parapublics, collectivites
territoriales, représentants de I'Etat, associations, etc. Par leurs connaissances et leurs responsabilités
dans diverses structures, ces acteurs couvraient un large spectre de secteurs d’activité allant du
transport au développement économique en passant par le logement ou la biodiversite.
Structurées autour de six axes principaux de travail, ces journées avaient pour objectif de définir
collectivement les enjeux, les orientations et les premicres pistes d'action afin d'alimenter le travail
d’élaboration du plan d’actions du PCET.
Les six axes retenus étaient :

- le logement,

- le transporr,

- I'aménagement du territoire,

- la politique energétique territoriale,

- les activités économiques du territoire,

- les déchets et la consommation durable.

IV. Rappel du diagnostic des Emissions de Gaz a Effet de Serre de notre territoire

Comprendre la situation du territoire au regard de la question énergie-climat est un préalable a
I'elaboration du Plan Climat Energie du territoire du Grand Besangon.

En cffet, energies et emissions de gaz a effet de serre sont étroitement lices et dépendent toutes
deux fortement de l'organisation du territoire (densité, localisation des activités, maillage en
infrascruccures de transport, etc.), de ses infrastructures (réseaux de transport, de production ou de
discribution énergetique) et de la nature des activités qui y sont présentes. Tous ces facteurs
entrainent des consommations d’énergie et des émissions de gaz a cffet de serre.
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Le referenticl choisi pour appuyer I'claboradon du Plan Climat est donc celui d'une meéthodelogic
cadastrale (c'est-i-dire que les émissions sont affectées aux lieux d'émission) dont les données nous
sont fournies par ATMO Franche-Comrté. Les graphiques ci-dessous deémillent les consommartions
énergétques du territoire (Figure 2), et les emissions de Gaz a effet de Serre qui leur sont lices
{Figure 3).

Communes. Agriculture
13 5
L% 05%

Risidentiel
13990
31.8%

Figure 2: Répartition des consommations énergétiques finales par secteur
(Source : ATMO Franche-Comté ; réalisation Energies Demain)

En tormes d'énergies consommées, ce sont les produits pétroliers qui ent la part de marche la plus
importante (51 % des GWh consommes sur le territoire), puis le gaz (23 %) ot I'électricite (19 %). Le
bois représente 3 % des consemmations d'energic ; le chauffage urbain 4 %,

Figure 3 : Répartition des émissions par secteur (exprimeées en tonnes equivalent CO;)

Sources : ATMO et Energies Demain 2010

V. Description des & thémes de travail : éléments de contexte et enjeux identifiés lors
des 2 séminaires des 23 avril et 17 juin

A/ Le logement

Le logement représence 28 % des emissions de gaz a effer de serre du rerricoire er 32 % des
consommations énergetiques. Le secteur du logement fait l'objet d'un encadrement reglementaire
précis quant aux cfforts a fournir en matiére de reduction des consommations d'énergic et de
réduction des émissions de gaz a effet de serre. |l présente des singularités, notamment au regard de
linertic des constructions - cn 2050 c'est prés de 80 % des constructions existantes sur le territoire
national qui seront encore sur pied - et de |a multiplicice des intervenants (bailleurs sociaux, syndicats
de copropriéres, bailleurs privés).
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L'objectif de réduction d'au moins 38 % des consommations d'énergie d’ici a 2020 inscrit dans le
Grenelle constitue un objectif trés ambiticux qui nécessite une acceleration de la rchabilitation des
batiments les plus dégradés et la généralisation de la performance énergétique des logements.
Avec 85 000 logements sur le territoire du Grand Besangon dont plus de 36 000 logements trés
consommateurs d’énergie, I'action sur le logement devra figurer en bonne place dans le PCET.

Enjeux identifiés a ce jour :

1. Constructions neuves : aller vers Pexcellence énergétique et environnementale

La diffusion de I'excellence énergétique et environnementale pour les logements neufs implique un
saut qualitatif en matiere de techniques de construction et de performance des matériaux. La
systématisation du label « BBC » pour la construction neuve a partir de 2012, le développement des
batiments a énergie positive a partir de 2020, la réduction de l'énergie grise (c’est-a-dire I'énergie
nécessaire a la production de matériaux performants) nécessitent des changements significatifs de
pratiques, voire des ruptures technologiques en matiére de conception et d'isolation des batiments.

2. Améliorer la qualité énergétique des logements existants

L'amelioration de la qualité thermique des logements passe par le biais de programmes de rénovation
ambiticux du parc de logements anciens (renforcer lisolation, changer les huisseries, etc.). La
réhabilitation constitue un enjeu majeur étant donné le rythme actuel de renouvellement moyen du
parc francais (demolition/construction) de | % par an ce qui signifie que 80 % du parc existant
aujourd’hui sera encore sur pied en 2050. Le secteur du logement doit donc voir a la fois une
amélioration majeure de la qualité des enveloppes bities d’'unc part et une croissance significative des
rchabilitations de fagon a faire disparaitre les « passoires thermiques ».

3. Diffuser des usages plus sobres en énergie

La diffusion de la sobrieté énergétique dans l'usage du logement (éteindre les veilles, ampoules basse
consommation, temperature de consigne, usage optimal des appareils, etc.) constitue une cible
essentielle pour atteindre les objectifs fixés.

4. Réduire la dépendance aux énergies fossiles et développer les énergies renouvelables

La substitution progressive des ¢nergies fossiles au profit des énergies renouvelables constitue un
autre axe d'intervention majeur. Elle permet de prévenir le développement de problémes de
précaricé energétique avec le renchérissement a prévoir des énergies fossiles, tout en diminuant les
emissions de GES. Le développement des energies renouvelables constitue un enjeu majeur pour les
usages de chauffage (bois, pompe a chaleur, etc.) et pour I'eau chaude sanitaire (solaire thermique).

5. Intervenir sur les logements anciens du parc privé

Le parc collectif privé constitue une cible d’intervention prioritaire, mais présente des specificités en
termes de gestion et d’organisation : contrairement au parc social, il est géré par une multitude de
bailleurs prives, ce qui rend les decisions difficiles a prendre quand il s’agit d'engager des travaux de
réhabilitation.

6. Anticiper I'augmentation de la facture énergétique des ménages et lutter contre la
précarité énergétique

La vulnérabilité des ménages face a l'augmentation du prix des énergies se traduit notamment par un
phénomene croissant de précarité énergéetique des ménages, c'est-a-dire une difficulcé, voire une
incapacite, a se chauffer correctement a un colt acceptable. Ce phénomene conjugue trois types de
difficultés : une mauvaise qualité du batiment (défaut d'isolation, etc.), une énergie de chauffage chére
(souvent associée a un défaut de performance de 'appareil de chauffage) et un revenu modeste du
foyer. La preécarite énergétique est un phénomene multiforme qui a de nombreuses conséquences :
inconfort, problémes de santé, géne dans les relations sociales.
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B/ Le transport des personnes

[l s’agit du |e secteur en maticre de consommations énergétiques et d’émissions de gaz a effet de
serre. Le transport est un secteur-clé pour latténuation du changement climatique. Ce secteur a
connu des mutations rapides liées notamment 2 la forte croissance des déplacements ces derniéres
décennies - et les prévisions nationales prévoient un doublement, voire un triplement, des
deplacements, assocics a une extension de 'urbanisation.

Les territoires sont encore fortement marqués par une prépondérance de l'automobile et la baisse
drastique des émissions dans le transport nécessitera un rééquilibrage au profit des autres modes :
transports collectifs, modes acrifs, etc.

Enjeux identifiés a ce jour :
1. Rompre avec une mobilité centrée sur Fusage de la voiture

La contribution majeure de la voiture aux émissions de gaz a effet de serre nécessite d'interroger la
place de la voiture en ville - on sait par exemple que l'existence d'une offre de stationnement
conditionne pour partie le recours a la voiture - pour modifier les pratiques de mobilité aujourd’hui
encore trés largement tournées vers un usage individuel de la voiture. La gestion du stationnement et
les changements de comportement constituent donc des leviers stratégiques afin d'utiliser la voiture
moins souvent et autrement. Cela passe ¢galement par le développement d'une offre de transports
alternative a la voiture compétitive.

2. Promouvoir une multimodalité intégrée

L'articulation des offres de transports constitue un enjeu majeur autant du fait de la multiplicité des
intervenants en matiére de transport - quoique la communauté d'agglomération soit autorité
organisatrice de transports pour les transports urbains sur son territoire (réseau GINKOQO) - et de la
relative inertie de la structure du terricoire (organisation des territoires, de la voirie, etc.) qui
nécessite une intervention structurelle et de grande envergure pour modifier les réscaux de
transports au profit des circulations douces (pour la mobilite de proximite) et des transports en
commun.

En cohérence avec les orientations du Grenelle qui préconisent de favoriser le report modal vers des
modes de transport respectueux de I'environnement, il convient daffirmer la prioricé a donner au
developpement des modes actifs et du transport en commun, en travaillant sur les facteurs
d'attractivité tels que la fréquence, la vitesse commerciale, le confort, l'interconnexion aux autres
modes, 'adéquation de l'offre aux besoins des usagers.

C/ L’aménagement du territoire

L'aménagement du territoire est un axe d'intervention majeur dans le cadre du Plan Climat Energic
Territorial. En effet, aménager le territoire a des conséquences importantes sur la consommation
d'espaces, d’énergies, sur le développement des réseaux et des infrastructures. Enjeu majeur aussi
parce que l'agencement et I'organisation du territoire constituent une combinaison complexe qui
influe sur l'utilisation qu'en font les habitants et les acteurs économiques.

Le développement du territoire du Grand Besangon est marqué par un étalement urbain avec une
emprise urbaine en forte progression (au déetriment des espaces agricoles notamment), une
croissance démographique dans ses espaces recemment urbanisés et une augmentation des ¢changes
(notamment des déplacements) avec Besangon et entre periphéries. On sait aujourd’hui que ce type
de développement territorial entraine des consommations de foncier et d'énergie
importantes (habicat individuel plus répandu, habitac plus disperse, distances a parcourir pour accéder
a I'emploi et aux services plus importantes, usage des modes mortorisés plus frequents) et qu'il
entraine des colits élevés de raccordement aux réseaux publics.
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I. Le Plan Climat Energie, une opportunité pour repenser ’'aménagement du territoire

L'aménagement du territoire vu sous I'angle du PCET renvoie a 'objectif d’une ville « décarbonée »,
plus résistante aux aléas climatiques excrémes, mais surtouc capable de croitre tout en offrant un
cadre de vie de qualité, donc durable. Un tel objectif nécessite de travailler a la fois sur la maitrise de
I'expansion urbaine, sur les modes de déplacements, mais ¢galement sur la localisation et la nature
des services et commerces, en développant une offre de proximité, de maniére a raccourcir les
distances a parcourir et a favoriser les modes actifs (piéton, vélo...).

Pour promouvoir une gestion plus efficace de I'espace, le SCoT et le PLU constituent des outils-cles
de renforcement de la maitrise du foncier et d’orientation d’'une urbanisation cohérente avec les
objectifs du PCET. L’ensemble des enjeux identifiés devront donc étre déclinés dans ces documents
de planification. Par ailleurs, une meilleure maitrise du foncier a été jugée comme primordiale pour
eviter la spéculation ec limiter la hausse des prix en agglomeration.

2. Définir le territoire de demain

Si I'impact du systéme urbain et de ses nombreuses composantes {économie, logement, transport,
etc.) sur les émissions de gaz a effet de serre est admis, des controverses existent sur les possibilités
et I'opportunité de transformer en profondeur le fonctionnement des territoires, notamment du fait
de la complexite des interdépendances entre ces differentes composantes.

La définition de ce que pourraic &tre une agglomération « a basse consommation d'énergie et a haute
qualité de vie pour tous » et les modalicés de la transition vers celle-ci constituent deux enjeux
majeurs. Il ne s’agit pas de promouvoir des exercices theoriques « hors sol » mais au contraire de
réflechir a la place que doivent prendre les acteurs du territoire et ses habitants dans la définition de
ce que peuvent étre le Grand Besangon et la Ville de Besangon demain, en intégrant des contraintes
fortes sur la réduction de la dépendance aux énergies fossiles et des consommations d’énergie en
genéral.

Avec pour objectifs :
- une ville dense mais avec une grande qualité de vie,
- des transports publics efficaces et un réseau faisant la part belle aux modes de transports
individuels « actifs »,
- la valorisation du territoire périurbain, par le soutien de I'économie et des commerces de
proximite,
- une réduction de la consommation d'énergie a I'échelle du territoire.

3. Développer un maillage d’activités et de services

Levier important dans la mise en ceuvre d’'une gestion énergetiquement plus cfficace de l'espace, la
mixite fonctionnelle des territoires permet de réduire les besoins de deplacements et de limiter
lexpansion urbaine, en rapprochant les lieux de travail, d’habitation et les commerces. Dans ce
cadre, la diversification des fonctions urbaines et le développement des commerces de proximité ont
eté identifies comme un sujet de réflexion majeur.

4. Intervenir dans les opérations d’aménagement pour promouvoir la maitrise de I’énergie et
le recours aux énergies renouvelables (EnR)

Les operations d'aménagement sont des opportunités de mettre en ceuvre une approche intégree
sur les difféerentes cibles décrites ci-dessus, mais aussi de favoriser le recours aux énergies
renouvelables et de diffuser des critéres de performance énergétique. Et cela, a plusieurs fins :
- faire evoluer I'approche de I'aménageur vers une prise en compte systématique des effets de
chaque opération sur les consommations d'énergic et les émissions de gaz a effet de serre,
- realiser des projets « demonstratifs » pour explorer cette approche intégrée et en montrer
la pertinence,
- faire des économies d’échelle en intervenant au niveau d’'un quartier, d’'un flot.
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D/ La politique énergéci

Toute politique énergétique doit commencer par connaitre, anticiper et maitriser la demande. La
maitrise de la demande énergétique se fait secteur par secteur et constitue |'essentiel des pistes
d'actions des autres themes : logement, transport, consommation durable... Dans ce chapitre sont
abordés les aspects de production locale d'énergie a partir de sources renouvelables.

Le paquet européen Energie Climat stipule que d'ici a 2020, les etats-membres doivent réduire de
20 % leurs émissions de gaz a effec de serre, réaliser 20 % d'économie d'énergie et atteindre 23 %
d'énergic renouvelable dans la consommation totale d'éncrgic.

En maciére énergétique, on distingue traditionnellement la demande (qu’on cherche a « maitriser »)
et la production, sensée répondre a la demande et ses variations, sachant que I'électricicé est
impossible a stocker en grande quantité.

Cet atelier s’est focalise sur les moyens de production, de stockage et de distribution de 'énergie.
Au niveau national, I'un des enjeux est de passer d’'un modele centralisé basé sur le nucléaire a un
modéle partiellement délocalisé, ou les régions et les collectivités peuvent développer des
capacités de production délectricité : électricité produite localement qui peut, soit étre utilisée
directement (production non connectée), soit étre injectée dans le réseau (production connectée).

Coté production d’énergie renouvelable (EnR), on procéde a une analyse de gisements par
type de source : éolien, hydroélectrique... A titre d’exemple, les experts estiment que la biomasse
représente environ 40 % du potentiel EnR en France a l'horizon 2020 (hors production de
biocarburant).

Enfin, la délocalisation des moyens de production d'électricité nécessite également des réseaux a
maillage plus serré et un pilotage plus fin. Des techniques d’optimisation locale de I'équilibre entre
offre et demande existent ou sont a l'étude, parfois regroupées sous l'appellation de « réseaux
intelligents » (smart grids). lIs incluent des systémes de pilotage des appareils consommateurs, des
unités de stockage/déstockage et des unités de production d’électricité.

Enjeux identifiés 3 ce jour :

1. Diffuser les technologies miires et valoriser le potentiel du territoire

Le bois, 'éolien, le photovolaique sont des technologies aujourd’hui bien maitrisées et pour
lesquelles un développement fort et a grande échelle peut &tre envisage.

La problématique technologique étant éludée, il reste a identifier les conditions permettant la mise en
ocuvre de ces énergies : quels potentiels sur le territoire ? Quelles filieres mettre en place ? Quels
impacts en termes de formations et de créations d’emplois ? Quels montages financiers... ?

2. Capitadliser sur les technologies émergentes et innovantes

D’autres technologies restent encore émergentes : la méthanisation, la micro-hydraulique, voire
totalement innovantes : la récupération sur les eaux usées par exemple.

Pour ces énergics, la question ne se pose pas sur la généralisation et la diffusion a grande échelle,
mais sur la nécessité de capitaliser sur le sujet. Il est alors nécessaire d'identifier des projets pilotes,
de créer des vitrines et d'organiser les retours d’expériences sur le sujet afin de monter en
compétences et de préparer une phase de diffusion élargie.

A ce titre, la contribution des acteurs du territoire dépasse largement le périmeétre du Grand
Besancon. La mise en réseau avec d'autres collectivites afin d'échanger les bonnes pratiques et
renforcer le rayonnement de I'agglomération est également un enjeu a associer.

3. Faire des ménages et des entreprises des acteurs de la production d’énergie

Le développement des énergies renouvelables n’est pas du seul ressort des producteurs d’énergie,
des aménageurs du territoire ou méme des « grands consommateurs ». Les ménages et les
entreprises doivent également étre considérés comme des acteurs a part entiére. Leur implication
est indispensable a travers les actions qu'ils peuvent mener sur leurs logements ou locaux : ucilisation
du solaire thermique, changement de combustible pour les chaudiéres, installation de pompes a

chaleur-...
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B/ .

Les activités économiques représentent 23 % des émissions totales (tertiaire : 12 %, industrie: || %)
et 29 % des consommations d'énergie du territoire.

Le tertiaire regroupe beaucoup d'activités de services, notamment du fait du statut de capitale
régionale de la Ville de Besangon. Les consommations énergétiques et les émissions liées aux activités
commerciales sont également significatives, notamment parce qu'elles regroupent des établissements
de grande caille, assez consommarteurs en électricicé.

Le territoire compte également des « grands émetteurs » qui, par leur taille ou leur activité a forte
intensite carbone, contribuent fortement au bilan des eémissions : le territoire compte par exemple
des acrtivites d'enrobage et de papeterie ainsi que des surfaces commerciales importantes :
3 hypermarcheés, 20 supermarches et plus de |30 magasins specialisés qui dépassenc les 300 m~.

Enjeu identifié a ce jour :
Développer une économie locale sobre en carbone ainsi que les circuits courts

Toute entreprise produit des gaz a effet de serre, tant par son activité (notamment dans l'industric)
que par les pratiques quotidiennes de ses employés. On dénote donc un double enjeu pour favoriser
le développement d’une économie sobre en carbone : la modification des usages et du tissu
économique local lui-méme.

L’évolution des pratiques au sein des entreprises et industries constitue un enjeu fort, dans la mesure
ot elle doit permettre de mieux maitriser les consommations d’énergie et d'adopter une gestion plus
écologique des déchets engendrés. Les pratiques quotidiennes doivent également évoluer, pour étre
moins consommatrices d’énergie et moins émectrices. Il s'agit donc de trouver les moyens adaptés
pour inciter les acteurs économiques du territoire a adopter ces pratiques plus vertuecuses, dont le
retour sur investissement peut &tre trés rapide.

Les collectivites peuvent également intervenir directement a travers I'élaboration d’'une stratégie
economique judicieuse, tendant a favoriser sur leur terricoire l'implantation ou le développement
d'activités sobres en carbone. Le choix peut &tre fait de favoriser le développement de I'économic
locale et les éco-activités, avec pour levier principal l'incitation économique. Les collectivités ont
aussi un réle-clé a jouer a travers leurs politiques d'achats et la mise en ceuvre d’éco-conditionnalités
dans l'attribution des subventions ou des marcheés publics.

La sensibilisation du grand public est également indispensable, afin de faire évoluer les pratiques de
consommation et d’assurer un débouché aux biens a longue durée de vie, au tourisme vert, aux
productions locales, aux commerces de proximite...

F/ Consommation durable & déchets

Nos comportements de consommation (alimentaire, de biens et de services) ont également des
effets notoires sur le changement climatique. Cela renvoic notamment aux choix individuels des
consommateurs mais également a la structure de nos systémes de production et de
commercialisation qui générent des consommations d’énergie et des déplacements a I'échelle
mondiale.

Dans le cadre de la lutte contre le changement climatique, c’est donc toute la chaine de la
consommation qui est a considerer, de la production a I'élimination des déchets en passant par le
stockage, I'acheminement, la commercialisation, la transformation du produit pour étre consomme.

Enjeux identifiés a ce jour :

L'impact de la consommation sur les émissions de gaz a effet de serre nécessite une approche globale
de la consommation :

- en amont de la consommation, la reduction de l'impact des processus de production, I'éco-
conception des produits, la réduction de la production de déchets et la sensibilisation sur les
impacts environnementaux de nos choix de consommation constituent des enjeux majeurs,

- en aval, la consommation de biens et de services génere des déchets. L'amélioration de la
gestion des déchets (notamment la valorisation et le réemploi des déchets) et
particulierement leur valorisation, constitue un enjeu majeur.

Présentation de Jean-Paul VOGEL, DGS Grd BESANCON, a LIEGE, le 9 novembre 2010 page n”10/11



L’innovation en matiére de gestion optimale des ressources et de limitation des déchets
constitue aujourd’hui une voie de développement manifeste compte tenu de la contrainte
sur les ressources naturelles et energétiques.

VI. En conclusion

La demarche du Plan Climat Energie Territorial ouvre un espace privilegi¢ et innovant pour co-écrire
avec I'ensemble des acteurs institutionnels ou privés un projet de développement du territoire
intégrant les différents aspects de la lutte contre le changement climatique (adaptation du territoire
et réduction des émissions de gaz a effet de serre) ainsi que les contraintes croissantes qui pésent sur
lexploitation des énergies fossiles : cherté, rareté, risques politiques et ecologiques.

Cette ¢ edition de la demarche PCET, dont I'un des principaux objectifs est la sensibilisation et la
mobilisation des acteurs autour d'un diagnostic partagé est aussi I'occasion de renforcer l'unité et
lidentitc de la CAGB auprés des differentes communes qui la constituent, ainsi que de ceux qui y
travaillent, y habitent ou y investissent.

Le livre Blanc, qui sera publié en novembre, recueille des éléments pertinents pour l'action a venir :
diagnostic, actions en cours ou a reéaliser, débacs a avoir, arbitrages a faire, partenaires a mobiliser,
instances a créer. Il n'est ni exhaustif ni définitif, mais constitue un |* point d'étape permettant aux
¢lus des communes du territoire, ainsi qu'aux acteurs socio-économiques et aux instances de
démocratie participative de partager un |e panorama « Energie Climat » du territoire et des actions
a mettre en ceuvre.

C'est bien lintégralice des pistes d'actions issues des ateliers qui serviront a alimenter la prochaine
phase, ainsi que les eléements pertinents issus des entretiens réalisés avec certains partenaires comme
les chambres consulaires ou 'ADEME. Tout au long de la démarche, dautres pistes d'actions
pourront également étre soumises.

Ce livre Blanc aura la vocation d'étre largement diffusé auprés des élus et des acteurs

socioprofessionnels du territoire, afin notamment d’inciter ceux qui n'ont pas encore eu ['occasion
de contribuer a la démarche de rejoindre le processus co-¢laboratif lors des prochaines etapes.
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Des Exemples d’ Action au Sein des Parcs Naturels

Fédération des Parcs naturels de Wallonie,
3, rue du Moulin , 6630 Martelange
Siwww fpnwr e/

Keévin Mathw Parc WNaturel de la Vallée de I'Attert,
107 Voie de la Liberté, 6717 Attert
mathuidattert be
Pierre Delcambre, Parc MNaturel des Plaines de I'Escaut,
31, Rue des Sapins, 7603 Bon-Secours
fEplainesdelescant be

Résumé: Temnitoires dexpérimentation, les Parc naturels wallons se sont
engageés dans une démarche structurelle de développement territorial intégrant
énergmes renouvelables et réduction des gaz effet de semme pour trouver un
équilibre  entre  préservation du paysage et du patmmoine naturel et
développement  déconommugue.  Mobilisant  des  équipes techmgues
pluridisciplinaires, ils sont en capacité dinitier des projets innovants et
transversmm en lien direct avec lewrs territoires powr répondre am politiques
impulsées par la Wallonie, La Fédération des Parcs natwrels de Wallonie a
demandé i denx de ses membres de présenter lewrs actions en matiére dénergie,
An Pare nmaturel du Pavs de Attert, fusant swte 4 des projets de
biométhanisation et photovoltaigque, le travail se concentre sur la sensibilisation,
le consell et linformation des publics. Au Pare naturel des Planes de 'Escaut,
aprés la construction dune chaufferie bois-énergie, une expérimentation de
production locale de combustible a partir de saules tétards est en cours. Ce
projet répond & un triple objectif pavsager, écologique et est meng en
collaboration avec les agricultewrs, Dans les deux cas, un parfenariat
transfrontalier a été engagé,

Mots clés: Pare naturel, développement territorial, énerme, sensibilisation
pol Energe, saule tétard.

1 Introduction

Meufs Parcs naturels couvrent environ 18 % du territoire de la Wallonie. Ces
territoires 4 forte identité rurale recelent de paysages remarquables et abritent une
flore et une faune encore nombreuses et diversifiées. [ls sont un des outils dont la
Wallonie s'est dotée pour préserver ces richesses, fragiles car soumises a de
nombreuses pressions. Leur originalité est de fédérer a une échelle communale et
transcommunale des valeurs identitaires et une vision partagée du devenir de leur
territoire. Die maniére concertée avec 1'ensemble des acteurs et usagers, les Parcs
naturels construisent un projet de développement territorial permettant a leurs
habitants de continuer 4 v vivre, 4 v habiter, travailler, se ressourcer tout en préservant
lewr patrimoine naturel et les payvsages. Refusant de placer la nature sous cloche, les
Parcs naturels parient au contraire sur 'homme pour aider a la préserver.



L'horizon des Parc naturels est le long terme. Ils privilégient une démarche
structurelle de développement durable a l'addition dopérations ponctuelles pour
trouver un équilibre entre préservation et développement économigque. Les Parcs
naturels restent avant tout des territores habités. Leur ambition est de développer la
conscience et le sentiment d'appartenance a ce territoire patrimonial.

Les Parc naturels revendigquent leur réle de territoires laboratoires. En réunissant au
sein de leurs équipes techniques des compétences trés diversifides, ils ont la capacité
de faire preuve de souplesse et d'innovation pour tester localement et grandeur nature
les politiques enclenchées par la Wallonie. Les Pare naturels v répondent en
multiphiant les angles d'approches et en recherchant les complémentarités autour d'un
méme projet. Les approches sont naturellement transversales.

La Feédération des Parc naturels de Wallonie réunit les 9 Parcs naturels wallons. Au-
dela d'une mission d"ammation du réseau des Parcs auprés de la Wallonie et a
I'échelle eurcpéenne, elle anime les échanges techniques entre ses membres. Elle a
choisi pour illustrer l'action de ses membres en matiére de politique énergétique et de
reduction des gaz a effets de serre de donner la parole 4 deux Parcs naturels, celw de
la Vallée de 'Attert et celwm des Plaines de I'Escaut, deux exemples parmi bien
d’autres actions, dont la sensibilisation constitue un trait 4’ union

INustration 1 ; Les @ Parcs naturels de Wallonie
{pleine largeur)

2 Des expériences menées au sein du Parc naturel de la Vallée de
I'Attert

1.1 La biomeéthanisation

*  Principe de la biométhanisation
C'est un procédé de transformation de la matiere organique (fumier-lisier-plantes
énergetiques et sous-produits agro alimentaire) par un ensemble de micro organisme
{familles de bactéries) en "absence d’ oxygene (anaérobie). Ces matieres sont stockées
dans des cuves (digesteurs) chauffées a 38°C. Cest le méme principe qu'un estomac.
Ce pheénoméne s’accompagne de la production de biogaz (60% CH4 et 40 % CO).
Utilisé comme carburant dans un module de cogénération (moteur + alternateur), le
biogaz permet la production d'électricité et de chaleur.

e Conlexte
Séduits par les nombreuses unités de biométhanisation installées au Grand Duché de
Luxembourg et en Allemagne, les fréres Kessler ont manifesté leur souhait de
diversifier les revenus de leur exploitation agricole en devenant également



"eultivateurs d’énergie”. Relal de cet engouement, association "Au pays de " Attert”
a ¢té la cheville ouvriére du projet.

I™ projet : Energattert (fanvier 2002 - décembre 2004)

Construction de deux digesteurs de 750 m? et d'une cuve de stockage final du digestat
de 2500 m* Installation de deux moteurs duals fuels d'une puissance totale de 160
kW,

2% projet : Agricométhane (mai 2005 - décembre 2007)

Pour atteindre la rentabilité et répondre au mieux aux exigences de la CWaPE et du
systeme des certificats verts, un nouveau moteur, 100 % biogaz, de 310 kW
electriques a été installe. Ce nouveau module de cogénération a permis d’augm enter
fortement la production électrique : la production totale peut couvrir 1'équivalent de
1060 ménages. Une nouvelle cuve de stockage de digestat de 4000 m? a été installée.
Fin 2007, un tapis de séchage a été mis en place afin de valoriser la chaleur produite
par les modules de cogénération et de réduire le volume de digestat 4 épandre,

3™ projet : Optibiogaz (juillet 2008 - juin 2011)

Un nouveau moteur biogaz a ¢té installe afin d'arriver a une puissance électrique
totale de 750 KW. Dans ce projet diverses actions sont menées afin d’optimiser la
production (valorisation des sous-produits, développement d'un analyseur de

oaz ete),

Cuelgues chiffres
— 18.000t de substrats/an ;
—  Production de 5800 MWhg/an et 7300 MWhg/an ;
4000 t de COy économisé ; ce qui correspond 4 3.168.0000 kms
parcouru par une voiture a 125gr de CO2/kms soit 792 fois le tour
de la Terre.

Iustration 2 : Installation de biométhamsation
(demie largeur avec les chiffres ci-dessus a cité 7)

1.2 L'installation photovoltaique de I'école communale d’Atiert

Cette installation a wu le jour dans le cadre du projet "“I0 commumes pilotes
Photovoltalgues en Région wallonne” pris en charge a 80% par le Mimstére de
I'Energie et a 20% par la commune d'Atftert. L'asbhl Au Pays de I"Attert a assuré
'encadrement technique complet du projet (cahier des charges, suivi de chantier et
déemarches administratives).

WVoicl quelques chiffres clés de 1'installation

— 132 panneaux monocristallins intégrés en toiture
Surface de 170 m* / puissance de 21 kWe / 3 onduleurs



Production annuelle de 18.300 kWh/an
Couverture de 50% des besoins de 1 école

—  Emission préservée de CO2 : 12 tonnes/an
Voicl quelques photos

Iustration 3 ; Les parmeaux monoen stallins.

IMustration 4 : Trois ondulewrs  permettent de transformer le courant continu en courant
alternatif.

IMustration 5 : Le panneau daffichage | Celui-ci est placé sur la fagade de %cole et indigue
plusicurs informations en temps réel, a savoir : I'ensolelllement, la température des panneans,
la puissance électrique des panneaux, 'énergie électrique totale produite le jowr en cours,
I'énergie électrique totale produite depuns le démarrage de linstallation et les kg de CO2
préserves depuis le démarrage de linstallation.

{dermes largeurs)

1.3 Le projet européen Interreg IVA PilEnergie

Ce projet a pour ohjectif de créer un pole de référence en utilisation rationnelle de
I'énergie et en énergies renouvelables dans la zone transfrontaliére de la Vallée de
I’ Attert belgo-luxembourgeoise, composée de la commune d'Attert du Syndicat
Intercommunal du canton de Redange.

L asbl Au Pays de 1" Attert est porteur du projet et travaille en partenariat avec 1'ashl
Energiatelier située 4 Redange au Luxembourg.

Ce projet est cofinancé par 'Europe. la Région Wallonne, la commune d” Attert et le
Syndicat Intercommunal du canten de Redange

1.4. Réalisation d*un inventaire transfrontalier

Une des actions de ce projet est la réalisation d'un inventaire transfrontalier des
projets existants en énergies renouvelables qui se trouvent sur le territoire des 11
communes,

e Carle interactive
Une carte interactive a été réalisée et a é¢ mise en ligne sur le site Internet du projet.
Cette carte recense les grandes installations en énergie renouvelable que 1"on retrouve
sur la zone transfrontaliere de la Vallée de 1" Attert belgo-luxembourgeoise. De plus,
des fiches techniques de ces installations sont téléchargeables a partir de cette carte.
On v retrouve toutes les caractéristiques techniques, des photos ainsi que les
coordonnées des partenaires des projets.

o Création d'un Energie Tour



Actuellement, le partenariat met en place un Energie Tour qui permettra de découvrir
12 installations en eénergie renouvelable dans la wallée de ["Attert belgo-
luxembourgeoise (eolienne domestiques, photov oltaique, réseau de chaleur a copeaus,
solaire thermique, chauffage pellet, biométhanisation). Ce circuit de 26 km sera
bahsé afin de pouvorr le parcourir & vélo et en famulle, Des panncaux de
présentation seront placés devant chacune de ces nstallations.

Iustration 6 ;| Panneau dinterprétation sur I'2olien.
Demie largeur

1.5  Actions de sensibilisations
Le partenariat meéne également diverses actions de sensibilisations aux énergies
renouvelables et a 'utilisation rationnelle de 1"énergie.

o Cvcles de conférences
Des cycles de conférences sont mis en place afin de sensibiliser et d'informer les
habitants du territoire transfrontalier. En 2 ans, pas moins de 11 conférences ont été
organisées. Plusieurs thémes ont été abordés (par ex : l'isolation, les pompes a
chaleur, le chauffage au bois, les matériaux écologiques, la maison passive,
I"étanchéité a air, le solaire thermique, ete.).

o Cycles de formations
Depuis cette année, nous mettons en place des cycles de formations pour les
professionnels de la construction. Deux eyeles ont été orgamisés cette année. Un sur la
rénovation énergétique et ["autre sur la maison passive et le logiciel PHPP.

o Fducation Energie
Le partenariat méne également des actions des sensibilisations 4 destination des
écoles, En effet, le projet « Education Energie », destiné aux éléves de 3éme et déme
primaire, a été mis en place durant I'année scolaire 2009-2010, Trois phases ont éé
réalisées en collaboration avec les facilitateurs Education Energie de la région
wallonne, les écoles et le partenariat afin de mener a bien ce projet.

FPhase [ : initiation aue énergies

Lors de cette premicére phase, les éleves ont participé a deux heures
d'imitiation aux énergies renouvelables o & Dutilisation rationnelle de
I'énergie. Les éléves ont pu se rendre comple. au travers de jeux. des
problémes de énergie : ses différentes sources, la fagon de la produire, la
fagon de I'économuser, les différents modes de production d'énergie, leur
nocivité pour I'environnement et pour la santé, les énergies du futur et bien
d'autres choses. Cette mmtiation aux énergics a permit aux enfanls de
découvrir une autre maniere de consommer ['énergie d'une part en
I'économisant et d’autre part en utihsant d’autres sources moins polluantes
que celles utilisées awjourd hui.



FPhase 2 : audit participatif

Cette phase s’est déroulée en une demi-journée et était coupée en deux
parties. Tout d’abord, la partie théorique. Nous leur avons présenté ["objectif
du projet et les différents appareils de mesures (wattmétre, luxmétre et
indicateur de température).

Ensuite, les enfants ont réalisé "audit énergétique de leur école, celui-ci s7est
déroulé en trois phases :

Premiérement, les éléves ont fas des observations et des mesures dans
I'école. Ils ont découvert ainsi les usages de I'énergie et les équipements qui
8"y rapportent.

Exemples : mesurer la luminosité des locaux, faire le relevé et mesurer la
consommation des appareils en veilles, ...

Deuxiémement, ils ont analysé les résultats pour discemer les forces e les
faiblesses de la maniere d'utiliser 'énergie. Ils ont débusqué aussi les
comsommations d’énergies anormales ou mutiles dans 1"école.

Et troisiémement, sur base de ce travail, 1ls ont proposé, au directeur d école,
des actions a4 mettre en couvre pour aceroitre la performance énergétique de
I"école.

Fhase 3 : Réalisation des actions et niini-campagnes

Mous leur avons fourni du matériel afin de réaliser des économies (multiprises avec
interrupteur, indicateur de t°, ampoules économique, bd... ). De plus, une brochure, 4
destination des parents, a été réalisée afin de les impliquer dans ce projet 4 économie
d"énergie.

Afin de perdurer I'action, chaque mois, des thémes de petites campagnes accessibles
4 tous, mois aprés mois sont proposées @ campagne veille des PC, campagne éclairage,
campagne chauffage, .

Résuliats
Au niveau des résultats, depuis le debut du projet, la consommation en electricité des

7 écoles a baissé, en movenne, de £ 15 %.

1.6. Projet de réseau de chaleur i copeau de bois

Debut de 1'année prochaine, un réseau de chaleur a copeaux de bois va étre installé
afin de chauffer les batiments communaw:. . Le projet consiste a remplacer le systéme



existant au mazout par un systéme automatique de chauffage par copeaux de bois. Un
silo d’une capacité de 75 m? permettra de stocker les copeaux necessaires a alimenter
une chaudiere bois d’une puissance de 200 kW. La chaudiere mazout la plus récente
sera conserveée comme appoint. Cette technique va permettre d’éviter de rejeter prés
de 110 tonnes de CO, par an. Le colt estimé de I'installation s’¢léve a 205.000 € La
commune d”Attert bénéficie d'un subside de 30% dans le cadre de la subventicn
efficience énergétique exceptionnelle lancée par le ministere de 1’énergie.

1.7. Conseiller en Energic

Depuis deux ans, la vallée de I Attert bénéficie d’un conseiller en Energie pour les
particuliers. Ce service gratuit donne divers conseils sur "enveloppe du batiment et le
type d’énergies renouvelables a intégrer dans 1"habitation, le projet de construction ou
de rénovation.

Depuis un an, un avis énergétique est également donné sur les permis de batir. Divers
points sont étudiés, a savoir (orientation et ouverture, formulaire PEB, enveloppe
thermique, ponts thermiques, ventilation, intégration d’énergies renouvelables, aides
et primes).



3 Des expériences menées au sein du Parc naturel des Plaines de
I'Escaut

3.1. Une chaufferie saule énergie a la Maison du Parc naturel

o Le saule tétard est un arbre emblématique du territoire du Parc naturel des
FPlaines de I'Escaut.

Sa forme particuliére est obtenue par la taille spécifique et récurrente du saule blanc
{Salix alba). 1l en résulte la formation d'une boule de laquelle rejettent, aprés la taille,
de nouvelles branches. Les sujets ainsi traités permettent d'obtenir une production
vigoureuse de bois tous les 10 a 15 ans. Par le passé, le saule tétard trouvait de
multiples usages pour les agriculteurs. Le plus souvent, il était planté en alignement
en bordure de prairie ou le long des ruisseaux. Gourmand en eau, il v assurait un
certain drainage, limitait les parcelles, fournissait de 'ombre au betail et parfois un
fourrage d'appoint.

Au-deld de ce role utilitaire, le saule tétards abrite une faune et une flore toute
particuliere qui lwi sont de prés ou de loin inféodées. Certain parlent d'écosystéme
saule tétard. Ceci est d'autant plus vrai que les saules tétards sont dgés. En effet, sous
l'effet des tailles successives, le tronc tend se crevasser et a renfermer de petites cavité
que certains animaux comme la chouette chevéche ou les chauves-souris utilisent
comme abri. L'intérét écologique de cet arbre est donc indéniable.

Présent en nombre sur le territoire du Parc naturel, le saule tétard caractérise
également le paysage. Sa silhouette particuliére est associée aux prairies humides.

s Une pratique en voie de disparition.
Avec l'évolution des techniques agricoles, le drainage artificiel des terrains humides,
I'abandon du bois comme source d'énergie pour le chauffage, on a assisté depuis
quelques décennies & la diminution du nombre de saules tétards. Faute d'utilité, ils
m'étaient plus replantés et les alignements disparaissaient.

Vu ses roles biologique et paysager, le Parc naturel a adopté depuis 1999 une
politique d'actions en faveur de cet arbre et de ses biotopes en proposant aux habitants
du territoire et en particulier aux agriculteurs de replanter des saules et de les tailler en
tétard. Pour les anciens saules, plus entretenus et menacant de se casser, le Parc
naturel a finance leur taille par des ¢lagueurs professionnels. Ainsi, plusieurs
centaines darbres ont été plantés ou taillés. La question du financement de ces
opérations s'est rapidement posé. Il fallait retrouver une utilité aux saules tétards qui
soit en capacité de marquer un intérét dans ce cas economique) auprés des



propriétaires et plus spécifiquement aupres des agriculteurs chez qui les plus beaux
alignements sont présents.

s Le bois énergie, une opportunité.

En 2003, le Gouvernement de la Région wallonne langait un appel a projet pour des
projets intégrant des ¢énergies renouvelables. Nous disposions alors de recensements
des alignements de saules tétards sur le territoire du Parc naturel qui démontraient la
disponibilite dune ressource largement suffisante en bois de taille de saules pour
alimenter en énergie la Maison du Parc naturel située 4 Bon-Secours. Corroborés par
une étude de préfaisabilité, nous avons alors déposé un projet pour l'intégration des
énergies renouvelables a la Maison du Parc. L'option Bois-énergie a été rapidement
retenue, le solaire photovoltaique et thermique n'étant pas adapté a 'implantation en
lisiere de forét du batiment. Les objectifs du projet étaient définis comme étant la
substitution du combustible fossile gaz par le combustible rencuvelable bois mais
surtout comme un projet pilote et démonstratif a I'échelle régional. Nous avions ainsi
trouvé un revenu potentiel pour financer l'entretien des saules tétards sur le territoire.

s La chaufferie bois-énergie de la maison du Parc naturel,

La chaufferie - enterrée - est presque attenante au batiment principal qui date lui de
2001. Elle fonctionne depuis juin 2008. Une attention particuliére a été portée sur son
intégration au site. Mieux vaut en effet appliquer ce que par ailleurs on préche aux
autres | Seules deux trappes, trois cubes de bois (les différentes aérations) et un mat
(la cheminée), ressemblant étrangement 4 ceux de I'éclairage public existant,
trahissent la présence en sous-sol d'une chaufferie automatique au bois. En surface, un
pré de fleurs indigénes achéve de la faire oublier.

La chaufferie est entiérement automatisée. L.e combustible se présente sous forme de
bois déchiquete en plaquettes de 30 mm. Un silo de 75 m? (60 m? utiles) assure un
stock tampon. Un dessileur rotatif a lames souples et transport par vis sans fin
acheminent les plaquettes vers la chaudiere. La puissance de celle-ci est de 80 kW, ce
qui permet dassurer 80% des besoins (optimum économique). Les 20 % restants
(pointes et entre-saisons) sont fournis par l'ancienne chaufferie gaz. Un réseau de
chaleur enterré fait le lien entre la chaufferie bois et la Maison du Parc (Bétiment de
840 m? et de 2900 m?). La consommation annuelle en plaquettes est de 200 map
(metres cubes apparents). La consommation résiduelle en gaz est de 3500 m? par an.
Le rendement de la chaudiére bois est de 92 %.

En substituant environ 14.000 m? de gaz par an, ce projet bois-énergie evite le rejet de
28 tonnes de CO, chaque année. Le bois, source d’énergie renouvelable locale, ne
nécessite que trés peu d’énergie grise pour sa transformation, son transport et sa
valorisation énergétique : +/- 0,26 kWh/kWh utile pour le bois contre +/- 1,28
kWh/kWh utile pour le gaz !

L'nvestissement se monte a environ 234.000 €, réparti pour 8% en études, 52 % pour
le gros ceuvre et 40 % pour la partie chaudiére et réseau. Le financement a été réalisé
par 1'Union européenne dans le cadre du Phasing-out de 'Objectif 1 et par la
Wallonie.



Mustration 7 : La Maison du pare avee en avant plan le site de la chaufferie enterrée
IMustration 8 ; Livraison de plaquettes

IMustration 9 ; Plaquettes de saules tétards

IMustration 10 : Fover de la chaudidére

2 X demies largeurs

3.2, Une filiére saule-énergie transfrontaliére

En 2008, nous disposions dons d'une chaufferie bois. Manguait cependant une
filiére structurée pour en assurer l'approvisionnement localement. Culturellement,
bien que disposant de foréts sur notre territoire, le bois-énergie sous forme de
plaquettes était alors inconnu dans notre région. Seule la blche dominait. Notre
approvisionnement dépendait des foréts ardennaises et cela a des colits grevés par le
transport des plaquettes. Or, lors de ['élaboration du projet bois énergie, un élément
identifié était la possibilité de développer une activité économique locale, soit via une
entreprise soclale, soit via la diversification agricole.

IMustration 11 : Schéma de la filiére saules-énerge
{pleine largeur)

s La collaboration transfrontaliére, nne opportunité

Depuis sa création, notre Parc naturel est engage dans une dyvnamique transfrontaliere
avec le Parc naturel régional Scarpe-Escaut, situé juste au dela de la frontiere franco-
belge. Regroupés sous ["appellation de Parc naturel transfrontalier du Hamaut, les
deux versants de Parcs naturels forgent un véritable projet de territoire transfrontalier.
Les champs de collaboration s'étendent donc également a la problématique des
énergies renouvelables et de diversification agricole, mettant en paralléle et en
synergie les différents outils disponibles de part et d’autre de la frontiére pour fédeérer
nos efforts. Deux initiatives sur le territoire de Scarpe-Escaut, mettant en jeu la
participation des acteurs du territoire, v ont largement contribug.

Dans la cadre du contrat ATEnEE (Actions Territoriales pour I'Environnement et
I'Efficacité Energétiques), diverses actions ont été mendes, depuis plusieurs années,
pour développer la filiére bois énergie sur le territoire du Pare naturel régional Scarpe
Escaut : réalisation d’une étude prospective sur la ressource en bois énergie,
organisation d'un forum bois énergie le 16 juin 2008, édition de documents de
sensibilisation, animation d'un groupe de travail transfrontalier « bois-énergie »,

Cette opération, enjeu important sur le territoire a été traduit notamment dans la
Charte de Pare (objectifs 2022) : « initier et développer les activités contribuant au
maintien des éléments spéeifiques du territoire » de la vocation 3, 11 est inscrit plus
précisément @« valoriser économiquement le patrimoine arboré qui peut fournir des
produits susceptibles d'alimenter différentes filiéres bois (énergie, mulching, piquets



de cloture, bois d’ ceuvre...) mais aussi préserver un tissu d’entreprises artisanales
pourvoyeuses d emplois (gestion de plates-formes, débardage, scieries...), parfois
fragilisées par la concurrence etrangere ».

Elle fait I’objet également d’une fiche action dans le Plan Climat territorial de la
communauté d’agglomeération de la Porte du Hainaut et du Parc naturel régional
Scarpe Escaut, signé le 4 février 2010 : Fiche action n” 21 « favoriser la structuration
et assurer la promotion de la filiere bois-énergie ».

Le développement de cette filiére peut contribuer a la préservation et a la valorisation
du patrimoine arboré local (forét, ripisylves, saules tétards ....) , a la réduction des
déchets de bois produits par le territoire, a I"indépendance énergétique territoriale et
la diversification économique pour les agriculteurs et élagueurs.

o Une étude de faisabilité et une expérimentation a grande échelle

Auregard de ces enjeux et suite a I’animation menée avec I ensemble des acteurs, une
enquéte a ¢te lancée aupres de 45 adhérents de 2 CUMA (coopérative d utilisation de
matériel agricole) situées sur le territoire du Parc naturel transfrontalier du Hainaut,
suivie d’une estimation économique réalisée par la Fédération Régionale des CUMA
Nord-Pas-de-Calais. Afin de passer d’une estimation ¢conomique a 1”évaluation du
colt réel, adaptée au contexte territorial, une étude de faisabilité a donc été proposée
pour 2010-2011. Elle a consisté a réaliser la production de plagquettes de saules tétards
en condition réelles sur 61 arbres

Objectifs généraux du projet

- Verifier la rentabilité d'une filiere bois énergie de valorisation du saule tétard en
plaquettes bois.

- Convaincre et sensibiliser a la fois les agriculteurs et propriétaires de saules mais
aussi les collectivités a développer les chaudieres collectives a plaquettes bois.

- Mettre en lien les acteurs potentiels pour favoriser la mise en place de cette
filiere.

Objectifs apérationnels

- Transformer, de maniére expérimentale, le bois de 60 saules tétards en plaquettes
bois pour alimenter la chaufferie « bois - énergie » de la Maison du Parc naturel
des Plaines de 'Escaut a Bon Secours.

- Recuaeillir tous les ¢léments permettant d'établir I'étude de faisabilité technico-
économique de la filiére.

- Assurer des temps d'échanges entre acteurs autour des différentes étapes de la
filiére dans un objectif de sensibilisation et de mise en relation.

- Tditer un document de sensibilisation en fonction des résultats de I'étude.

Description de la mise en ceuvre du projet



a. Préalable

La FRCUMA a réalisé une premiere étude économique de la filiere essentiellement
basée sur les données bibliographiques. En parallele le PNTH a réalise une enquéte
auprés des agriculteurs de 2 CUMA transfrontalieres (CUMA du Jard et CUMA de
I'Elnon) afin d'estimer le potentiel de saules. Suite a ces deux etudes, les agriculteurs
concernes et des collectivités desireuses de soutenir le developpement de la filiére
bois ont proposé que les données soient confrontées a la réalité du terrain dans le
cadre dune expérimentation permettant ainsi de verifier la faisabilité technico-
économique du développement d'une telle filidre. 1.”opérateur de 1"expérimentation
est la Cuma du Jard

Différents partenaires techniques sont associés au projet : le PNTH, la FRCUMA, la
Région Nord-Pas de Calais, la Chambre d’ Agriculture, les membres de la commission
agricole du PNRSE (F), les membres du Groupe d’action et de réflexion agricole du
PNPE (B), la commune de Hergnies (F), la Direction Géneérale de "agriculture et des
Ressources naturelle et de I’Environnement (B).

b. Phases du chantier.

Pour recueillir 'ensemble des données relatives au projet, nous avons procédé avec
les agriculteurs a la sélection et ensuite 4 la caractérisation des 61 saules a tailler (il y
avait 650 saules potentiels) pour préparer la logistique du chantier. Ils ont été
cartographies sur SIG puis marqués et le gisement potentiel de chaque alignement
estime.

Les travaux de taille et de dechiquetage ont été sous-traités a une entreprise
spécialisée car aucun des partenaires ne possédant le matériel nécessaire et 1'¢lagage
devant étre effectué dans les meilleures conditions de securité (formation CACES), le
choix a été fait de travailler avec des professionnels et donc de passer des marchés de
prestation de service.

Un test de combustible a également éte programmeé et commandé aupres d’un
laboratoire agréé.

Les équipes des deux parcs naturels la FRCUMA ont assuré un accompagnement de
la CUMA pour la rédaction des cahiers des charges ainsi que sur la procédure d'appel
d'offre.

¢. Chantier

Le chantier délagage s’est déroulé en mars. 11 a duré une semaine environ. 1l devait
étre réalisé avant le 31 mars (avant la sortie des feuilles : meilleure qualité de
plaquette), d'étre en adéquation avec la charge de travail des agriculteurs et les
capacités d'accueil des terrains (facilite du chantier).

Le chantier de brovage s’est déroulé consécutivement au chantier d'élagage. Les
agriculteurs de la CUMA ont assuré le transport des plaquettes.



L'équipe du PNTH a été présente a chaque étape pour recueillir les informations
nécessaires a la réalisation de I'étude de faisabilité (pesée des bennes, vérification de
la qualité visuelle des plaquettes, ...}

d. Stockage et séchage

Le site de séchage-stockage a ¢té loué par la CUMA. 11 est apte 4 accueillir un volume
denviron 240 m3 de plagquettes bois, présenter toutes les conditions de sécurité
requises, étre suffisamment grand ¢t haut pour permetire aux engins de se déplacer,
permetire une aération suffisante (évaporation), protéger des intempéries et posseder
une surface bétonnée ou assimilé empéchant le mélange de débris dans les plaquettes
(pierre, fer ...). Le suivi et la gestion du site seront opérés par la CUMA avec ses
moyens et son matériel.

Les plaguettes ont été pesées sur le site de séchage-stockage pour avoir la densité en
plagquettes humides. Elles seront aussi pesées avant livraison afin d'avoir la densité en
plaquettes séches et de connaitre ainsi la qualité du séchage en vrac,

Des échantillons de plaguettes ont été prélevés avant et aprés séchage afin de vérifier
les qualités propres du combustible (PCL taux d'humidité, taux de cendre,
granulomeétrie).

Evaluation du projet

La taille des 31 saules tétards a donné une production de 77 tonnes de plaquettes bois.
L'analyse en laboratoire a détermine un taux d’humidité d'environ 50 %, chaffre
attendu au travers de la littérature. Le PCI du combustible montre une valeur plus que
satisfaisante (supérieur a 5000kWh/tonne sur plaquettes seches). Aprés séchage, le
taux dhumidité a été ramené 4 environ 15 %6, soit un PCI denviron 4300 kKWh' tonne
soit un combustible bois énergie de qualité.

Ces résultats ne sont que partiels et seront finalisé au terme de la saison de chauffe
2010-2011 4 la Maison du Parc naturel 4 Bon-Secours ol d’autres mesures seront
effectuées sur les différentes livraisons de plaguettes,

Le calcul économigue final permettra de dégager les facteurs limitant ou favorisant de
cette filiere,

INustration 12 : Taille des saules tetards,

IMustration 13 : Chantier de déchuquetage.

IMustration 14 : Alignement de saules tétards.

IMustration 15 ; Stockage et séchage des plaquettes de sanles.
2X2 demies largeurs



3.3. La sensibilisation des éléves

Depuis 4 ans, le pole éducation et écocitoyenneté propose aux écoles maternelles et
primaires du Parc naturel de s'engager dans une démarche de développement durable,
Le projet "Ecoles nature et éco-citoyennes” aborde 6 thématiques dont I'énergie. Les
enfants sont invités 4 réfléchir 4 leur impact 4 'école. Un audit de 'école et de leurs
comportements débouche sur la rédaction et la mise en application dun programme
d'actions. Les partenawres de ces projets sont les enseignants, les éléves, les
directions... Un blog permet aux eécoles déchanger sur leurs expériences
{ .plainesdelescaut. be/blogenec). Cette démarche est également proposée aux familles
de ces éléves qui deviennent alors des "Familles nature et éco-citoyennes”.

Iustration 16 : mesures de consommations cachées des ordinateurs
IMustration 17 ; courbe denregistrement de la température de la cdlasse

2 dermes largeurs



sapenbe|d

13dNd np uosiew / inoy aibieus 9 INBYDILY G

Jaqino) /1L S99YoEd 0SU0D 9| abex)oo0ls G|
L-Z-20 enbibjag
abejonbiyoop Janueyo ¢\ so|nes 9||1ey Z1L Ua UO||BAA S[@JNnjeu soled |







CF,

Conférence Permanente
du Développement
Territorial

La dimension territoriale des politiques energetiques

et de reduction des gaz a effet de serre
Collogue CPDT * 8 et 9 novembre 2010 ¢ Palais des Congres ¢ Liege

Ce collogue intemnational est organisé dans le cadre de la présidence belge de
I'Union européenne






Séminaire 1
Modératrice

Intervenants

Intervenant 1

Intervenant 2

Lile aux oiseaux

. Les éco-quartiers

Claire Vanschepdael (Atftachée géographe-urbaniste - SPW - DGO4 - Direction
de 'aménagement local — conseillere en mobilité)
Pierre Vanderstraeten (UCL) et Sebastian Moreno (bureau A2M)

Pierre Vanderstraeten, pilote de I'étude CPDT « Ecoquartiers
Sociologue et architecte de formation, Pierre Vanderstraeten enseigne
et pratique I'utoanisme & Bruxelles et en Région wallonne. Il enseigne &
la Faculté d'architecture, d'ingénierie architecturale, d'urbanisme, LOCI
de I'UCL et & I'SURU. Il est le président du CERAA, centre d'étude, de
recherche et d'action en architecture. Fondateur du bureau Vig, il est
urbaniste auteur de projet en région bruxelloise et en région wallonne.
Un réenchantement de nos agglomeérations, villes, bourgs et villages,
se décline aujourd’hui sur le teritoire wallon. Leur résilience ouvre Q
de multiples opportunités pour le redéploiement prévisible d'activités
économiques et de pratiques sociales dans I'ere de 'apres-pétrole.
Le développement local offre des perspectives stimulantes et maitri-
sables comme levier pour le développement global. Lavenir de nos
quartiers, bourgs et villages se jouera dans des systemes d'interdépen-
dance complexes, d'autonomie raisonnée et dans la réinvention du
vivre ensemble. Cette mise a I'épreuve des démarches d'intelligence
collective passe par le réencastrement des sphéres sociale, environ-
nementale et économique. Par excellence, les territoires de proximité
en conditionnent ses multiples formes d’‘expression.

L'objectif principal de I'étude CPDT sur les écoquartiers a consisté &
mettre en place un référentiel permettant de situer et d'apprécier les
projets d'écoquartier, qu'il s'agisse de création, de consolidation ou
de transformation. Cette communication en présente les grandes
lignes.

Sebastian Moreno-Vacca, architecte du bureau A2M, Président du CA
de la Plateforme Maison Passive et enseignant & I'ULB-[LaCambreHortq]
Apres avoir été administrateur d’'une agence multidisciplinaire pen-
dant sept ans, Sebastian Moreno-Vacca démarre, en 2000, sa propre
agence d'architecture, A2M sc sprl. En 2006, il crée avec des col-
légues, la PMP asbl (Plateforme maison passive) dont il est le prési-
dent du conseil d’administration. Depuis 2007, il enseigne & la faculte
universitaire d’architecture ULB-LaCambreHorta. Aujourd’hui, tous les
projets de son agence sont passifs. Il participe régulierement en tant
que conférencier et formateur & des séminaires et collogues liés au
développement durable. En 2009, il lance le magazine trimestriel be-
passive avec Bernard Deprez et Julie Willem.

Témoignage de I'expérience de la réhabilitation d'un site péri-urbain a
Mons, en un quartier d'environ 350 logements basse énergie et passifs
dont la moitié est destiné au social. Le projet débute mi 2005 et est
quasi ferminé. Aujourd’hui, on retient de ce projet que la plupart des
choix opérés rencontrent des enjeux fondamentaux qui apparaissent
dans les différentes tentatives de définition ef/ou de pondération en
matiere d'éco-quartier.



Liens utiles

Le facilitateur eco-quartier bruxellois (Bernard Deprez pour ‘URBs’) écri-
vait en 2008 qu’ « au-deld des bénéfices directs a I'échelle des bdti-
ments (énergie, entretien, santé, etc.), c’est surtout & ou interagissent
le bdti, les espaces publics et le mode de vie (activités, mobilité, etc.)
qu’apparaissent les vrais enjeux des quartiers durables, notamment
en fermes d'identité urbaine et de qualité de vie. » Le projet de Mons
fraduit la volonté qu’on eu certains pouvoirs publics et la promotion
privée, dans le cadre d'un PPP, & chercher réellement  mettre en
ceuvre une approche urbaine de quartiers soutenable. Quelles en ont
été les conditions, & la lumiere des études récentes faites sur les éco-
quartiers ?

En conclusion, cing ans plus tard, quelles sont les bases d'un nouveau
développement de méme échelle, mais avec une définition structu-
rée et plus ambitieuse ?

www.a2m.be

wWww.maisonpassive.be

www.bepassive.be
http://www.bruxellesenvironnement.be/Templates/Professionnels/niveau?2.
aspx?&id=2914

www.toitetmoi.be

www.thomas-piron.eu



Seminaire 2 : Les parcs d'activite économique et les écozonings

Modérateur
Intervenants

Intervenant 2

Liens utiles

Modérateur

Thierry Berthet (Delégue genéral de la cellule du développement ternitorial)
Emmanuel Sérusiaux (CPDT - ULg ) et Stijn Vannieuwenborg

Stijn Vannieuwenborg, titulaire d'un Master Sciences Commerciales au
HUB, et d'un Master complémentaire Real Estate Management de la
KUL, chargé de mission au parc d'activités « Evolis ». Aprés quelques
années de consultance chez Accenture & Bruxelles, il @ commencé
a travailler pour Leiedal. Leiedal est une association infercommunale
polyvalente, qui coordonne le vaste développement socio-écono-
mique et spatial de la région de Courtrai. La réalisation de zones d'ac-
fivités est au coeur de I'action menée par Leiedal.

Durant les derniéres années, |'entreprise durable est devenue un im-
portant theme de société. C'est pourquoi I'intercommunale Leiedal
a résolument opté pour prendre de I'essor et travaille depuis plusieurs
années sur le développement de zones d'affaires de plus en plus du-
rables. Evolis est la réalisation la plus récente et par conséguent, la
plus durable. Cette durabilité se traduit par la qualité de I'image et les
aspects économigques, écologiques et sociaux.

Www.evolisbusinessp
www.leiedal.be
www.electrawinds.be

Thierry BERTHET (Delégué général de la Cellule du développement ter-
ritorial, pilote du Comité d'‘accompagnement du Theme 1A)

Thierry BERTHET est Ingénieur civil-architecte ; employé & I''CEDD puis
au Service public de Wallonie. Il a exercé différentes fonctions au sein
du Département de I'aménagement du teritoire et de I'urbanisme.
Fonctionnaire délegué pour le Brabant wallon de 1994 G 2005. Au-
jourd’'hui, il est chargé de I'exécution des décisions prioritaires du Gou-
vernement wallon en matiére de planification stratégique.



Seminaire 3 : Paysages et production d‘énergie renouvelable

Modératrice

Intervenants

Intervenant

Modératrice

Pascale Delvaux (Cabinet du Ministre Philippe Henry - Cellule Aménagement
du territoire)
Marie - Frangoise Godart (CPDT - ULB)

Marie-Francoise Godart est docteur en sciences botaniques et char-
gée de cours a I'Université libre de Bruxelles. Elle dirige I'unité GESTe
au sein de I'lGEAT (Faculté des Sciences). Elle enseigne dans le cadre
du Master en sciences et gestion de I'environnement. Ses themes de
recherche portent sur I'évaluation environnementale, les paysages, les
relations aménagement du territoire et environnement, le patrimoine
ainsi gue les espaces forestiers et ruraux.

Lexposé portera sur I'insertion de diverses sources d'énergie renouve-
lables dans les paysages, ainsi que sur les systemes de tfransports de
cette énergie. Lapercu des ces diverses sources permettra d'aftirer
I'attention sur la diversité de ces sources et leurs impacts paysagers
plus ou mMoins Mmarqué. Lexposé sera également 'occasion d'aftirer
I'attention sur les choix de société induit par le défi énergétique actuel.
Les opportunités fournies par I'implantation de systémes de production
d'énergie renouvelable seront envisagées en matiere de recomposi-
tion paysagere.

Pascale DELVAUX, Conseillere aupres du Ministre Philippe Henry au sein
de la cellule — Aménagement du territoire — en charge de la straté-
gie éolienne, du paysage, des questions des risques géotechniques
(inondations, karst, éboulement, ruissellement...), de la ruralité, des do-
cuments d’‘aménagements locaux tel que les schémas de structure
communaux (SSC), les reglements d'urbanissme communaux (RCU),
les écoquartiers...

Pascale DELVAUX est architecte et urbaniste. Actuellement, Pascale
DELVAUX considere étre dans sa quatrieme vie professionnelle. La
premiere a consisté en huit ans de pratique professionnelle en tant
gu’architecte indépendant ; la seconde a eu pour cadre I'administra-
tion régionale de 'aménagement du teritoire : Direction du Brabant
Wallon (1 an), des Recours (2 ans), de Charleroi — Hainaut 2 (5 ans) ;
la froisitme a permis, suite d une interruption de carriere, de travailler
en bureau d'étude aménagement du territoire, paysage et environ-
nement pour y réaliser des SSC, des RCU, des études d'incidences sur
I'environnement, des projets d’urbanisme.



Séminaire 4 : Mobilité a I'échelle coommunale et supracommunale

Modérateur Dominigue van Duyse (DGO?2 - Directeur & la Direction de la planification et de
la mobilité)
Intervenants Pierre Tacheron (directeur de Transitec), Alain Delchef (Echevin de I'Ame-

nagement du ferifoire, de I'énergie, de la mobilite et des affaires eécono-
migques - commune de Soumagne)

Intervenant 1 Pierre Tacheron (Directeur adjoint de Transitec Ingénieurs-Conseils, &
Namur) est actif dans le domaine de la planification des transports
depuis 1995.

Transitec  Ingénieurs-Conseils est une société d'ingénieurs-conseils
spécialisée dans les études de planification et d'exploitation des sys-
temes de transports (voir site web). Transitec comprend au total une
septantaine de collaborateurs, répartis dans nos bureaux de Lausanne
et Bermne (Suisse), Lyon-Bron, Paris et Strasbourg (France), Namur (Bel-
gique), Lisbonne (Portugal) et Rabat (Maroc).

Diplébmé de I'Ecole d'ingénieurs de I'Etat de Vaud en Suisse, Pierre Ta-
cheron débute sa carriere auprées de la maison mere de Transitec, &
Lausanne. Rapidement affecté & des missions a I'étranger, en France,
puis en Belgique, il y est détaché dés 1998, & Namur. Dés 2002, il ac-
cede a la fonction de directeur adjoint de Transitec, en charge plus
particulierement des missions menées en Belgique, au Luxembourg,
ainsi gue dans le Nord de la France.

Le Plan Urbain de Mohbilité - PUM - est, & I'échelle d’'une agglomération, ce gu’est un

Plan Communal de Mobilité - PCM - & I'échelle d'une Commune.

Plusieurs défis ont été relevés dans le cadre du PUM de I'agglomération liégeoise, le

premier réalisé en Wallonie :

. I'échelle du territoire concemé, regroupant 24 villes et communes, totalisant
pres de 600°000 habitants répartis sur pres de 800 kilometres carrés ;

. la diversité du territoire, avec le centre constitué des principales ville du péri-
metre, confrontée & des enjeux typiques de zones urbaines denses (saturation,
qualité de vie, accessibilité, multimodalite, infermodalité...), avec des com-
munes rurales, offrant peu de densité ou de mixité et a I'accessibilité fortement
dépendante de la voiture... ;

. 'ampleur des problemes de mobilité rencontrés ; avec plus de 3,5 millions
de déplacements quotidiens générés, de vastes réseaux ferroviaires, de bus,
routiers et cyclables a considérer ;

. limportance des perspectives de développement & intégrer dans la réflexion ;
avec de l'ordre de 85000 habitants supplémentaires attendus horizon 2040 par
le bureau du plan et de trés nombreux projets socio-economiques, susceptibles
de générer au cumul de I'ordre de 130'000 & 160°000 déplacements automo-
biles quotidiens supplémentaires & I'échelle de la zone urbaine dense.
Loriginalité de la démarche menée & Liege porte notamment sur son processus
d'élaboration :

. accordant une importance équivalente aux enjeux d’‘aménagement du
territoire, socio-économiques et de mobilité, dans une réflexion intégrée et



itérative ;
. travaillant a I'échelle de I'ensemble de I'agglomération, fout en regroupant les
communes autour de 10 zones a enjeux homogeénes et partagés ;

. se basant sur une étroite concertation avec les Autorités régionales et com-
munales concernées, nofamment sous la forme d'ateliers pour les zones
d’enjeux.

Liens utiles www.transitec.net

www.mobilite.wallonie.be



Seminaire 5 : Logements - adaptation du parc existant

Modérateur

Intervenants

Intervenant 1

Intervenant 2

Michel Grégoire (SPW - DGO4 - Inspecteur général du Departement du
Logement)

Kristel de Myttenaere (ULB - Building, Architecture & Town planing) et Béatrice
Laloux (Directrice au Syndicat National des Propriétaires - Secrétaire Genérale
de I'Union Internationale de la Propriéte Immobiliere )

Kristel de Myttenaere (chargée de cours ULB- Docteur Ingénieur Archi-
tecte)

2000 : Licence en Sciences Appliquées, orientation Architecture
2000 - 2006 : Chercheur dans I'équipe de recherche « Architecture et
Climat » sous la direction de André De Herde

2006 : Défense de these de Doctorat : « Vers une Architecture Soute-
nable » a I'UCL

2006 - 2009 : maitre de conférence invité a I'Université Technologique
Chalmers de Gothenburg en Suede

2009 : Chargé de cours & I'ULB, Service Bdtir, Chaire Architecture et
Développement Durable

La logigue actuelle associée au développement durable impliquerait
dans I'état actuel des connaissances que la recherche de la per-
formance environnementale s‘accompagne d'un développement
de la construction neuve, et ce principalement sur des sites offrant
beaucoup de liberté en ce qui conceme I'orientation et I'implantation
du bdtiment. La question du cycle de vie ainsi que la guestion de
I'empreinte environnementale des batiments permet de commencer
a envisager la problématique environnementale sous un autre angle,
ou l'optimum prime sur la performance. Le secteur de la construc-
tion, de la réhabilitation, rénovation et/ou destruction engendre en
effet des pollutions et des nuisances que I'on commence & intégrer
dans la recherche de cet optimum. Il est en effet peut-étre préférable
dans certains cas de réhabiliter un appartement mal isolé en centre
vile que de construire une maison passive en site désurbanisé si nous
voulons considérer I'impact global du fait d’habiter, incluant ainsi la
question de la mobilité, de la gestion du teritoire et de la gestion
des chantiers. Cet ainsi gue nous venons A 'ULB de commencer une
recherche dont I'objectif est de proposer une maniere d'évaluer I'em-
preinte énergétique globale d'un batiment plutét que de se conten-
ter d'évaluer sa seule performance énergétique. Le séminaire a ici
pour objectif d’envisager comment concevoir un projet d'architecture
en intégrant la question environnementale au travers des différentes
échelles de I'habiter que le projet participe & construire.

Béatrice Laloux (Directrice du Syndicat National des Propriétaires)
Béatrice Laloux est licenciée en Droit ULG (1972).

Avocat (1972-1976, 1984-1986)

Collaboratrice d'un bureau d'urbanisme (1986-1990)

Conseiller juridique SNP (1990-1999)

Directrice SNP (1999 - ) ; secrétaire genérale UIPI (2006-)



Liens utiles

Modérateur

Liens utiles

Face & I'omniprésence des thémes de la réduction des gaz & effet
de serre et des économies d'énergie, les propriétaires, et en particulier
les propriétaires bailleurs sont aujourd’hui quelgue peu « sidérés ». La
politique européenne a résolument décidé de porter le fer dans ce
secteur et les propriétaires de logements sont confrontés & des obli-
gations croissantes et & la perspective de nouvelles contraintes dont
iIs ne peuvent estimer les colts.

D’une part, les mesures en question sont envisagées autant en termes
d'impact positif sur le secteur de la construction qu’‘en termes de
bénéfice environnemental et ce sont précisément les acteurs de la
construction qui se font les pronateurs de ces nouvelles contraintes.
D'autre part, une controverse se développe concernant la réelle
efficacité des techniques déja disponibles pour améliorer la perfor-
mance énergétique des immeubles. Ne va-t-on pas trop vite en be-
sogne et les investissements consentis aujourd’hui seront-ils pérénes ?
Enfin, les propriétaires rencontrent des difficultés pour financer les
mises G niveau préconisées — et sans doute bientdt imposées — mal-
gré la présence d'incitants, nombreux & ce jour en Belgique mais me-
nacés de disparition dans le présent contexte budgétaire. La difficulté
est particulierement importante pour les propriétaires bailleurs qui ne
bénéficient pas directement du retour sur investissement, lequel pro-
fite au locataire. Les pistes de nature a surmonter cet obstacle butent
notamment sur l'insolvabilité de nombreux locataires.

www.snp-aes.be
www.uipi.com

Michel Gregoire (DGO4 - Inspecteur genéral f.f. Département du
logement)

Michel Gregoire (57 ans, juriste) est depuis décembre 2009 Inspecteur
général f.f. du Logement au SPW. Auparavant, il a été actif dans le
domaine de I'énergie depuis le début des années 1980, a I'admi-
nistration fédérale d'abord (ou il a notamment participé d la mise en
oeuvre des premieres politiques d'économie d'énergie, au proces-
sus de régionalisation des compétences en cette matiere et aux né-
gociations ayant mené & la 1ére directive européenne sur la perfor-
mance énergétique des bdatiments), en Région wallonne ensuite. Il'y a
exercé différentes fonctions, dont en demier lieu celle de directeur du
B&timent durable au sein du Département de I'Energie et du Batiment
durable.

http://mrw.wallonie.be/DGATLP/DGATLP/Pages/Log/Pages/accueil/Accueil.asp



Seminaire 6 ; Logements ; production publique et privee

Modérateur Bernard Monnier (Chef de cabinet adjoint du Ministre Jean-Marc Nollet)
Intfervenants Alain Rosenoer (Société Wallonne du Logement) et Pierre Pirard (T Palm)

Président Bernard Monnier (DGO4 - Direction de I'aménagement local, prési-
dent du théme 5)

Sociologue, Bemard MONNIER a approché le secteur du logement
par de nombreuses voies : chercheur au début des années 80 (ef-
fets d’entrainement des opérations de rénovation urbaine, migrations
villes-campagnes...) formateur des membres des premiers Comités
consultatifs de locataires et propriétaires dans le secteur du logement
social, il a par la suite occupé diverses fonctions d'administrateur ou
de commissaire du Gouvemement au sein d’organismes regionaux
telles la Société wallonne du Logement, la Société wallonne de Crédit
Social, le Fonds du Logement Wallon ou Whestia mais aussi au sein
de Solidarités Nouvelles, association de promotion du logement en
Région wallonne. Dans le cadre de sa fonction récente d'inspecteur
général ff a la téte du département logement du Service public de
Walllonie, il a coordonné deux études, I'une sur la qualité de I'habitat
en Région wallonne, I'autre sur le parcours résidentiel des séniors. I
est actuellement chef de cabinet adjoint aupres du ministre Nollet,
responsable de la cellule Habitat durable.

Intervenant 1 Alain Rosenoer - Directeur général de la SWL
Dipldme :
* Ingénieur civil architecte (1978) ;
* Diverses formations en urbanisme, sociologie urbaine ;
* Diplébme spécial en management avancé (ICHEC 2003-2004) ;

Evolution de carriere :

* Educateur volontaire & Terre des Hommes-Valais (1978-1979) ;

* Architecte indépendant (collaborateur CERAU Bruxelles) (1979-1980) ;
« Ir civil puis Ir civil principal au Ministére des Travaux Publics (lancement
opérations de rénovation urbaine) (1980-1988) ;

* Conseiller du Ministre-Président de la Region wallonne (1988-1992) ;

» Chef de Cabinet adjoint du Ministre de I'’Aménagement du Territoire
du Logement et du Budget (1992-1993) ;

* Inspecteur général puis Directeur général adjoint a la Société wal-
lonne du Logement (1993-1995) ;

» Chef de Cabinet adjoint du Ministre de I'Action sociale, de la Santé et
du Logement (1995-1997) ;

* Chef de Cabinet du Ministre-Président de la Région wallonne (1997-
1999) ;

* Chef de Cabinet du Ministre de 'Emploi, de la Formation et du Loge-
ment (1999-2000) ;

* Fondé de pouvoirs de la Société wallonne de Crédit social, chargé de
sa mise en place (2001-2002) ;

* Depuis 2002 : Directeur général de la SWL.



Divers :

Intervenant 2

Liens utiles

* Membre de la CRAT de 1985 & 1996 (Vice Président de 1990 A 1996) ;
» Commissaire spécial du Gouvernement wallon aupres de la société
le Foyer d’Homu pour requdifier le site de I'’Amphithéditre d’'Hadés (1993-
1998)

* Charge de cours a I'ULB dans le cadre du 3eme cycle en développe-
ment local (1997-2002) ;

* Président du CPAS de Tubize (1989-1995) ;

* Echevin du Cadre de Vie et des Finances de Tubize (2000-2010).

Pierre Pirard, directeur commmercial groupe T.Paim

1. ingénieur industriel en construction ; coordinateur sécurité ;

2. technicien en batiment en début de carriere

3. développement logistique de T.Palm : 1987 & 1997

4. directeur de production groupe T.Palm : 1997 & 2007

5. directeur commmercial groupe T.Palm : depuis 2008 ; développe-
ment du concept BASSE ENERGIE et création de nouveaux concepts
6. efforts « durables » : transformation maison privée en basse éner-
gie ; limitation déplacement privé/lieu de travail ; adepte de la bicy-
clette (pas encore électrique)

Alors que la directive PEB fait ses premiers pas en Région wallonne, des
constructeurs dont T.Palm ont déjd pris les devants en proposant des
formules « maitre-achat ». On voit fleurir des appellations « basse éner-
gie » hélas a tord et a travers. Qu'en est-il exactement sur le terrain,
quels soutiens les acteurs recoivent-ils et comment appréhender le
passage obligatoire vers le passif ? Lexpérience d'un grand construc-
feur en la matiere peut vous mener sur des pistes de réflexion intéres-
santes en matiere d’habitat.

www.tpalm.be
infos énergies : monsieurbasseenergie@tpalm.be



Séminaire 7 : RbOle des plans et des schémas pour une nouvelle
urbanisation

Moderateur Xavier De Bue (SPW - DGOA4 - Directeur ff. de la Direction de 'amenagement local)
Intervenants Pierre Defourny (UCL) et Florence Rittweger de Moor (CATU de la Ville de
Verviers)

Intervenant 2 Florence Rittweger — Premiere attachée spécifique - Ville de Verviers
Apres des études d'ingénieur architecte d I'Université Catholique de
Louvain-la-Neuve, Florence Rittweger a travaillé pendant trois ans
dans un bureau d'architecture privé & Havelange et deux ans au ser-
vice Architecture de la Ville de Verviers.

Afin d'‘accéder au poste qu'elle occupe actuellement, Florence
Ritweger a obtenu, en 2007, un DES en Urbanisme a I'Université Ca-
tholique de Louvain.

Premiere attachée spécifique d la Ville de Verviers, sa mission consiste
a coordonner les services techniques de I'Uroanisme, de 'Aménage-
ment du Teritoire, de I'Environnement et du Logement.

LE SCHEMA DE STRUCTURE DE LA VILLE DE VERVIERS

L'élaboration de ce document stratégique, réalisé dans une perspec-
tive de développement territorial durable de la ville, a débuté en 2005
pour aboutir en septemibre 2010 a I'adoption définitive du schéma de
structure communal par le Conseil Communal et ce, 4 la suite de 2
enquétes publiques.

Sur base d'une méthodologie thématique, les services et respon-
sables politiques concemés se sont appliqués a définir un véritable
projet de ville.

Augmenter I'attractivité résidentielle : assurer un logement pour tous,
rénover les quartiers anciens et créer des nouveaux guartiers de qua-
lité pour attirer de nouveaux ménages a Verviers.

Contribuer a la création d’emplois et de richesses : attirer de nou-
veaux emplois et conforter les existants, renforcer le rdle commercial
de Verviers dans son arrondissement, développer la formation et assu-
rer un développement territorial approprié.

Valoriser les patrimoines et le cadre de vie : valoriser le patrimoine
bati, favoriser I'architecture contemporaine, protéger et compléter le
patrimoine naturel rural et urbain, reconnaitre le patrimoine culturel et
identitaire verviétois.

Assurer une mobilité durable grGce & une urbanisation plus com-
pacte et & une meilleure prise en compte des modes doux ; améliorer
la qualité des espaces publics et la politique de stationnement, ac-
croitre I'efficacité des TEC et des modes doux.

Au fravers de ces thématiques, le Schéma de Structure préconise



Liens utiles

d‘affirner les positionnements stratégiques de Verviers (56.000 habi-
tants), la plus petite des grandes villes wallonnes (résultat d’'une fusion
des communes tres restrictive qui masgue la réalité urbaine) : au sein
de son arrondissement (275.000 habitants), de la province de Liege et
de la région wallonne.

Le document définit également des priorités : le Centre Ville et quar-
tiers stratégiques de Verviers Est et Verviers Ouest. Dans la mesure ou
le schéma de structure promeut un développement de la ville sur la
ville, les quartiers centraux, qui concentrent & la fois les plus grands dé-
fis urbains et les enjeux les plus essentiels en termes de rayonnement
urbain, sont primordiaux pour initier une politique de réinvestissement
urbain qui est appelée a faire tache d’'huile dans les autres quartiers
de la Commune.

www.verviers.be
www.verviers.be/site_ville/schema/schema.htm



Séminaire 8 : Le cas des agglomérations

Modérateur

Intervenants

Intervenant 1

Intervenant 2

Christian Bastin (SPW - DGO4 - Département de I'aménagement du territoire et de
I'uroanisme - Directeur de la direction de I'aménagement regional)
Alain Malherbe (CPDT - UCL) et Larissa Peixoto (IDEA)

Alain Malherbe. Historien et urbaniste, il pilote pour la CPDT I'expertise
« Stratégies et projets d’agglomération ».

Lintervenant exposera les typologies et les stratégies des projets d'ag-
glomération en Région wallonne. Il développera les expériences
d’‘agglomérations rencontrées dans les pays étrangers et les ensei-
gnements gue I'on peut en tirer pour développer des projets similaires
en RW.

Larissa Peixoto. Architecte urbaniste & I'IDEA (Infercommunale de Dé-
veloppement Economique et d’Aménagement du territoire des ré-
gions de Mons-Borinage et du Centre) et coordinatrice du Projet de
territoire « Coeur du Hainaut, centre d'énergies »

Spécialisée en gestion technique du milieu urbain par I'Université du
Parand, Brésil et par I'Université technologique de Compiegne, France.
Diplébmée en architecture et urbanisme par I'Université du Parand, Bré-
sil. Membre de I'équipe d’‘aménagement du territoire et d’urbanisme
de I'DEA, en charge de I'élaboration avec les forces vives du territoire
de Mons-Borinage-Centre, Cceur du Hainaut, d'un plan de redéploie-
ment économique et social de la région. Auteur de divers projets de
rénovation urbaine et de schémas de structures communaux.

Comment construire un territoire compétitif et solidaire ? Comment
concilier choix énergétiques et modes d'urbanisation, protection de
I'environnement et développement d'activités économiques Nnou-
velles, innovation technologique, esprit d'entreprendre et cohésion
sociale ?

Ce sont autant de questions qui ont été soulevées par les acteurs du
teritoire de Mons-Borinage-Centre quand, d la fin de I'année 2007,
sous la coordination de I'Intercommunale IDEA, ils ont mis en place le
Partenariat stratégique local. Cette plate-forme réunit, entre autres, les
universités, les entreprises, les syndicats et les personnalités politiques
et a pour mission d'élaborer et puis, de concrétiser un plan de redé-
ploiement économique et social de la région, rebaptisée « Coeur du
Hainaut, centre d'énergies ». C'est un lieu de débat et d'incubation de
projets qui a ainsi été créé et qui a permis d’ores et déjd, la définition
collective, au début de 'année 2010, de 6 objectifs communs pour
le territoire & I'horizon 2025, déclinés en 7 stratégies transversales pluri-
thématiques et en 34 portefeuilles d'action.



Liens utiles

Modérateur

www.monterritoireen2025.be
www.idea.be
wwwi.intelliterwal.net

Christian Bastin dirige depuis 2000 la Direction de 'aménagement ré-
gional, en charge de la planification territoriale regionale, en particu-
lier la gestion des révisions de plans de secteur. A participé, dans ce
cadre, a I'établissement du Schéma de développement de I'espace
régional.



Séminaire 9 : Le cas des agglomérations

Modérateur

Intervenants

Intervenant 1

Intervenant 2

Luc Lhoir - Premier attaché juriste 4 la Direction juridique, des recours et des
contentieux de la Direction générale opérationnelle Aménagement du Terri-
foire Logement Patrimoine et Energie)

Pierre Fontaine (CPDT - UCL) et Annette Groux (Professeur & I'Université de Lille)

Pierre Fontaine (CPDT - ULB)

Pierre Fontaine chercheur & I'ULB-IGEAT depuis 2000, travaille depuis
cing ans sur des themes de recherche de la « Conférence Perma-
nente du Développement Territorial » : flux économiques locaux,
stratégie ZAE en Flandre, plans et programmes communaux, inter-
communalité... Il participe aujourd’hui & une recherche de deux ans
portant sur la politique fonciere en Région wallonne.

Pierre Fontaine présentera le theme « politique fonciere » en cours et
abordera les différents champs d‘action d'une telle thématique : les
mesures d'appropriation ou de mise a disposition du sol, les mesures
pour obliger & affecter, les mesures de réorganisation parcellaire, les
techniques de captation des plus-value de changement d'affecta-
tion, les mesures facilitant la production immobiliere... Il présentera
quelgues exemples concrets et innovants d'outils fonciers, dont la
fechnique des « charges d'urbanisme en logement abordable » qui
a fait 'objet d’'une analyse dans le cadre de la recherche en cours.
Cette mesure consiste & imposer aux promoteurs de créer du loge-
ment social et moyen en cas de projet immobilier de grande am-
pleur. Son intervention évogquera aussi la difficulté de faire se rencon-
trer les mesures foncieres pour accroitre le logement et les principes
du développement territorial.

Annette Groux, 46 ans, professeur des universités, ingénieur en chef
des collectivités teritoriales, J'ai commencé mon activité profession-
nelle en 1988 en prenant en charge un poste de chef de projet en
politique de la ville dans les quartiers en difficulté des communes de
Roubaix, Lys les Lannoy et Hem. Puis, apres avoir assume, de 1990 &
1996, des fonctions d'ingénieur d'études et de suivi des opérations
d‘aménagement pendant 7 ans en mairie de Roubaix , j'ai été nom-
mee dans cette méme collectivité directice de I'aménagement
et de I'urbanisme. En 2002 j'ai pris la responsbilité de la direction de
I'aménagement et du renouvellement urbain & la Communauté Ur-
baine de Lille, établissement public de coopération infercommunale
regroupant 85 communes. Depuis deux années j'ai fait le choix de
I'enseignement et de la recherche en assurant un poste de professeur
des universités d l'université de Lille1.

Mes domaines de compétence sont les suivants : urbanisme régle-
mentaire, aménagement du tferitoire, planification urbaine, urba-
nisme opérationnel, habitat, politique de la ville, foncier, urbanisme
durable.



Résumé de l'intervention :
En gardant & l'esprit le fil rouge de I'atelier, et apres avoir présentée
la métropole lilloise dans ses grandes lignes, le contexte francais de
la planification urbaine au travers des principaux textes de lois des dix
derniéres années sur le sujet, I'intervention s'attachera a décliner :

- la maniere dont la communauté urbaine de Lille en lien constant
avec les communes, & inscrit dans son Plan Local d'Urbanisme des
« servitudes de logements dans le respect des objectifs de mixité so-
ciale » (art.L123-2-b) ou de « logements locatifs, notamment sociaux »
(L123-1-16).

- Comment celle ci a localiser ses servitudes au Plan Local d'Urba-
nisme en s'‘appuyant sur sa stratégie fonciére en matiere de produc-
tion de logements et plus particulierement de logements sociaux.

— Au deld de l'inscription dans les documents d‘urbanisme, quels sont
les outils qui permettraient la mise en oeuvre de cette stratégie fon-
ciere de facon & optimiser la production de foncier au service du lo-
gement social, sans omettre la question du bilan économique de ces
opérations en territoire ou les marchés fonciers et immobilier peuvent
étre tendus.



Séminaire 10 : Les implantations commerciales

Modératrice

Intervenants

Intervenant 1

Intervenant 2

Claude Baleux (SPW - DGO4 - Premiére attachee & la Direction de 'aménage-
ment régional)

Bemadette Mérenne (CPDT - ULg) et Marie-Noélle Mille (Departement Urba-
nisme Groupe Améenagement-Urbanisme - Lyon)

Bernadette Merenne-Schoumaker (CPDT - ULQ)

Bernadette Merenne-Schoumaker est professeur et Docteur en Sciences
géographigues; Professeur invité a I'Université de Liege (Département
de Géographie et Institut de Formation et de Recherche en Enseigne-
ment Supérieur) ; expert scientifique au SEGEFA et au Lepur.

Domaines de spécialisation : Localisation des activités économiques
(industries, services et commerces), développement territorial, didac-
tique de I'enseignement moyen et supérieur.

Depuis 2000, pres de 2 milions de m? de nouveaux développements
commerciaux ont été acceptés en Wallonie dont pres des 2/3 depuis
2004. Il s'agit pour I'essentiel de surfaces développées en périphérie
hors des polarités classiques ou situées d la marge de ces polarités.
Ces nouvelles implantations ont souvent ébranlé de nouveaux centres
fraditionnels et accru un peu partout la dépendance & la voiture, ce
qui pose la question de la durabilité d’'un fel modele. D'ou l'intérét de
définir, au départ notamment d’expériences menées aux Pays-Bas et
en Allemagne, d'autres criteres de localisation auxquels pourraient étre
soumis les projets & I'avenir. Latelier a pour objectif de discuter de ces
criteres établis & deux échelles différentes (micro- et macro-spatiales) et
modulés selon le type de commerce concemé (biens de consommao-
tion courante, biens de consommation semi-courante peu pondéreux
et biens de consommation semi-courante pondéreux).

Marie-Noélle Mille (Chargée d'études au CERTU - Département Urba-
nisme - Lyon)

Le Certu, Centre d'études sur les réseaux, les transports, I'urbanisme
et les constructions publiques est un service technigue du Ministere
de I'Ecologie, de I'Energie, du Développement durable et de la Mer
(MEEDDM).

Ingénieure-urbaniste. Aprés une partie de carriére passée a I'Agence
d‘urbanisme de la Communauté urbaine de Lyon sur les questions de
déplacements, de mobilité dans les projets d'urbanisme et d’‘aména-
gement du ferritoire, intégration d’un service technique de I'Etat ou ont
été privilégiées les approches systémigues d'observations des muta-
fions urbaines, de connaissances des jeux des acteurs, de construc-
fion de projets de teritoires avec notamment les questions d'urbo-
nisme commercial dans ces différentes dimensions, entrées.

Son intervention portera sur la faible prise en compte du commerce
dans les documents de planification & sa prise en compte obliga-
toire : un immense travail et un grand défi pour les collectivités terito-
riales francaises !



Modératrice

Claude Baleux, Premiere Attachée, DG opérationnelle de I'’Aménage-
ment du Teritoire, du Logement, du Patrimoine et de I'Energie.

Attachée a la direction de 'Aménagement régional, depuis 1988.
Chargée de la gestion des plans de secteur et de leurs procédures de
révision,

A partficipé a I'élaboration du Schéma de développement de I'es-
pace régional adopté en 1999,

A présidé le comité d’accompagnement de I'expertise « Implan-
tations commerciales » confiée & la CPDT augquel ce séminaire est
consacré.



Séminaire 11 : Production décentralisée et réseaux de chaleur

Modératrice
Intervenants

Infervenant 1

Intervenant 2

Jehan Decrop (Conseiller - Cabinet du Ministre Jean-Marc Nollet)
Jean-Marie Seynhaeve (CPDT - UCL) et Laurent Minguet (groupe HORIZON)

Jean-Marie Seynhaeve (Ingénieur Directeur a I'UCL)

Jean-Marie Seynhaeve est Ingénieur Civii mécanicien, Docteur en
Science Appliquées

Recherches diverses en énergétique, mécanique des fluides, fransfert
de chaleur

Professeur & la faculté d’Architecture de I'UCL : cours des techniques
spéciales (isolation des bdatiments, chauffage et conditionnement
d‘air)

Professeur A I'lCHEC (Master ingéniorat commmercial) : cours d'énergé-
tique et d'énergie et environnement

Expertises diverses en Energétique, audits énergétiques industriels.
Métrologie légale dans le domaine de I'énergie

Lexpertise CPDT effectuée en 2010 sur les réseaux de chaleur a permis
d'identifier les endroits en Wallonnie ou il existe une symbiose entre
les besoins en énergie de chauffage avec les énergies renouvelables
disponibles. Les besoins de chauffage ont été analysés en termes de
potentiel d’utilisation, & savoir la concentration de I'habitat, son type,
la rudesse du climat, etc. Trois filieres d'énergies renouvelables ont
été envisagées : la géothermie et en particulier le projet « GEOTHER
WALL », le bois énergie, les déchets d'élevage. Cette étude a permis
de mettre en évidence sous forme de cartes géographigues les zones
les plus appropriées ou un réseau de chaleur pourrait se justifier.
D'une maniere plus générale, I'expertise sur les réseaux de chaleur
a été étendue a une comparaison avec d‘autres filieres technolo-
giques possibles, toutes économes en émission de GES, quelles gu’en
soient le type : URE (isolation des bdtiments) ou productrices d'énergie
renouvelable (soleil, vent, biomasse, etc). Le critere de comparaison
est basé sur une approche économique simple : quel est le colt de
I'énergie thermique nette produite ou économisée par kWh ? Les résul-
tats dépendent fortement des hypotheses de calcul et donc peuvent
étfre remis en question. lis seront présentés au cours du séminaire.

Laurent Minguet (Président du cluster TWEED, membre de I'Académie
Royale de Belgique)
Laurent Minguet a publié un livre : « 9 milliards, le futur maintenant ».

Les réseaux de chaleur : Comment cela fonctionne ? Quel est l'intérét
par rapport au chauffage traditionnel ? Quels gains économigques et
environnementaux ? Comparaison avec les autres vecteurs de distri-
bution de chaleur.



Modérateur

Jehan Decrop (Conseiller Energie de la Cellule Energie du cabinet du
Minsitre Jean-Marc Nollet)

Jehan Decrop a suivi une formation universitaire dans deux domaines :
la géographie et I'economie. Il a d'abord travaillé 3 ans au Départe-
ment de géographie des Facultés Universitaires de Namur, ou il s'est
spécialisé dans la modélisation de I'évolution spatiale de I'habitat en
zone urbaine. En 2001, il a été engagé au Bureau fédéral du Plan
en tant gu'expert en localisation des activités économiques en Bel-
gique, puis en modélisation des flux de transport dans le cadre d’'une
convention avec le SPF mobilité et transports. De 2004 & 2009, il a
intégré le service d'étude de la CSC en tant que conseiller en matiere
d’‘environnement, d'énergie et de développement durable. Il travaille
depuis septembre 2009 au sein du cabinet de Jean-Marc Nollet, en
tant que conseiller de la Cellule énergie, ou il a en charge le dévelop-
pement des énergies renouvelables en Région wallonne.
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PAYSAGE DANS L'ACTION, PAYSAGE EN ACTION(S).
DEVELOPPEMENT TERRITORIAL ET PROCESSUS DE

OBJECTIF DE LA RECHERCHE

Comprendre comment se construit I'action collective en
matiere de gestion des paysages, en élaborant un cadre
de caractérisation et d’interprétation apte a rendre compte
des processus d’élaboration de projets locaux de paysage
menés récemment en Wallonie.
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TROIS AXES
DE QUESTIONNEMENT

Les acteurs, structures porteuses
et le contexte territorial

Les actions menées au nom du
paysage

Les arguments, valeurs et registres
d’action associés au paysage

Les acteurs impliqués, une composante
essentielle du projet de paysage

E. DRrRoEVEN (Lerur-ULG)

Novembre 2010
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CONSTRUCTION DE PROJETS DE PAYSAGE EN WALLONIE \
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STRATEGIE DE RECHERCHE

Approche holistique,
et interdisciplinaire
Approche empirique et compa-
rative (neuf cas d’étude)
Investigation par :
- accompagnement et observation
participante des projets
- collecte des documents écrits
- enquéte aupres d’acteurs
impliqués dans les projets
Analyse qualitative de données
qualitatives : des faits, des dis-
cours, des représentations

inductive

Reéalisation: Droceen E_ (20089 |

QUELQUES RECOMMANDATIONS POUR
L’ACTION ISSUES DE LA RECHERCHE

a I’échelle locale

e Inscrire le paysage dans le débat territorial local

e Prendre en compte les spécificités et sensibilités locales

e Impliquer davantage les habitants a I’élaboration des
diagnostics et projets de paysage
Développer une culture et une expertise paysagére
locale et intégrer le paysage dans les pratiques quoti-
diennes d’'aménagement

a I’échelle régionale
Formaliser une vision stratégique pour le paysage
(définition de principes et objectifs communs dans un
schéma transversal)
Diffuser les méthodes d’analyse et expériences (plate-
forme d’échange, formation, benchmarking)
Maintenir et renforcer I'appui aux initiatives sous-ré-
gionales
Encourager des formes d’information et de sensibilisa-
tion et spécifiques au paysage
Maintenir les efforts entrepris en matiére d’identifica-
tion, de caractérisation et d’évaluation des paysages

http:/ /cpdt.wallonie.be
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OBJECTIFS

Analyser les différents types d’héberge-
ment et les logiques de leur développement

au cours des années 1950-1980

Décrire la géographie des hébergements et
la réalité statistique de leur présence

Identifier les acteurs producteurs et mettre
en évidence le rdle des pouvoirs publics
dans le développement des hébergements

Mettre en évidence les enjeux actuels de

cet héritage

UNE TYPOLOGIE TRANSVERSALE

Hébergement touristique
de grande capacité

Classification officielle
Etablissement de tourisme social

Camping
Village de vacances

Parc résidentiel de week-end

CARTOGRAPHIE DES HEBERGEMENTS

Hébergement Hébergement
de passage résidentiel
Domaine Domaine

de locataires

de propriétaires

Nouvelle typologie

° Domaines de propriétaires
° Domaines de locataires

° Domaines mixtes

v T—

Domaine
de résidences
secondaires

Domaine
de résidences
principales

Habitat permanent

A

S. CraBECK (GuiDe-ULB)

Novembre 2010

http://cpdt.wallonie.be
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POLES LOGISTIQUES, GRANDES INFRASTRUCTURES DE
TRANSPORT ET DEVELOPPEMENT TERRITORIAL DANS UNE
\ REGION D'ANCIENNE INDUSTRIE EN RECONVERSION \

AR R R R R A N R R A R A R A AR AR R AR AR RN

OBJECTIFS

e Identifier et hiérarchiser les facteurs d‘implanta-
tion des activités logistiques.

e Comprendre le rOle des activités logistiques
dans la reconversion et le développement terri-

. o n et ) .
e Positionner les régions d’ancienne industrie et la torial des regions d'ancienne industrie

Wallonie en particulier dans I'espace européen.

Le contexte wallon
e Proche des péles de production et de consommation
e Traversée par d'importants flux de marchandises

e Des infrastructures portuaires et aéroportuaires im-
portantes

e De trées nombreux projets logistiques dans la région

e La logistique, premier secteur pour les investisse-
ments étrangers

Terminai akroute-aau Sutacos coumertes doa

Terminal oute-eau

Localisation des entreprises logistiques.

Méthodologie

1 Etablissement d’une base de données reprenant I'im-
plantation des entreprises logistiques

2 Croisement de ces données avec divers indicateurs
sociaux, économiques et relatifs aux infrastructures

3 Etude des impacts positifs et négatifs de la logistique
en matiére de développement territorial

4 Application des résultats a la situation wallonne et for-
mulation de propositions quant a la politique régio-
nale en la matiére

Résultats et perspectives

e Identification de la place de la Wallonie dans le
contexte européen

e Quantification de son potentiel pour I'accueil de ces
activités

e Détermination du type d’entreprises logistiques dont
il faudrait promouvoir I'implantation

e Revalorisation des terrains industriels aptes a ac-
cueillir des activités logistiques

e Renforcement de l'attrait pour le secteur transport et
logistique, 1'un des cing poles de compétitivité identi-
fiés par le Gouvernement wallon

Sous LA DIRECTION DE C. VANDERMOTTEN (GuipE — ULB)

http://cpdt.wallonie.be
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\ LE PRINCIPE DE SUBSIDIARITE APPLIQUE A LA POLITIQUE DE

L’ENVIRONNEMENT : ENTRE UNION EUROPEENNE ET REGION
WALLONNE, QUI FAIT QUOI ET COMMENT? \
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OBJECTIFS

Etudier la mise en ceuvre du principe de sub-
sidiarité dans le domaine de I'environnement

CHAIRE

LE PRINCIPE DE SUBSIDIARITE

au niveau européen et régional.

PROBLEMATIQUE

Le principe de sub-

sidiarité revét plu-

sieurs facettes

e Fonction de répartition
des compétences

e Fonction de régulation des
compétences limitée (=
principe général guidant
I'action communautaire)
- Intervention de |'Union
soumise a des critéres

DEMARCHE

Analyser le principe de subsidiarité et sa mise
en ceuvre concréte par le biais de trois di-

¥

rectives européennes et de leurs mesures de
transposition en Région wallonne.

Comment le principe de subsidiarité est-il appliqué (dans le domaine des
nuisances industrielles) par I'Union européenne et en Région wallonne ?

1

\

Analyse de trois directives
environnementales euro-

péennes ...

Directives Seveso I et II
Directive sur la prévention
et la réduction intégrées de
la pollution

Directive responsabilité en-
vironnementale

Grille d’analyse

« européenne »

e Justification de
communautaire

e Marge de manoceuvre lais-
sée aux Etats membres

|'action

h 4

. et de leurs mesures de

Grille d’analyse
« wallonne »

da&s les  compétences transposition en Région o Etat de la Iégislation
pa I\fllagfgees d’appréciation wallonne wallonne avant et apres
L . . I’'adoption des directives
laissée aux Etats membres e le CWATUPE; P

- Possibilité pour les Etats
membres d’adopter des
mesures de protection
renforcées

e Recherche du niveau

d’action le plus adéquat

le décret relatif au permis
d’environnement;

le décret relatif a la pré-
vention et la réparation des
dommages environnemen-
taux;

e Analyse du degré de
transposition réalisé par
les autorités wallonnes
(adoption de Mesures de
protection renforcées

e Niveau d’intervention de
chaque échelon

Analyse du principe de subsidiarité
Etude du partage des compétences entre Union européenne et Ré-

gion wallonne

Etude de la réglementation européenne et wallonne

Réflexions portant sur I'échelon de l'action des pouvoirs publics
(Union européenne, Région wallonne, Communes)

Analyse du pouvoir d'appréciation octroyé a la Région wallonne par
I'Union européenne et de son utilisation par les autorités wallonnes

Site industriel, Sclessin - Liége
SouRce : SopHIE Hanson, 2009

S. Hanson (Lepur-ULG)

http://cpdt.wallonie.be

Novembre 2010
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L'Ardenne touristique se profile comme une réalité fon-
damentalement différente de I’Ardenne telle que I'ont
définie les scientifiques et plus particulierement les
géographes. Le cas n’est d’ailleurs pas isolé : les es-
paces touristiques ne coincident pas nécessairement
avec les espaces géographiques (Urbain J.D., 2002).
Pour combien d’entre nous, en effet, les grottes de Han
ou la vallée inférieure de I'Ourthe ne se situent-elles
pas dans les Ardennes lorsqu’a été revétu le costume
du touriste ou de I'excursionniste ?

CADRAGE DE LA RECHERCHE
GRACE AUX CONCEPTS DE :
e la mise en tourisme (MIT, 2002)

e ['artialisation (Roger A., 1997)
et in situ

: artialisation in visu

LA MISE EN TOURISME IN VISU

Elle correspond aux modifications opérées dans
le regard collectif posé sur I'espace considéré,
qui le transforme en territoire touristique, a tra-
vers des modéles ou des schémes de perception
congus, proposés, diffusés par certains acteurs.
Elle n’exclut pas les transformations opérées
dans le regard des personnes habitant |'espace

OBJECTIFS DE LA RECHERCHE

Il s’agit donc pour nous de comprendre ce qu’est
cette Ardenne touristique, d’analyser la maniére
dont elle s’est formée, de saisir le sens particu-
lier que ce mot a acquis dans le champ touris-
tique dans le courant du 19e siécle, de découvrir
ce qu'il recouvre et de voir comment il a évo-
lué jusqu’en 1914. En résumé, de comprendre
la génération, la genése de I’Ardenne dans le
champ du tourisme depuis son origine jusqu'a la
premiére guerre mondiale.

Les concepts de mise en tourisme et d’artialisation ex-
priment tous deux un « passage » (territoire -> territoire
touristique; pays -> paysage). Nous les avons combinés
pour structurer les résultats de notre recherche. La mise
en tourisme exprime donc, pour nous, avant tout, le
passage, pour un territoire, d’'un état non touristique
vers un état touristique. Nous y avons distingué une
mise en tourisme in visu et une mise en tourisme in situ.

dont il est question. Nous avons notamment
étudié, dans le cadre de cette recherche sur la
mise en tourisme in visu de I’Ardenne, le role
joué par les ouvrages touristiques (voir la carte
ci-dessous) et l'iconographie (peintures, photo-
graphies, images imprimées) ainsi que celui des
acteurs qui les ont produits.

e convergence de |'attention portée a I’Ardenne dans le
courant du 19e siecle (iconographie, littérature tou-
ristique, recherches scientifiques) dans un contexte
pétri par le développement d’une identité nationale
et par celui de I'esthétique du pittoresque - mise en
évidence d’un réseau a travers les sphéres culturelle
et scientifique.

e rOle joué par une poignée d’auteurs d'ouvrages tou-
ristiques (que nous avons appelé les Défricheurs et
que l'on peut rattacher a la bourgeoisie belge libé-
rale) dans la construction d'une Ardenne dans le
champ touristique - distanciation par rapport aux
sens plus classiques de I'’Ardenne; rassemblement
par ces auteurs, sous le label «ardennais», des ter-
ritoires susceptibles d’intéresser le touriste, soit sur-
tout au départ les territoires considérés comme pit-
toresques (les grandes vallées au relief accidenté).

e définition d’une Ardenne touristique a partir du mi-
lieu du 19e siécle : territoire globalement situé au
sud du sillon Sambre et Meuse avec quelques incur-
sions au nord le long des vallées - territoire qui n’est
ni monolithique ni homogéne et qui va évoluer au
cours de la période étudiée. (Cf. carte ci-contre)

S. QuErIAT (Guipe — ULB)

Novembre 2010

e importance du pittoresque jusque 1914 (notamment
pour la mise en tourisme in visu des vallées) mais
aussi, par la suite, de I'esthétique du sublime (mise
en tourisme notamment des foréts, landes « in-
cultes », paysages agricoles, Hautes-Fagnes).

Cirte 3T | L'Ararse IoaniBgue S5a2 et TSt ittt 1555-1510)
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LA MISE EN TOURISME IN SITU

Elle correspond aux modifications opérées plus
physiquement sur le territoire : infrastructures
hotelieres destinées aux touristes, attractions
touristiques, villas... par divers acteurs, en te-
nant compte du fait que ceux-ci peuvent ap-
partenir tout autant a la sphére locale qu’a la
sphére extra-locale.

L'exemple de I’'héGtellerie

e évolution de I'hotellerie touristique en Ardenne entre
1850 et 1914: diffusion territoriale et densification — im-
portance de Liege, de Spa et des vallées, affirmation pro-
gressive de péles hoteliers, fragilité des espace intersti-
tiels (Cf. cartes ci-contre)

e grandes tendances de I'héGtellerie ardennaise :
- établissements de taille modeste a moyenne
- croissance trés progressive
- caractére pérenne : stabilité, permanence d’une grande
partie des enseignes
- fondements familiaux : la majorité des exploitations
hoételiéres sont des affaires de famille
- au départ, origine locale des exploitants puis, progres-
sivement, migrations
- réle important joué par les femmes dans la mise en
ceuvre des exploitations
- structuration professionnelle embryonnaire et tardive
- appartenance a la petite bourgeoisie et certaine ascen-
sion sociale
- peu d’exploitations de grande taille et réalisées sous
forme de sociétés comme c’est par contre le cas a la cote
belge
=> adéquation entre les besoins des touristes issus majo-
ritairement de la bourgeoisie (Cf. ci-dessous) et la réalité
des établissements hételiers. Les exploitants partagent
en effet certaines des aspirations de leur clientele.

PHYSIONOMIE DES TOURISTES

L'Ardenne est véritablement le terrain de jeu
de la moyenne et petite bourgeoisie. Celle-ci
s'approprie |I'espace touristique pour ses acti-
vités privées mais aussi pour mettre en ceuvre
certains de ses projets politiques, sociaux et
éducatifs. La sociabilité du touriste arden-
nais découle de ce profil socio-économique :
hommes et femmes (30% environ), déplace-
ments en famille mais aussi 30% environ de
touristes qui visitent I’Ardenne en groupe sous
I'égide d’une association (loisirs, philanthro-
pie, etc). Le touriste ardennais est en grande
majorité belge (ca 75%) et vient essentielle-
ment des grandes villes industrielles belges et
de leur périphérie.

S. QueriAaT (Guipe — ULB)

Novembre 2010
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Comment s’est poursuivie I’évolution touristique de
I’Ardenne ?

e la spatialisation actuelle du tourisme ardennais pré-
sente d'importantes similitudes avec celle présentée
ici malgré deux guerres et de nombreux bouleverse-
ments sociétaux

= nécessité de combler les vides (1914-2010) pour
mieux comprendre la situation actuelle

http:/ /cpdt.wallonie.be
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-

LES ECO-ZONINGS

Contribution a la définition du concept d’éco-zoning, intégrant les

aspects de localisation, d'aménagement et de flux entre entreprises

Approche théorique

Revue de la littérature scientifique

Entreprise
Martin

Entraprise
Durand

Subsiftwtion : les déchels ou effiuents
a5 UNS = FESFOUTORS POIV 185 SUIres.

Exemple de synergies éco-industrielles — Source: ECOSIND (2006)

Approche pratique

Benchmarking

Région flamande Top Project : ZAE Evolis & Courtrai, Intercommunale Leiedal

DEFINITION DE REFERENCE DE L'ECO-ZONING

Zone d’activité économique gérée de maniére proactive notamment par l'association des entreprises en
présence, interagissant positivement avec son voisinage, et dans laquelle les mesures d’aménagement
et d’urbanisme durables, de gestion environnementale et d’écologie industrielle concourent a optimiser
I'utilisation de la matiére et de I'énergie, a soutenir la performance et le dynamisme économique tant
des entreprises que de la communauté d’accueil et a diminuer les charges environnementales locales.

EVALUATION

Critéeres d’encadrement

Critéres de performance

Critéres préalables :

-

. Respect de la législation

2. Respect des doc ts d’orientation

3. Définition des grandes lignes du projet et de ses composantes orientées dans
I’esprit « éco-zoning »

4. Etablir la pertinence de la création d’une nouvelle zone d’activité économique
(par rapport a d’autres solutions telles que densification de zones d’activité
économique existantes...)

5. Projet établi en concertation étroite avec la communauté locale

6. ldentification des types d’activité ciblés et des acteurs potentiels

Critéres principaux :

7. Engagement dans une démarche d’auto-évaluation et d’amélioration continue
des performances économiques, sociales et environr tal
8. Role exemplatif et incitatif pour les entreprises vers plus de durabilité

Critéres organisationnels :

9. Association d’entreprises
¢ création
* projets : 100% d’adhésion = caractere obligatoire ; ZAE existante : 50% min
* réunions >= 2/an ; taux de participation significatif a assurer
10. Gestionnaire / interlocuteur relais / animateur / coordinateur
* poste pérenne qualifié (budgétisation)
* compétence et formation continue
11. Monitoring
* mise en place du dispositif (indicateurs de performance, relevé des flux,
procédures de recueil des informations nécessaires)
* ZAE existante : mise en route du dispositif
12. Communication
* engag 1t a la cc ication périodique des performances
e ZAE existante : publication des performances

A. Bory, F. BrRévers, C. DoraGNE, E. DrRoEVEN, C. VAN Der KaA (LeErur-ULG)

Novembre 2010

THEMATIQUES
Aménagement et Gestion de . )
urb durables I'environnement Ecologie industrielle
. Localisation Climat Energie
u Transports Air Flux entrants
= Implantation Eau Flux sortants
2‘5 Aménagement interne Déchets Synergies internes
Entreprises Biodiversité Ancrage local
ALt
11 o= iz
-
[
-
B3 aua
[+ AU
m -1
(247
o4 [T Source : CPDT

http://cpdt.wallonie.be



RECHERCHE

Conférence Permanente
du Développement
Territorial

GESTION PARCIMONIEUSE DU S
ET MIXITE RAISONNEE DES FONCTIONS
Améliorer la gestion parcimonieuse du sol tout en renforcant I'at-

tractivité des parcs d’activité

OBJECTIFS Mettre la bonne entreprise au bon endroit pour limiter la dépen-
dance a la voiture (via la mixité raisonnée des fonctions) tout en
limitant les nuisances pour I'habitat

LES MESURES POUR UNE GESTION PARCIMONIEUSE DU SOL DANS LES ZAE
SANS ATTEINTE A LEUR ATTRACTIVITE

e Mettre en place les indicateurs de densité d’emploi (va-
riables selon le secteur et la taille des entreprises)

e Adapter les prix des terrains selon ceux des régions voi-
sines

e Optimaliser l'occupation du sol selon le type d’activité
(recul vis-a-vis des limites de parcelle, COS, espaces
verts...) (Semi-) mitoyenneté Construction en hauteur

e Adapter l'offre en parking selon le type d’activité, la
taille de I'entreprise et I'accessibilité multimodale du site

e  Priorité a la (semi-) mitoyenneté pour les PME
e Construire les batiments en hauteur (bureaux)
e Mettre en commun les services et fonctions
e Remobiliser les réserves fonciéres dormantes Services/fonctions Récupération des
~ B , communs réserves fonciere
[ Renforcel‘ Ie rOle deS IDE danS Ie _]eu de |0ffre et de Ia Sources : WES Onperzoek & Apvies & AL 2004

demande sur le marché immobilier de seconde main

MIXITE RAISONNEE DES FONCTIONS
(LA BONNE ENTREPRISE AU BON ENDROIT)

Transposer dans les ZAE existants les concepts néerlandais de la politique ABC
et du zonage environnemental

e La politique ABC
Politique visant a limiter la dépendance a la voiture gréace a une loca-
lisation adéquate des activités et a des normes de stationnement sur
le lieu de travail. Cette stratégie a pour but de mettre en adéquation
accessibilité du lieu et « profil de mobilité » de I'entreprise.

e Le zonage environnemental
Zonage intégré sur base d’‘un outil indiquant a quelle distance chaque
activité doit se trouver par rapport a une zone d’habitat pour que les
nuisances (odeurs, bruits, impact visuel, trafic...) soient considérées
comme tolérables.

Sources : VNG -

Pour transposer ces deux concepts dans les ZAE existantes wallonnes :

e veiller a une application souple (éviter que la de- e Nécessité de densifier les PAE existants et re-
mande issue des entreprises compatibles avec nouveler la ville sur la ville pour recréer au sein
I’habitat n‘excéde I'offre ayant les caractéristiques des noyaux d’habitat des sites destinés a I'accueil
voulues) d’activités compatibles avec I'habitat

= Développer le logement aux abords des parties de
ZAE destinées a des activités peu nuisibles

F. GiroLimETTO, F.-L. LABEEUW, J.-M. LAMBOTTE (LEPUR-ULG)
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A DESTINATION DES AUTORITES LOCALES
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Travail a but opérationnel, orienté en fonc-
tion d’une utilisation par des décideurs locaux.

OPTIQUE DE LA RECHERCHE Approche par thémes : activités présentes,

densité d’emploi, part de I'emploi implantée
dans les PAE, liens entre PAE et croissance, bas-
sin de recrutement des PAE.

REPARTITION DES EMPLOIS PAR SECTEUR D’ACTIVITES DANS ET HORS PAE

Part &4 Mool dilari lotaled dida Wi PAE
ot allirurs an Rbg s walanne, i 2008

Ce graphique permet de pointer les
secteurs d’activités qui ont ou non
tendance a se localiser préférentiel-
lement dans les PAE.

i ne 11 Lol Mo L0} " 1]

TYPOLOGIE DES PAE QUELQUES APPORTS
EN REGION WALLONNE DE LA RECHERCHE
Une typologie a été mise au point sur base des sec- o Les activités implantées en PAE correspondent en
teurs d’activités présents dans les PAE. La carte ci- général aux structures économiques sous-régio-
dessous illustre les paralléles existant entre activités nales existantes
économiques présentes dans les PAE et structures . ]
économiques sous-régionales. e Les secteurs industriels, consommateurs d’es-

pace, ou de recherche-développement ont une
nette propension a se localiser dans les PAE

e La commune d'implantation est en général la
premiere bénéficiaire des retombées en termes
d’emplois

e L'aire de recrutement des PAE est plus large no-
tamment dans le cadre d’emplois qualifiés, ou
inadaptés aux qualifications des résidents locaux

e La croissance de I'emploi communal, bien qu’ef-
fective lors de la création et de la commercialisa-
tion des PAE, ne présente ultérieurement pas de
corrélation significative avec la présence de PAE

e Les PAE constituent plus un outil d'aménagement
du territoire a I'échelle locale que de (re)dévelop-
pement économique a I’échelle sous-régionale

C. p’AnDRIMONT ET P. KuMMERT (GuiDE-ULB)
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La rareté du pétrole et I'augmentation prévisible
des prix pétroliers a court terme conduisent a affir-
mer l'utilité de prévoir des mesures d’aménagement

du territoire et d’'urbanisme permettant de diminuer
notre dépendance au pétrole.

Production de pétrole par source — Scénario de référence

A quand la fin du pétrole?
La production mondiale de pétrole conventionnel est

aujourd’hui en déclin mais le maximum de production 1990 2000 2010 2020
prendra probablement la forme d’un plateau ondulé Liquides de gaz naturel

et non d’un pic. Pour certains, ce plateau serait déja Pétrole non conventionnel

atteint (plafonnement actuel de la production, ab- Pétrole brut - récupération tertiaire supplémentaire
sence d’investissements). Pétrole brut - champs a découvrir

Pétrole brut - champs a exploiter
Pétrole brut - champs exploités Source : WEO - 2008

Le re nChérissement d u Pétr0|e Consommation finale des produits pétroliers en Wallonie

Par rapport aux alternatives actuelles, le pétrole

est encore facilement exploitable et reste bon ® Transport

marché. B Logement
Le renchérissement du pétrole, ou du moins le main- ¥ Industrie
tien de prix pétroliers élevés, semble donc probable H Tertiaire

méme avant le déclin des champs pétroliers.

= Agriculture

60%

Les SeCteU rs économiq ues tOUChéS SOURCE : BILAN ENERGETIQUE DE LA REGION WALLONNE 2007

C’est principalement le secteur des transports qui
subira les conséquences des prix pétroliers élevés.
Les autres secteurs, par contre, peuvent utiliser le
gaz, qui bénéficie encore de réserves importantes,
le charbon ou le nucléaire pour la production d’élec-
tricité.

Les alternatives au pétrole

Des alternatives existent pour les voitures et les
camions lorsque le pétrole sera devenu trop cher
(agrocarburants de deuxiéme génération, véhicules
hybrides, moteurs a hydrogeéne).

Chaque alternative répondra a un usage précis selon
la distance a parcourir et selon le prix que I'utilisateur
sera prét a dépenser.

C. Bazer-Simon1 (Guipe-ULB), P. OesoMer (Guipe-ULB), F. Quabu (CreaT-UCL), V. Rousseaux
(CreaT-UCL), M. Servais (CReaT-UCL), TH. Zeimes (Core-UCL)
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OBJECTIFS

Evaluer la vulnérabilité du territoire face au
doublement du prix du pétrole. La vulnérabilité
est définie comme la part du budget dépensé
pour le pétrole dans chaque secteur. L'horizon

MOBILITE ET LOGEMENT

En matiére de mobilité et de logement, les villes ont
une bonne résilience malgré un revenu médian faible.
Les communes les plus « rurales » présenteraient des
difficultés majeures a cause de leur parc de logement
moins performant, des déplacements domicile-travail
plus longs et d’un revenu médian plus faible.

RUPTURES D'APPROVISIONNEMENT

Les communes qui seraient les plus touchées par
une rupture d’approvisionnement sont celles qui dé-
pendent le plus du mazout pour le chauffage et la
voiture. Les communes les moins dépendantes sont
principalement celles qui sont bien desservies en gaz
naturel.

AGRICULTURE, RURALITE ET TOURISME

Plusieurs actions d’amélioration énergétique permet-
traient de compenser un doublement des prix pétro-
liers, pour tous les types d’exploitations agricoles.
Une réorientation fondamentale des productions des
régions agricoles est possible pour répondre a la fois
a la demande énergétique (agrocarburants) et a la
nécessité de circuits courts.

Le tourisme pourrait étre un des piliers du redé-
veloppement des communes rurales, en particulier
celles accessibles par le train. Le tourisme plus per-
sonnalisé, axé sur les loisirs actifs, la culture, la na-
ture, le sport, devrait se poursuivre.

LES ACTIVITES ECONOMIQUES

Les centres commerciaux dépendant de grandes
zones de chalandise seraient les plus vulnérables, ce
qui risquerait de créer de nouvelles friches commer-
ciales dans les périphéries les plus éloignées par la
relocalisation résidentielle vers les centres urbains
pourvoyeurs d’emplois

Les industries utilisant des matériaux pondéreux et

RECHERCHE

EFFETS DU PIC PET-ROLIER
SUR LE T__E_,RB_I'[.OIR,E

\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\ Q
\\\\\\\\\\\ VULNERABILITE DU TERRITOIRE A L’'HORIZON 2030 \\\\\\\\\\\
\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\

2030 est la limite théorique jusqu’a laquelle
peuvent raisonnablement porter ces prévisions.

Sources : CRreaT

dont le principal probleme sont les co(ts logistiques
devraient se relocaliser prés des ports fluviaux et des
gares ferroviaires. Lintermodalité (voie d'eau et
ferroviaire) et les connexions rapides entre réseaux
joueraient un réle dominant pour les moyennes et
longues distances. Localement, c’est la route qui sera
le plus utilisée avec le recours aux véhicules élec-
triques et agrocarburants.

C. Bazer-Simon1 (Guipe-ULB), P. OesoMer (Guipe-ULB), F. Quabu (CreaT-UCL), V. Rousseaux

(CreaT-UCL), M. Servais (CReaT-UCL), TH. Zeimes (Core-UCL)

Novembre 2010
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TERRITOIRE ET REDUCTION
DES EMISSIONS DE&ES
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\ LE CAS DES DEPLACEMENTS DOMICILE-TRAVAIL EN WALLONIE \\\
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Face aux enjeux du changement climatique, quel contri-
bution l'urbanisme et I'aménagement du territoire peu-
vent-ils apporter aux objectifs de réduction des émis-
sions de gaz a effet de serre (GES)? Quels sont les
leviers majeurs qui permettraient d'atteindre I'objectif
fixé par I'lUnion Européenne (-15% des émissions to-
tales belges d'ici 2020) ?

La CPDT s’est penchée sur les liens existant entre la
structure du territoire wallon et les émissions de GES
issues des déplacements et des batiments. Le modéle
d'analyse integre a la fois des variables territoriales,
technologiques, comportementales et socio-écono-
miques.

ELABORATION DES VARIABLES LIEES

A LA STRUCTURE DU TERRITOIRE

e Evaluation de la densité, mixité, accessibilité, dis-
tance aux poles d’emplois, etc...

e Prise en compte de trois échelles d‘analyse dif-
férentes (communes, anciennes communes, sec-
teurs statistiques).

CONSTRUCTION D’UN CADASTRE DES
EMISSIONS DE GES LIEES AUX DE-
PLACEMENTS DOMICILE-TRAVAIL

e Estimation du “co(it carbone” moyen des déplace-
ments quotidiens des actifs en fonction du mode
de transport utilisé et des kilométres parcourus.

e Comparaison diachronique 1991-2001 : augmen-
tation globale des émissions de CO2 due a l'aug-
mentation des distances moyennes parcourues et
de la part modale de I'automobile.

Emissions de GES et densité d'activité humaine nette
en Wallonie

45 * Commune
- — Logarkhmic

kg eq.CO2/pers.

Population + Emploi | Ha urbanisé
Source: NS, ESE 2001; DGARNE, COSW 2001

Exemple : relation entre la densité d‘activité humaine nette et
les émissions de GES liées aux déplacements domicile-travail.

Sous LA DIRECTION DE JACQUES TEeLLER (Lerur-ULG)

1. Variables
technologiques

o Techriques
diporibles et colts

]

Performances
envirgreementsles

i3

A 4
1. Structure territoriale N (" IV.Variables ) V. Emissions de
P GES
[ Organisstin du ][ Infrastructures e ], N[ tistances parcourves | ..: Consommations
rilieu b mobilite T 'l & modes s I “ rANSpOrt personnes
= == = e

A

I. Variables socio-
économigues

Structure des
ménages. et

| ERE

Emmsions de GES des
par Anckenng comemumns (1591)

e EPUIE Lo - WLy L o
ey et s A8 Paben. st Resh fan & w5 41 fu S-S
S B0 . T

i e

La confrontation du cadastre des émissions de GES
liées aux déplacements domicile-travail, avec le ca-
dastre des émissions du stock bati permettra d’identi-
fier les variables structurantes en vue de la réduction
significative des émissions de GES.

http://cpdt.wallonie.be
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VALORISATION ET -
RECOMPOSITION DES PAYSAGES

DES OUTILS POUR SENSIBILISER ET AGIR

\\\ \LES ATLAS DES \ﬁiﬁ?“s\)\‘é‘éé\‘BEWKLL\&N\I\‘E‘\E”‘”\\\ \
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Contexte : la Convention européenne du paysage (Florence 2000)

Face a une population de plus en plus sensible a la qua-
lité de son cadre de vie et de ses paysages, les Etats-
Membres du Conseil de I'Europe ont approuvé une
Convention européenne du paysage qui vise a proté-
ger, gérer et aménager les paysages européens. Les
Etats signataires s’engagent, entre autre, a identifier
les paysages et a mettre en oeuvre des politiques de

gestion du territoire qui intégrent la dimension paysa-
gere. Suite a I'adhésion en 2001 de la Région wallonne,
plusieurs travaux, accompagnés par un groupe de tra-
vail, ont été menés dans le cadre de la CPDT. Les Atlas
des paysages constituent les travaux les plus aboutis
en termes d’identification et de gestion des paysages.

Méthode d'analyse des paysages de Wallonie : les Atlas des paysages

Chaque ensemble paysager (1) de Wallonie regroupe
différents (2). Ceux-ci ont été
définis sur base d’une analyse antérieure menée a
I’échelle du 1/50.000. A leur tour, ces territoires sont a
présent différenciés en (3), sur base
d’une analyse plus précise, menée a I'échelle du 1/20.000. .délimi-

tation des aires paysageéres est basée sur |'analyse des
paysages actuels, éclairée par la perspective historique
et I'examen des dynamiques en cours. Les trois critéres
retenus sont le relief, I'occupation végétale du sol et le
mode d’urbanisation.

[[Enquéte sociologique] [Recherches biinographiques) g;':zzggns;;. e [Observations de terrain]

B

Contextualisation :
les paysages de Wallonie

1: Ensemble paysager
2 : Territoires paysagers
3 : Aires paysagéres

[ Approche globale]

Identification des représentations
sociales des paysages

Caractérisation de I'ensemble
paysager et analyse des dynamiques

[Déﬁnition d'enjeux globaux]

[Identification d'aires paysagéres)

Caractérisation des aires paysagéres
et analyse des dynamiques

[Définition d'enjeux par aires]

Source : CPDT

Les Atlas des paysages de Wallonie sont congus comme des outils de connaisance, de sensibilisation et de
gestion, a destination du grand public et des gestionnaires communaux et régionaux.

ConIrudian

La collection devrait couvrir, a terme, les
treize ensembles paysagers.

1 LEntre-Vesdre-et-Meuse 2 Les Plateaux brabangon

(2008) et Hesbignon (2009)

3 Le Plateau condrusien
(parution automne 2010)

o

Les Atlas sont disponibles en ligne : http://cpdt.wallonie.be, a la rubrique « Publications ».

V. Cremasco?, C. DEwitTe!, A. DoGuet?, N. FEREMANS?, C. NEurRAY?, M. N1ELsEN?, TH. Pons?, C. VAN Der Kaa?l,

V. VANDERHEYDEN! —
(1 : Lepur-ULe — 2 : Guipe-ULB)

Novembre 2010
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Sélectionner un ensemble de mesures fonciéres pouvant servir a
OBJECTIFS opérationnaliser la stratégie et les objectifs d’'aménagement du
territoire (et le contenu du futur SDER)

CONCRETEMENT...

Option de travailler sur la thématique logement :

Quels dispositifs fonciers pour une augmentation de
I'offre de logements abordables ?

e Examen d’outils et pratiques en usage hors Région wallonne

e Analyse d’outils existants (CWATUPE, Code du Logement,
Code des ImpoOts...) a éventuellement améliorer pour les
rendre plus opérants et plus utiles

e Tests de certains outils en vue d’une éventuelle application en
Région wallonne

Exemple d’outil appliqué ailleurs :

la « charge d’'urbanisme en

logement abordable »

Estimation des charges d'urbanisme associées a
la production annuelle de lotissements

De quoi s’agirait-il ? D'imposer aux grands

projets immobiliers d’affecter un pourcen-

tage déterminé du projet (de 10 a 40 % de

la superficie, des lots, des appartements...)

au logement social et moyen.

Séduisant en termes de quantité de su-
perficies libérées (de 8 a 113 ha), est-ce
un outil 8 recommander du point de vue
de lI'aménagement du territoire ? Quels
seraient les effets, souhaitables ou non ?
Quelles mesures d’accompagnement pré-
voir pour que ce ne soit pas qu’un outil de
politique du logement ?

&0

£
£
1
;

=

0,5 ha = 0,75 ha = 1hd =135 ha
Seuil d'application de la ch

Schéma : CPDT

FIG : Superficies « récupérées » si application aux permis de lotir et selon
différents seuils d’imposition

C. p’AnpriMoNT (ULB-Guibe), P. FonTaINE (ULB-Guibe), H. Guerarp (UCL-CreaT), F. Haumont (UCL)

Novembre 2010 http://cpdt.wallonie.be
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Bien au-dela de l'incidence environnementale,
un écoquartier tend a intégrer toutes les dimen-
sions du développement durable et a réinventer
le « vivre ensemble ».

LES OBJECTIFS DE LA RECHERCHE
° Définir le terme « écoquartier ».

° Développer une réflexion sur l'opportunité de
labelliser les ecoquartiers.

° Développer un outil pour évaluer la qualité des
projets, a destination des Communes et de la
Région wallonne.

L'OUTIL

L'analyse se base sur dix critéres thématiques :
la diversité fonctionnelle et la densité
la diversité sociale

I’écomobilité

I’énergie

les matériaux et les déchets

le cycle de I'eau

la biodiversité

le paysage

le confort et la santé

les processus participatifs

UNE EVALUATION DIFFERENCIEE

Les seuils de performance varient selon le type :

e de milieu (ville, bourg, village).

e de projet (création d’'un nouveau quartier, trans-
formation ou consolidation).

Le projet doit atteindre un seuil de performance, a la
fois global et thématique :

e les questions « feu vert » permettent une pre-
miere appréciation déterminante.

e les questions détaillées permettent de situer le
projet sur une échelle de performances et de le
comparer a d’autres.

- LES ECOQUARTESRE

|
|
b \
| ECOVILLAGE j
|

RECHERC

PHoTO : CREAT

PHOTO : JACQUES VERREES

.
<
w
o
O
o
. O
B
o

3 | CREATION CONSOLIDATION
AN 11 R
| k| J;JJ<L3_$E o ‘|"}:'.L‘~“hL' I

P FcoquaRTiER | Nl

“y PERIMETRE pu PROTET

Quelle reconnaissance pour quel
usage ?

Un label est une procédure lourde qui risque de
rigidifier I'outil. Plus souple, la charte est basée sur
un engagement volontaire qui permet I’entrée dans
un processus d’écotransition.

L'outil mis au point par la recherche est un référen-
tiel qui pourra évoluer vers une charte ou un label.

L. BeLLeroNTAINE (GuiDe-ULB), V. Botrieau, F. LEoNARD ET C. Meurts (CreaT-UCL)

Novembre 2010
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EXPERTISE

"D'AG GfmmN

Tirer les enseignements des expériences étrangeres de stratégies et

OBJECTIF

projets d’agglomération, les mettre en relation avec les démarches
et projets en cours en Wallonie en vue d’émettre des propositions

opérationnelles pour la Région.

METHODE

e Recherche conceptuelle et inventaire de I'état des
savoirs concernant les évolutions récentes dans les
domaines de l'intercommunalité

Comparaison des démarches d’agglomération me-
nées en Suisse, aux Pays-Bas et en France

Réflexion sur les outils de développement d’une vi-
sion territoriale a cette échelle sur base d'une com-
paraison entre le schéma de structure communal
et les schémas de cohérence territoriale frangais

e Analyse des dispositifs du code de la démocratie
locale permettant la mise en place de coopérations
supracommunales et des enjeux en présence a
I'’époque

e Inventaire des projets émergents identifiés par les
acteurs des neuf villes wallonnes de plus de 50.000
habitants (Charleroi, La Louviére, Liége, Mons,
Mouscron, Namur, Seraing, Tournai et Verviers).

RESULTATS

A l'étranger

Les thémes fédérateurs

L'étude des expériences hollandaises, suisses et fran-
caises montre des thémes fédérateurs fréguemment
constitutifs de I'agglomération : la mobilité, I'environ-
nement, I'aménagement du territoire, le développe-
ment économique et le tourisme.

Les structures et le cadre

Un modeéle de gouvernement d’agglomération est
souvent proné, voire rendu obligatoire, par les Etats,
et des incitants sont mis en place.

Les outils stratégiques

Les schémas d'agglomération sont la traduction de la
vision territoriale par les acteurs et ont des statuts di-
vers (plans stratégiques, normatifs). Leur expression
peut aller d’'un graphisme trés épuré et schématique
a des indications relativement précises et localisées.

L'échelle
Une nouvelle échelle s'impose :
et du réseau de villes.

celle de la métropole

b e mnnnemeni

LTI - 0 e 0 P b Shgliabe £ B0 LDPLE

V. Boniver (Lerur), R. HArRou (CREAT), A. SiNzoT (CREAT)

Novembre 2010

En Wallonie

La Déclaration de Politique Régionale promeut un
échelon intermédiaire entre communes et provinces :
le bassin de vie qui serait instauré en plusieurs phases
avec des étapes intermédiaires.

Les nécessités de coopération varient suivant les si-
tuations héritées apres la fusion de communes ; tou-
tefois, la plus-value d’une politique encourageant des
stratégies d’agglomération n’est pas encore partagée
par l'ensemble des acteurs. Les projets sectoriels
comme par exemple la mobilité sont plus fédérateurs.

Les projets de coopération émergents sont d'initiative
locale et bénéficient de peu de financements, ce qui
provoque leur essoufflement. Les échelles et les thé-
matiques sont diverses. La Wallonie n’a pas mis en
place d’incitants sous forme de moyens humains ou
financiers et les instruments juridiques de coopération
existants restent inusités. Les visions stratégiques a
I’échelle de I'agglomération sont rares. Le principe de
I'autonomie communale est tres vivace.

Dans cette situation, I'encadrement d’expériences-pi-
lotes est probablement un pas nécessaire a la mise en
place d'une réelle dynamique d'agglomération.

- Axes prioritaires
- Aides aux communes

- Redistribution des
compétences.

LELL) <Gompatences)
Communauté
Frangaise —

Basslns de vie

Plusieurs 'Communautés 'Communautés|
communes de communes de territoires

n provinciale suivant la DPR 2009-2014 CPDT - 2010 - réalisation A. Malherbe CREAT-LEPUR

http:/ /cpdt.wallonie.be
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@ ¢V STRATEGIES DES
(-l REGIONS FRONTALIERES

/

Expertise menée dans le cadre de la subvention Précédemment, cette expertise s’est essentielle-
2009-2010 de la CPDT axee sur l'étude des docu- ment concentrée sur une analyse des documents
ments des régions voisines de la Wallonie analogues au SDER dans les régions frontalieres.

Analyse de documents stratégiques plus « preC|s », théma-

OBJECTIFS ACTUELS tigues des régions frontaliéres dans l'optique d’ une révision
sectorielle du SDER.

CETTE EXPERTISE TEND A METTRE EN EXERGUE QUATRE AXES FONDAMENTAUX :

Exts sorma o penephl | : s L

Méthodologie : -
comment les autres g T

régions ont-elles

procédé ? \ = 1/

« Bonnes pratiques »
applicables/transpo-
sables en Wallonie

Plans directeurs
sectoriels du GD

du Luxembourg,

IRIS 2 (RBC),
SRADDT Picardie,
SMOT

(schéma de mobilité),
etc.

Information et
connaissance des
mesures ayant un
impact sur la Wallonie

Aide a la formulation

d’un avis lors de la
consultation d’une
autre région

Z. Leseune (Lepur-ULG)

Novembre 2010 http://cpdt.wallonie.be
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CEST ETAT DU TERRITOIRE
WALLON

V\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\

\
\ FICHES ET CARTES COMMUNALES D'UTILISATION DU SOL (2008)§
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OBJECTIFS

Réaliser et fournir des données Venir en soutien aux autres recherches
relatives a l'utilisation du sol ou expertises de la CPDT

CONCRETEMENT...
L’'UTILISATION DU SOL (2008)

Les statistiques proposent plusieurs approches pour mieux appréhender son territoire communal :

e Principales catégories d’utilisation du sol e Répartition des catégories d’utilisation du sol se-
e Caractére artificialisé des zones d’affectation du lon le plan de secteur
plan de secteur e Zones d’affectation du plan de secteur

Cartographie de l'utilisation du sol sur base de Des cartes interactives avec Adobe® Reader 9!

données cadastrales (SPFF/AGDP). Via I'ajout de la barre d’outils « Analyse », il est pos-

sible de :

e connaitre les coordonnées géographiques
d’un lieu (Datum belge 1972)

o o e rechercher un lieu en entrant ses coordonnées
e La carte repose sur 16 categories d’utilisation du géographiques.

sol définies a partir des 216 « natures » cadastrales e afficher de maniére sélective certaines
couches grace a l'onglet « calques ».

e Les données de base indiquent la destination prin-
cipale des parcelles (ex.: maison, ferme, bois, car-
riere...).

Outils de référence spatiale Affichage sélectif des couches

Téléchargez votre fiche communale et vos cartes

sur : http://cpdt.wallonie.be
(Rubrique : Etat du Territoire Wallon)

Sources : CPDT-ETW

Sous LA DIRECTION DE P. Derourny (ELI-UCL)

http://cpdt.wallonie.be
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CEST ETAT DU TERRITOIRE "%
WALLON

W\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\W
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évaluer I'adéquation ou I'inadéquation du e analyser différents scénarios d’aména-
Plan de secteur actuel ; gement du territoire pour la localisation
estimer I'ampleur des modifications a ap- optimale des zones d’habitat selon des cri-
porter au Plan de secteur ; teres de durabilite.

CO,NCRETEMENT'" Contraintes d’exclusion
METHODOLOGIE POUR UN PLAN S - Db oa
DE SECTEUR DURABLE ; : g e

Critéres - Dix critéres d’aptitude

:_,1.,!‘__';":';‘.; -‘- -.‘.
= a2

T T e e ST e e Bl s s T

Exemple de résultat de la combinaison de

critéres - Quatre options de combinaison

Sources : CPDT-ETW

Sous LA DIRECTION DE P. Derourny (ELI-UCL)

http://cpdt.wallonie.be
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&ATLAS EN LIGNE DES DYNAMIQUES TERRITORIALES WALLONNES\
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OBJECTIFS

La mise en ceuvre des objectifs du Schéma de dynamiques territoriales wallonnes. Vous pour-
Développement de I’'Espace régional et des autres rez y situer les dynamiques de votre commune
politiques wallonnes d’aménagement et de dé- dans son environnement sous-régional ou y ap-
veloppement économique et social impose une préhender I'évolution globale de la position de la
connaissance précise et la plus immédiate pos- Wallonie dans les contextes belge et européen.
sible des structures spatiales et des dynamiques

localisées. C'est I'objectif de I’Atlas en ligne des Pour consulter I'atlas : http://cpdt.wallonie.be
Rubrique « Etat du Territoire Wallon et Atlas en ligne »

Un atlas inscrit dans les objectifs Une Région inscrite dans I'espace

du SDER nord-ouest européen

e Le renouveau démographique et les dynamiques  Le SDER s’inscrit dans les i~
migratoires logiques du SDEC, le Sché- : .

ma de Développement de ¥
o _ I'Espace Communautaire,
e |'ameélioration des infrastructures et I’économie wallonne,
trés ouverte, est évidem-

. ment intrinséquement liée :
e Une pgpulation plus prospere et une formation de 3 celle de la Belgique et : ' =
qualite des régions voisines, en ...
particulier Bruxelles et le
Grand-Duché de Luxem-
bourg. Les dynamiques de
ces régions ont aussi des
impacts directs sur l'urba- !
nisation du territoire wal- :
lon. C’est pourquoi l'atlas :
propose des cartes a trois
échelles emboitées, selon
une présentation iden-
tique qui permet des com- |
paraisons systématiques :
I'Europe du nord-ouest, la
Belgique, la Wallonie.

e L'environnement, outil de développement territorial

e Une économie avancée

Les cadres institutionnels de | * . I
I'aménagement et du déeveloppe- o VR, e ., ~

- - 5 ! -« 4 iy oL
ment territorial : Ryt g0 i
Les pratiques de I'aménagement et du développe- ; S N 5
ment durable s’inscrivent dans des cadres adminis- o A : :
tratifs décrits dans I'atlas. Si la Région définit et met | #
en oeuvre les grandes options et fournit les impul- ;
sions, ces derniéres seront d’autant plus efficaces | Lt
que les acteurs de terrain y répondront de maniere | aame e e e t
volontariste et y inséreront leurs propres politiques § oAy ronean
territoriales. :

*

Badar | P 11 1500
Prawkyr ety

P. MepiNA LockHART (Guipe-ULB)

Novembre 2010 http://cpdt.wallonie.be
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FORMATION CONTINUE DES CONSEILLERS
EN AMENAGEMENT DU TERRITOIRE ET URBANISME

Depuis 2006, 200 conseillers en aménagement du territoire et urbanisme
ont bénéficié de la formation continue organisée par la CPDT

Apres cing ans d’existence de la CPDT, le Gouverne-
ment lui fixe une nouvelle mission : développer les
compétences des conseillers en aménagement du
territoire et urbanisme.

Trois objectifs sont assignés a la CPDT :
e former les conseillers
e les mettre en réseau

e développer des pratiques innovantes dans les
communes

Apres cing ans de formation, le nombre de conseillers
est passé de 145 a 197 et plus de 80% d’entre eux
estiment les objectifs rencontrés. Ils se disent tres
satisfaits de la formation continue mise en place par
les trois universités de la CPDT.

Aujourd’hui 75% des communes sont renforcées
grace l'action de conseillers formés par la CPDT et
subventionnés par la Région.

Source : CPDT-Creat

En cinq ans, 250 jours de formation ont été organisés
au travers d’une cinquantaine de modules interactifs et de terrain

Pour répondre a cette mission, la CPDT a opté pour
un programme sur mesure et original.

Aprés avoir analysé la grande diversité des profils des
conseillers (architectes, géographes, agronomes, ju-
ristes, biologistes...), des contextes de travail (com-
munes urbaines, rurales, périurbaines...) et des de-
mandes, la CPDT a proposé au Gouvernement un
programme interactif de sept jours par an basé sur :

e la mutualisation des compétences des partici-
pants

e |'apport de méthodes, de pratiques et de résul-
tats issus notamment des autres missions de la
CPDT

e |'application d’une pédagogie active, concréte et
de terrain

En accord avec la DGO4, direction de I'aménage-
ment du territoire et de l'urbanisme, une vingtaine
de modules thématiques ont d’'ores et déja été pro-
posés. Ils sont évalués, ajustés et au besoin redéfinis
chaque année.

Selon une offre décentralisée et des calendriers va-
riés, les conseillers ont pu en 2010 choisir parmi les
thémes suivants :

1. voyage renouveaux urbains durables

2. voyage territoires durables en milieu rural

3. stratégie territoriale et mobilité au niveau
communal

lignes directrices pour I'intégration du nouveau bati
communication et négociation

connaissance et maitrise d’un outil opérationnel
énergies renouvelables et urbanismes durables
dynamiques territoriales et paysages

outils et compréhension des stratégies d’ac-
teurs

Au-dela des formations thématiques, des outils sont
mis en ceuvre pour enrichir le réseau des conseillers.

OONOUA

ForMATEURS 2010 : C. BAzeT-SimonI, A. Bory, V. BorTieau, A. CorpPens, D.-P. DecosTER, N. MARTIN,

F. Quabu, I.QuoiBion

Novembre 2010
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FORMATION CONTINUE DES CONSEILLERS
EN AMENAGEMENT DU TERRITOIRE ET URBANISME

UNE EQUIPE DE HUIT FORMATEURS

L'équipe de formation de la CPDT est pluri-
disciplinaire et composée de huit personnes
encadrées par les trois universités :

Cédric Bazet-Simoni — urbaniste
Vincent Bottieau — géographe
Alexandra Bory — urbaniste

Alain Coppens — ir. agronome
Dominique-Paule Decoster — sociologue
Nicole Martin — ir. architecte
Fiorella Quadu — ir. agronome
Ingrid Quoibion — philosophe

Le pilotage scientifique et pédagogique est
assuré par Marie-Francoise Godart, Yves
Hanin et Bernadette Vauchel.

PHotos : Formation CPDT

TROIS VOLETS POUR RENFORCER LES COMPETENCES DES CONSEILLERS

1. Une formation continue
basée sur une pédagogie
active et les réalités de
terrain

Au départ des compétences des

conseillers et de leurs pratiques

urbanistiques, la formation vise,
en sept jours par an :

e a prendre connaissance et
échanger sur les actuali-
tés territoriales, juridiques,
scientifiques...

e arenforcer et questionner les
compétences stratégiques en
développement territorial du-
rable en petits groupes dans
les modules

e 3 construire un vocabulaire,
une culture et des démarches
communs a partir de cas pra-
tiques

ForMATEURS 2010 : C. BAazeT-Simoni, A. Bory, V. Botrieau, A. CoprpPens, D.-P. DecosTER, N. MARTIN,

F. Quabu, I.QuoiBIioN

Novembre 2010

2. Une mise en réseau ba- 3.
sée sur des échanges

La promotion de pratiques
innovantes basées sur des

quotidiens pratiques et
concrets

Au travers des formations, les

conseillers se sont découverts et

une interconnaissance forte s’est

créée. Via des échanges person-

nels et le site Internet de la CPDT,

les conseillers constituent :

e un réseau de professionnels
dynamiques

e un réseau d’échanges de sa-
voir-faire, de méthodes et de
techniques

° un réseau de solidarité

méthodes plus efficientes
et des découvertes

A partir des compétences, des

pratiques et des questionne-

ments, |I'équipe formation de la

CPDT constitue progressivement

des dossiers pédagogiques vi-

sant :

e a formaliser les méthodes
dégagées des modules

e a dégager les enseignements
des visites et des décou-
vertes

e a capitaliser et a développer
des outils d’analyse et d’aide
a la décision

http:/ /cpdt.wallonie.be
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1. DECOUVRIR L'URBANISME DURABLE EN VILLE
EN TIRER LES LECONS ET LES APPLICATIONS

Des villes se projettent dans lI'avenir...

Les villes durables font I'objet d’ouvrages, reportages
et colloques de plus en plus nombreux. Y aller en
groupe afin de découvrir les réalisations et de ren-
contrer les acteurs est un complément idéal. Mais pas
de voyage sans regard critique ni sans tirer les lecons
des pratiques.

Les voyages forment les conseillers a :
e découvrir I'application de principes
e questionner les acteurs locaux au-dela des discours

De 2006 a 2009, prés de 150 conseillers ont décou-
vert la ville solaire allemande de Fribourg en compa-
gnie de chercheurs de la CPDT.

Depuis 2009, les villes francaises de Valenciennes et
Dunkerque de la Région Nord - Pas de Calais et la ville
belge de Courtrai en Flandre occidentale constituent
les nouvelles destinations. A ce jour, une trentaine de
conseillers les ont visitées et analysées afin d’en dé-
gager les expériences transposables.

et des images de promotions

e percevoir I'imbrication des décisions et les roles res-
pectifs des concepteurs, techniciens, usagers et élus

... en lien avec leur trajectoire historique

Valenciennes
une ville qui se mobilise

Découvrir Valenciennes, c’est dé-
couvrir l'impact d‘un transport
en commun de surface intégré
a la ville, sur la requalification
concréte et potentielle du centre,
des quartiers périphériques et
des communes voisines.

C’est prendre conscience que si
c’est un facteur porteur, il doit étre
complété par des politiques et des
interventions en matiéres com-
merciales, résidentielles, écono-
miques... C'est entendre que c’est
une action transversale de longue
haleine, a soutenir et renforcer au
travers de chaque décision.

Dunkerque

une ville qui s’ouvre sur la mer
Longtemps occupé par un port in-
dustriel, le front de mer participe
aujourd’hui au renouveau de la ville
en y accueillant le siége de I'uni-
versité, des équipements publics
et un quartier résidentiel durable a
la silhouette singuliere.

La Ville cherche son équilibre entre
son front de mer, les quartiers ré-
sidentiels d’aprés-guerre, les ac-
tivitds commerciales, les quais,
le quartier de la gare... L'Agence
d’urbanisme locale éclaire les liens
entre les visions stratégiques et
schématiques et les réalisations et
projets en cours.

FormATEURS 2010 : A. Bory, A. Copprens, N. MARTIN

Novembre 2010

Courtrai (Kortrijk)
une ville qui va de I'avant

Parcourir Courtrai a vélo et a pied,
c'est expérimenter les synergies
développées par la Ville en ma-
tiere de fonctions, localisations,
mobilités durables, lieux de vie,
valorisations artistiques...

Chaque idée semble exploitée de
maniére a concourir a l'image de
« ville de création et du design »
que Kortrijk s’est définie.

Une équipe d'agents communaux
se mobilise en permanence pour
tirer parti de chaque projet en
faveur de la Ville et de ses habi-
tants, ainsi qu’en faveur de ses
travailleurs et visiteurs.

Protos : Formation CPDT

http://cpdt.wallonie.be
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2. DECOUVRIR L'URBANISME DURABLE EN MILIEU RURAL

EN TIRER LES LECONS ET LES APPLICATIONS

Des communes rurales se projettent dans |'avenir...

Cette formation, faite de visites et rencontres d’acteurs locaux, vise a :

1. amener la réflexion sur le développement territorial durable et
les alliances communales en milieu rural

2. observer pourquoi, comment et avec qui, en Avesnois (France) et
au Grand-Duché du Luxembourg (GDL), I'aménagement local du-
rable est envisagé a I'échelle du village par :

e des projets concrets et des stratégies :
création d’espaces publics, redynamisation de centres-bourgs,
intégration des exploitations agricoles et du tourisme, valorisa-
tion du petit patrimoine bati et naturel, mobilité, énergies re-
nouvelables, démarches supra et intercommunales

e le dialogue avec des homologues et élus locaux.

... en lien avec leurs spécificités tout en innovant

En Avesnois

Clairfayts

Le maire est au chevet de la redynamisation du centre-bourg : aménage-
ment d’un espace public, construction d’une école et d'une médiathéque,
restauration et mise en valeur de I’église et du calvaire.

Les conseillers découvrent comment, avec peu de moyens et beaucoup
de volonté politique, il est possible de mener des projets restructurants a
I'échelle d'un village.

Val Joly

Challenge réussi pour cette station touristique : intégration des structures
d’accueil au paysage et a I'environnement social, par une offre d’héberge-
ments variés et adaptés a la région : résidences de standing, chalets, gite
de groupe, camping.

La concertation permanente et la multiplication de systemes de gestion pu-
blics et privés augmentent les chances d'une bonne intégration d'un projet
de portée régionale.

Pays de Maroilles

Société d'économie mixte née de la fusion de deux communautés de com-
munes, le Pays conjugue les moyens pour optimiser les retombées écono-
miques et sociales par le développement de projets favorisant les caracté-
ristiques régionales : fromagerie, centre des saveurs et du godt.

Tl s

PHoto : Formation CPDT

Au Grand-Duché
du Luxembourg

Beckerich

La commune meéne depuis 2006 des
actions de valorisation des énergies re-
nouvelables et vise I'autonomie éner-
gétique pour 2020 : biométhanisation
des effluents d’élevage, installation
de panneaux photovoltaiques, bio-
constructions.

Le développement des énergies renou-
velables ne dépend pas uniguement
de la politique régionale, il peut étre
largement promu par une commune
et s'intégrer dans ses objectifs locaux
d’aménagement durable.

La Nordstad (GDL)

La structure territoriale de la Nordstad
est définie par un Master Plan, véritable
programme de développement de six
communes rurales mené par leurs élus.

FormaTRICES 2010 : D.-P. DecosTER, F. Quapu, I. QuoiBion

Novembre 2010

PHotos : Formation CPDT

http://cpdt.wallonie.be
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3. STRATEGIE TERRITORIALE ET MOBILITE AU NIVEAU COMMUNAL

Quel aménagement du territoire et quel urbanisme pour quelle mobilité ?

Comprendre et gérer les liens entre aménage-
ment du territoire, urbanisme et infrastructures
de transports est un enjeu essentiel pour les com-
munes.

La formation invite les conseillers a répondre a
deux questions centrales :

e les décisions en matiére de localisation des
fonctions et de composition urbanistique peu-
vent-elles jouer un rble dans les choix de dé-
placements ?

e la création d’infrastructures de transports
peut-elle renforcer la structure spatiale ?
peut-elle avoir des effets de relocalisation
des activités ?

Depuis 2008, le module a permis a une cinquan-
taine de conseillers d’étre confrontés a ces ques-
tions, au travers de la situation de Gembloux et
de deux projets urbanistiques réalisés a Opprebais
(Incourt) et Court-Saint-Etienne.

Sources : Formation CPDT

Des approches plurielles pour une construction méthodologique

Interdépendances a différentes échelles com-
munales entre aménagement du territoire, ur-
banisme et mobilité

e Les infrastructures sont-elles des atouts pour la
localisation des activités ?

e Quelles actions mener sur les réseaux de dé-
placements pour favoriser des localisations plus
adéquates pour le développement communal et
des reports de modes ?

e Comment évaluer un projet d’infrastructure de
mobilité en tant que conseiller ?

Des cas d'étude pour construire une réflexion
stratégique :

Gembloux, commune moyenne multimodale,
compte pIUS|eurs gares ferroviaires, des réseaux
bus, cyclistes et pietons, des voies reglonales . et
la Ville a adopté plusieurs plans visant a organiser
son territoire.

Incourt, commune rurale, a optlmlse la réhabilita-
tion d'une ancienne carriére proche d’un village, en
rencontrant simultanément des besoins villageois,
communaux et extra communaux.
Court-Saint-Etienne, commune post-industrielle,
se recentre en termes de fonctionnalités et de mo-
bilités au travers d’un projet urbanistique qui fait la
place belle aux espaces publics.

FormMATRICES 2010 : A. Bory, N. MARTIN

Novembre 2010

La formation permet d’approcher :

e la prise en compte de la mobilité dans des do-
cuments d’initiative communale - schéma de
structure, plan d'aménagement, schéma direc-
teur, plan de mobilité... - et leur transposition
dans les projets et réalisations

e les stratégies de la SNCB, de la SRWT, des TEC
et des bureaux d’études de mobilité au regard
des orientations communales en matiére d'amé-
nagement du territoire

e les liens entre la mobilité et les projets de re-
nouveau urbain, de zones d’activités écono-
miques, de développements résidentiels...

La construction d’'une méthodologie

La formation conduit a mettre en évidence :

e l'interaction d’opérateurs aux logiques propres

e les relations d’échelles en lien avec les chaines
de déplacements

e |’élaboration d’une grille méthodologique :
qui va ou ? quand ? comment ? pourquoi ?

e les décisions de localisation et d'implantation
pour réorganiser les flux de déplacements

e la complémentarité des approches sociologique,
politique, technique, scientifique, planologique,
urbanistique, stratégique, pratique...

http:/ /cpdt.wallonie.be
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4. COMMENT INTEGRER LE NOUVEAU BATI ?
Des projets singuliers dans un tissu existant

Comment appréhender l'intégration urbanistique des nou- La formation encourage les conseillers a
veaux projets ? Les communes wallonnes peuvent-elles ac- développer une méthode d’analyse de pro-
cepter les innovations architecturales ? Comment le conseiller  jets qui prend conjointement appui sur les
peut-il arbitrer fonctionnalité ? Implantation ? Esthétique ? références légales et sur les lignes direc-

trices du contexte local, aux trois échelles
complémentaires de :

e |'aménagement du territoire
e |'urbanisme
e |'architecture

A partir de projets réalisés en Famenne Ar-
denne, en plateau hennuyer et en région
liégeoise et a partir de dossiers propres
aux conseillers, ce module a déja permis
a une centaine de conseillers de mieux
appréhender l'intégration urbanistique du
nouveau bati.

Protos : Formation CPDT

Des pratiques, des lignes directrices et des outils pour intégrer les innovations

Intégrer le nouveau bati... L’'innovation Promouvoir une méthodolo-
des lignes directrices et non ne va pas de soi... gie pragmatique et une pra-
une reégle tique motivée

La diversité de contextes et de Les projets peuvent s’écarter La formation met en évidence :

projets appelle a innover. La for- des regles théoriques. Pour le e les axes des programmes -

mation incite a : conseiller, il convient de dévelop- ampleurs, mixités et densi-

e dégager les pratiques des per une approche contextuelle : tés des fonctions en lien avec
conseillers et les adapter au e |e programme du projet - I’environnement
regard des contraintes de logement, commerce, arti- e la structure générale du pro-
leur fonction sanat, exploitation agricole, jet - accessibilités, fonctions

e élargir et systématiser les équipement public, espace polarisatrices, conceptions
angles d'approches public... architecturales...

e inciter a la négociation et a la o les caractéristiques du e les exigences de la dura-
concertation avec les auteurs contexte local bati et non bati bilité - implantations, mi-
de projets e les modes de regroupement toyennetés, espaces non

e établir et appliquer des grilles et les liens avec les espaces batis, équipements, chemi-
de critéres et de questionne- publics - accessibilités, vues, nements, gestions des eaux...
ments a adapter aux situa- hiérarchie du bati, structure e les charges d’urbanisme en-
tions du tissu... visageables

Grille d"analyse | i sunben-e

Sources : Formation CPDT

ForMATEURS 2010 : A. CoprPens, N. MARTIN

Novembre 2010 http://cpdt.wallonie.be
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5. ECOUTER, INFORMER, NEGOCIER, AIDER A LA DECISION...
LES BASES DU CONSEIL EN URBANISME ET AMENAGEMENT COMMUNAL

Apprendre a communiquer et négocier - .
. . p . Vision globale des modules permis
Le conseiller en urbanisme et aménagement du terri- e

toire exerce une activité complexe. La matiére concerne e T
plusieurs services, elle est vaste, particulierement sen- oy
sible pour les populations, stratégique et politique... Le

conseiller est au coeur d’un systéme de décisions.

La formation aide les conseillers a :

e déterminer leur role et leur zone d’influence au-
prés des multiples interlocuteurs et des décideurs

e mettre en oeuvre des techniques et des méthodes
pour mieux communiquer et négocier

e travailler concrétement sur des situations com-
plexes

e anticiper les problémes et dégager des décisions
constructives

Depuis 2007, cing sessions du module ont permis a
une petite centaine de conseillers d’expérimenter des
pratiques de communication et de négociation.

Identifier les acteurs et se positionner

Le conseiller traite une matiére systémique dans des
situations trés variées. Au départ des représentations
de chacun, il est donc nécessaire de dégager une vision
globale et de dresser la carte de I'action du conseiller
afin de :

e identifier les interlocuteurs, les partenaires, les
collaborateurs, les décideurs

e préciser les modalités de discussions, négocia-
tions, motivations, conseils et avis

e anticiper les réactions et les blocages

Des mises en situations
Des apports techniques et pratiques

Les participants abordent leur pratique quotidienne
par des jeux de rbles et des mises en situations, d’ol
sont tirées observations et techniques efficaces en
matiére de :

e communication assertive

e préparation et animation de réunions
e négociation

e gestion de conflit

Une feuile de route personnelle

A l'issue des cing jours, chaque participant se fixe des
objectifs dans sa pratique personnelle.

Protos : Formation CPDT

FormATRICES 2010 : D.-P. DecosTeR, I. QuoiBioN (PROGRESs CONSULTING)

Novembre 2010 http://cpdt.wallonie.be
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6. CONNAISSANCE ET MAITRISE D'UN OUTIL
LE RAPPORT URBANISTIQUE ET ENVIRONNEMENTAL (RUE)

Les zones d’aménagement com-
munal concerté - ZACC constituent
un enjeu significatif dans prati-
quement toutes les communes.
Le conseiller doit pouvoir aider les
autorités communales a apprécier
de l'opportunité et des modalités
de sa mise en oeuvre. La forma-
tion aide les conseillers a :

1. faire le point sur la législation
et le contenu de la procédure;

2. dégager des stratégies de
concertation et d’aides a la
décision selon différents cas
pratiques;

3. établir des programmes et des
projets novateurs en matiére
d’urbanisation.

Depuis 2008, la formation a permis
a une cinquantaine de conseillers
de développer leur connaissance
et leur maitrise de I'outil RUE.

SOURCE : PLAN DE SECTEUR COMMUNE DE GENAPPE

FormATEURS 2010 : C. BazeT-Simoni, F. Quabu

Novembre 2010
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Source : SIG Braine L'Aueup, ICEDD / COOPARCH

Protos : Formation CPDT

Etablir des programmes et des projets d’urbanisme
innovants en concertation avec les acteurs

La formation conduit progressivement a mettre en évidence :

e la nécessité d’'un argumentaire justifiant I'ouverture de la ZACC au
regard des contraintes, potentialités et des objectifs communaux

e la nécessité d’établir une vision programmatique - ampleur des fonc-
tions, densités, accessibilités, poles attractifs... -, de rencontrer les
exigences de la durabilité - gestion des eaux, implantations, mi-
toyenneté, conceptions architecturales, espaces non batis, chemine-
ments, équipements... - et de vérifier leur faisabilité administrative
et financiere

e la mise en oeuvre d'un pilotage concerté des acteurs - Commune,
propriétaires, habitants, promoteurs...

e |'articulation avec les outils stratégiques, en amont, et opérationnels,
en aval.

http://cpdt.wallonie.be
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7. DECOUVRIR, INCITER, DEVELOPPER ET EVALUER LES PROJETS
EN MATIERE D'ENERGIES RENOUVELABLES ET D'URBANISME DURABLE

De nouveaux liens entre urbanismes, architec- 1 "]' ) ”
tures et energies ¥ In " :
Aujourd’hui, I'énergie constitue une dimension incontournable '

de l'urbanisme durable en raison de I’évolution de la régle-
mentation :

e nouvelle |égislation sur la Performance énergétique des
batiments (PEB) en vigueur depuis le 1er mai 2010

e intégration de la législation énergétique dans le CWA-
TUP - devenu CWATUPE.

En matiere d’énergie, le role du conseiller varie trés fort d’'une

commune a l'autre. La formation vise dés lors deux objectifs

principaux :

e Offrir des bases et des clés d’interprétation pour que cha-
cun soit en mesure de comprendre les enjeux

e privilégier un angle d’approche de type urbanistique,
méme s'il s'agit d'un domaine trés technique.

g

Proto : Formation CPDT

Des enjeux, des savoirs, des savoir-faire et des outils

En matiére d’énergie, il s'agit de : En matiére d’'urbanisme durable, il
’ H .

e prendre conscience de I'importance s’agit de :
et de l'urgence des enjeux clima- e définir et préciser la notion d’urba-
tiques et énergétiques nisme durable

e s’informer sur |'état de la Iégislation e définir des pistes pour intégrer cette
en évolution permanente dimension dans les outils commu-

e étre en mesure d’interpréter et de naux d'amenagement
faire appliguer la législation relative e découvrir et évaluer des projets in- Depuis 2008,
a la PEB novants de différentes natures : pu- une centaine de

e situer I'implication de la Commune blic/prive, construction/rénovation, conseillers se sont
dans la mise en ceuvre de politiques habitat/tertiaire intéressés a la
énergétiques au regard du « Guide e tester la durabilité d'un projet d'ur- question de I'éner-
pratique pour une gestion efficiente banisme en utilisant le logiciel Urba- gie en !len avec
de I'énergie au niveau communal » dur (CPDT 2007). I'urbanisme.

(LEMA-Ulg 2007)

Source : LEMA-ULG - 2007 Source : CPDT - 2007

ForMATEURS 2010 : V. BotTiEAu, I. QuoiBioN

Novembre 2010 http:/ /cpdt.wallonie.be
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8. LA DIMENSION DU PAYSAGE DANS L’AMENAGEMENT DU TERRITOIRE

Un long cheminement vers la recon-
naissance des paysages

Cent ans apreés la premiére loi sur la protection des
monuments et sites, le paysage acquiert une place
importante dans la Iégislation wallonne :

e Le CWATUPE évoque la conservation et le dé-
veloppement du patrimoine paysager dés son
ler article

e La Convention de Florence (Convention eu-
ropéenne sur les Paysages) franchit une étape
essentielle. Le paysage n’est plus l'affaire de
quelques zones a protéger. L'entiéreté de I'espace
devient paysage et les enjeux visent a la fois sa
protection, sa gestion et son aménagement

| i |
PHoto : Formation CPDT

Une autre échelle, un autre regard

Ce programme de formation s’articule sur celui
consacré a I« Intégration urbanistique du nouveau
bati ».

L'approche paysagére implique un recul visuel, un
regard plus large qui se focalise sur la structure et
I'agencement des éléments du paysage plutét que
sur un objet. Les ensembles batis y sont examinés

il . .
E%r?%r{ﬁ?gﬁ gg Fz:'] gli'ln%ttelgn est de developper la sen-

sibilité paysagére des conseillers a travers les ou-
tils gu'ils utilisent, en particulier les permis d’urba-
nisme. Cela implique :

e une connaissance et une compréhension de la
structure paysagére du territoire communal et
des dynamiques qui lI'animent

e la capacité a interpréter la dimension paysagéere
d’un projet et a l'orienter en vue d’une intégra-
tion optimale dans le paysage

PHotos : Formation CPDT

ForMATEURS 2010 : A. Bory, V. Botrieau, A. CoPPENS

Novembre 2010

Une triple démarche théorique, pratique
et méthodologique

La formation se développe
en trois axes :

1. Une base théorique

La formation s’appuie sur
la longue expertise de la
CPDT en matiere de pay-
sage, formalisée dans des
ouvrages de références :
« Les territoires paysa-
gers » (2004), les « At-
las des paysages de Wal-
lonie » (Entre Vesdre et
Meuse 2007 et Hesbaye
2009).

Cette base permet de :

e définir un langage
commun et clarifier la
finalité de la prise en
compte du paysage

e connaitre, reconnaitre
et évaluer les princi-
pales caractéristiques
d’identification des
paysages

e décrypter et inter-
préter les textes ré-
glementaires qui tou-
chent au paysage

Protos : Formation CPDT

2. Des expériences concrétes

La conservation, la gestion et 'aménagement des pay-
sages font l'objet d'initiatives nombreuses et variées.
Leur découverte s’effectue de différentes facons :

e témoignages de différents acteurs de terrain :
Parcs naturels, GAL, bureaux d’étude...

traitements concrets de dossiers
visites de terrain

3. Un outil d’évaluation

e mise au point d'une grille de lecture destinée a
évaluer l'intégration d'un projet dans le paysage

Ce programme, organisé pour la premiere fois en
2010, a ete suivi par une vingtaine de conseillers.

http://cpdt.wallonie.be
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9. MANAGEMENT DE PROJET TERRITORIAL

Ajuster un projet d’initiative privée ou publique aux
visions stratégiques et besoins locaux

Cette formation a pour objet de s'interroger sur le montage de projet
en développement territorial et, plus particulierement, sur le role du
conseiller en aménagement du territoire et urbanisme face aux promo-
teurs privés et publics.

Les Communes sont régulierement sollicitées par des promoteurs, tant
de logements que de commerces, pour développer des projets immo-
biliers. Le réle du conseiller est alors d’examiner les avantages et les

problémes que peuvent induire ces projets.

Un processus en plusieurs étapes

En quoi le projet contribue-t-
il au développement du terri-
toire communal ?

Il s'agit de dégager les liens
entre le projet et le devenir du
territoire communal. En quoi no-
tamment le projet rencontre-t-il
les stratégies de développement,
définies par la Commune dans les
différents outils qu’elle a adoptés
: schéma de structure, plan de
mobilité, programme de dévelop-
pement rural, plan de dévelop-
pement de la nature, Agenda 21
local...

Comment optimiser le projet ?

La deuxiéme étape du processus
vise a optimiser les retombées
directes et indirectes du pro-
jet, voire a le faire évoluer pour
qu’il puisse participer au mieux
a la stratégie de développement
communal. A ce stade, un jeu de
négociations s’enclenche.

Pour passer ce cap crucial, la for-
mation apporte des outils et des
techniques financiéres permet-
tant d’'estimer les enjeux et les
retombées budgétaires des pro-
jets, afin d’équilibrer les gains
privés et publics tout en rédui-
sant les co(ts induits a moyen et
long termes pour la collectivité.
L'objectivation des logiques éco-
nomiques permet aux conseillers

d’étre plus pertinents pour :

e revoir au besoin la localisa-
tion du projet

e adapter les types de loge-
ments et/ou leur nombre

e revoir lintégration urbanis-
tique et architecturale

e préciser les charges d’urba-
nisme de maniere réaliste et
optimale

e contribuer au bien-étre des
riverains...

Comment valoriser le projet ?

Dans un troisieme temps, la dé-
marche cherche a dynamiser les
effets induits par le projet, par
des interventions en termes de
rénovation des espaces publics
ou de projets immobiliers com- 3
plémentaires, par exemples. o

SOURCE : LE QUARTIER DURABLE DU PLATEAU DES CAPUCINS
BREST ATELIER PHILIPPE MADEC

Pour mener a bien ce programme, les conseillers se penchent sur
le cas de la commune de Braine-l'Alleud. La Ville y méne depuis
plusieurs années une gestion stratégique du centre-ville, au travers
d’opérations de rénovation urbaine et de revitalisation urbaine, en
lien avec un plan de mobilité et I’élaboration progressive d'un sché-
ma de structure communal.

Proposé pour la premiéere fois en 2010, de nombreux conseillers ont
exprimé leur intérét pour ce sujet. La premiere session a formé une
vingtaine d’entre eux.

FormATEURS 2010 : C. BAzeT-Simon:, D.-P. DecosTer, Y. HANNIN, F. Quabu

Novembre 2010

http://cpdt.wallonie.be
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DES OUTILS POUR PARTAGER LES SAVOIR-FAIRE, LES EXPERIENCES ET
LES CONNAISSANCES AU-DELA DES MODULES

Une adresse internet...

Une partie du site Internet de la CPDT est consacrée
a la formation, une série d'informations pratiques y

sont présentées :

e programme des thémes de formation

e inscription en ligne
e coordonnées de I'équipe
[ J

divers documents (présentation, palmares, éva-

luation de la formation...)
Mais aussi
e un forum des conseillers

un répertoire des conseillers

[
e une rubrique actualités juridiques
[ J

un dossier pédagogique sur la demande de

permis

... au service des conseillers

Le forum, une plate-
forme d’eéchanges par et
pour les conselillers

Un espace de partage de docu-
ments (modeéles d’avis, formu-
laires-type...) et de questions-
réponses :

e uniquement accessible aux
conseillers

e traitant de diverses problé-
matiques (permis, environ-
nement, plans et schémas,
marchés publics, CCATM...)

Le forum est un outil fort consul-
té par la majeure partie des
conseillers car il est alimenté
par d’autres conseillers qui par-
tagent des préoccupations et un
langage communs.

Le répertoire des
conseillers

Un moteur de recherche permet
de retrouver les coordonnées
des conseillers sur base de diffé-
rents critéres :

e nom du conseiller
e commune

e thémes choisis lors des diffé-
rentes sessions de la forma-
tion

e domaine de compétence
e fonctionnaire délégué

ForMATEURS 2010 : C. BAzeT-SimonI, A. Bory, V. BorTieau, A. Corpens, D.-P. DECOSTER,

N. MarTIN, F. Quabu, I. QuoiBION

Novembre 2010

Source : CPDT

Les actualités juridiques

Un flux RSS pour se tenir au cou-
rant des nouveautés juridiques
en lien avec I'aménagement du
territoire.

Pour chaque actualité :
e une bréve description

e un lien vers l'arrété, le dé-
cret... pour un accés au do-
cument dans son integralité

e |es articles du CWATUPE mo-
difiés

http:/ /cpdt.wallonie.be
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En 2002, la Région wallonne, entourée d'une
dizaine de villes wallonnes partageant la méme
volonté d'avancer tant dans la connaissance

que dans le montage d'opérations concrétes en
matiére de développement durable, a lancé la
mission «Villes durabless. Visites sur le terrain,
rencontres de décideurs et de chercheurs ont
alimenté le processus. Cette démarche a conduit
A une double appétence : continuer la démarche
entreprise at l'inscrire dans un contexte euro-
péen, tant la comparaison avec des réalisations
menées ailleurs &tait interpellante (par rapport
au faible niveau des réalisations en Wallonie),
stimulante (non seulement au regard de la qualité
des réalisations mais par lintérét des dispositifs
technigues et administratifs mis en place). Cette
mission a débouché sur une publication et sur une
envie, D'une part, un volume axé sur lagenda 21 ;
bien que cet cutil n'était pas initialement prévu
comme stratégique dans la mission, il a paru
comme un bon avéhicules d'une démarche terri-
toriale de développement durable [ dautre part
une envie: celle de travailler dans un partenariat
avec des villes européennes.

Ainsi est né le projet SUS-CIT pour Sustainable
Cities dans le programme INTERREG Il B ENO.
Celui-ci est apparu comme le cadre tout 4 fait indi-
qué pour la constitution d'un réseau transnaticnal,
avec pour chef de file la Région wallonne, repré-
santée par la Division de l'Aménagement et de I"Ur-
barisme de la DGATLP (MRW) - entourée de cing
villes wallonnes (La Louviére, Mouscron, Ottignies-
Louvain-la-Meuve, Tournai. Liggel, de trois villes
frangaises (Lille, Valencienneas, Roubaix, de la ville
allemande d'Aix-la-Chapelle, ainsi que du Centre
ressource du Développement durable (CERDD) lo-
calisé a Loos-en-Gohelle prés de Lille, [Union des
Villes et Communes de Wallonie (UVCW) assurant
la coordination du projet.

Le but de cet article est de présenter synthéti-
quement les résultats sous le mode d'un récit,
tant le processus concret ponctué d'événements
de diverses naturas, d'attentes, de souhaits,
voire de déceptions, st aussi 4 transmettre,

Lobjectif fondamental du projet &tait de favoriser
la coopération at la mise en ceuvre d'approches
du développement urbain dans les villes de la
zone de 'Europe du nord-ouest (ENC), qui soient

& la fois durables et innovantes, en améliorant les
compétences au niveaw des autorités locales, tant
des décideurs politiques que des services concer-
nés grace d'une part & des investissements-pi-
lotes consacrés & des équipements urbains et
axés essentiellement sur la dimension énergé-
tique, d'autre part a des échanges de savoirs ou
d'expériences entre les partenaires et par des
apports wextérieurse suscités par les partenaires.

Mise en ceuvre du projet

Lancé 4 Mamur en novembre 2004, le projet s'y
est cldturé en septeambre 2008, Durant 4 ans, la
réseau s'est attald i se rencontrer et 4 échan-
ger expérignces, expertises et cCONNaissances

47

autour de sept investissements-pilotes, & savoir
la construction durable d'un batiment abri-

tant un pdle technologique de bioconstruction

& Mouscron, la mise en réseau du systéme de
chauffage de 4 batiments publics grice 4 une
unité de cogénération alimentéea a Uhuile de colza
& Ottignies-Louvain-la-Neuve, linstallation d'une
unité de cogénération pour la nouvelle piscine &
La Louviéra, la cogénération par gazéification de
bois pour le chauffages et I'#lactricité de la piscine
Aqua a Tournai, la conceptualisation et la réalisa-
tion d'une sdéchatterie urbaine maobile intégrées 4
Ligge, linstallation d'un systéme de chauffage aux
granulés de bois dans une école publique a Aix-la-
Chapelle, laménagement & haute qualité environ-
nementale (HQE) d'un espace public 4 Roubaix,

Pour répandre & cet objectif, deux types de ren-
contres ont été mis en place afin de favoriser les
échanges: des séminaires et des groupes de travail.

Des séminaires d'échanges ont &té organisés par
chacun des partenaires, l'objectif étant de mettre
en contact des interlocuteurs venus d'horizons
différents (techniques ou géographiques) autour
du développement durable, & travers des théma-
tiques précises:

La maitrise des colts énergétiques dans les
batiments publics

A travers différents exposés, ce séminaire a per-
rmis de présenter les différentes actions & mener
pour maitriser l'énergie dans les batiments pu-
blics, & savoir réalisation d'un audit énergetique,
utilisation rationnells de I'énergie, introduction de
certaines clauses dans les cahiers des charges,
sensibilisation du personnel et des citoyens...
Des liens entre énergie et développement durable
ont ainsi &té mieux identifiés.

Lancé a Namur en
novembre 2004, le

projet s’y est cléturé

en septembre 2008.
Durant 4 ans, le

réseau s’est attelé a se
rencontrer et a échanger
expériences, expertises
et connaissances autour
de sept investissements-
pilotes...




active de la population. Cette participation est or-
ganisée a différents niveaux territoriaux: au niveau
municipal par exemple par les réunions du Conseil
municipal retransmises par Internet et TV locales
avec possibilité dinterrogation par les habitants
des conseillers en séance, au niveau des quartiers
(notamment contrats de quartiers comportant des
actions et des budgets spécifiques), des projets
camma la lecalisation d'une écola ou la réhabi-
litation urbaine ou encore des aménagemants
d'espaces urbains (ateliers d'art urbain).

Développer le management environnemental et
renforcer la capacité des acteurs

La conception et la mise en ceuvre d'un systéme
de management environnemental (SME) peuvent
étre des outils d'urbanisme durable,

Dewux jours ont 6té consacres a ce theme et ont
permis de faire le point sur les pratigues et les ou-
tils dans les villes et les communes, en particulier
au niveau de l'urbanisme et du logement durable.
L'objectif &tait de susciter le débat par des témoi-
gnages directs ou indirects.

La premiére journda fut congue en trois étapes:
— dans un premier temps, une présantation du
concept de managemant environnemental et des
systémes de reconnaissance de celui-ci par une
certification. Les systémes les plus reconnus
sont la nerme 150 14001 et le réglerment EMAS,
Ces systémes permettent daborder lensemble
des problématiques communales en vue d'en

Le développement de la cogénération dans les optimiser les impacts positifs et négatifs sur
batiments publics et privés l'environnement et le cadre de vie, En Région de
Cette journée a permis d'abarder la question de Bruxelles-Capitale, le concept d'entreprise «éco-
lappravisionnemeant en combustible ligneux dans dynamigue» a &té développé, Plusiaurs com-
les régions naturellement peu couvertes par des munesy ont adhérs;
foréts, mais aussi de la valorisation des résidus — aucune commune wallonne n'a adopté a ce jour
issus de la gestion des espaces verts commu- un systéme de managemeant environnamental
naux, mais certaines communes s'en sont inspirées.,
La seconde étape a permis d'évoquer les témoi-
Les partenariats multi-acteurs pour un dévelop- gnages des communes dAndenne, de Courcelles
pement urbain durable at de Chaumont-Gistousx
Cette rencontre a cuvert lopportunité de décou- — la derniére partie s'est focalisée sur un certain
vrir & travers des exposés et des visites sur terrain nombre de témoignages plus spécifiques, comme
la requalification et l'aménagement d’'un ancian |2 cas de la commune de Beckerich, laction de
site d'extraction minidre selon le principe de Bruxelles - Envirennemaent, la problématique des
I'éco-construction visant 4 fonder un urbanisme zones d'activités économiques at des centres-villes.
durable o0 sont recherchées des synergies entre
acteurs a différentes échelles, natarmment a La dewxidme journée a permis de définir les prin-
I'gchelle de la commune de Loos-en-Gohelle, de cipes de la construction et de l'urbanisme durable
la Comrmunauté de communes de Lens Ligvin et la via des axemples concrets qui ont mis en evidence
Reégion Mard-Pas-de-Calais. |a relation entre urbanisme et construction, limpact
sur la qualité de vie en milieu urbain, les contraintes
La place de la bonne gouvernance en termes et les conséquences pratiques sur les opérations
de citoyenneté et de cohésion sociale — qui incombent aux services publics.
Valenciennes étant une des premidres villes d'Eu- T JusRd La matinés ont &1 abordés l'espace public
rope & avoir conclu de réels contrats de quartiers 1 i durable et les outils de maitrise de la qualité
avec les comités et les citoyens, ce séminaire a g A i environnementale de la construction, en d'autres
maontré au réseau SUS-CIT comment l'action muni- al, aodit-ae termes, ['évaluation du cycle de vie des matériaux
cipale s'est appuyée sur une information constante crpef (LCA) et 'évaluation du colt du cycle de vie des
a l'intention des habitants, une écoute et une matériaux (LCC).
concertation permanente pour répondre le mieux ’ o L'aprés-midi a &é consacrée 4 la haute qualité en-
possible & leurs scuhaits, tant en ce qui concerne rar vironnementale dans la construction, & la prise en
leurs attentes que leurs avis relatifs aux projets v iy compte dans les prescriptions urbanistiques des
proposés par la ville. La municipalité attache en . o ) contraintes énergétiques et au partenariat public-

effet une grande importance & la participation 1 privé dans la construction d'éco-logements.



Comme déja mentionné, lors de la pramigre
journée, le maire de la commune grand-ducale
de Beckerich a présenté l'expérience tant de
relance économigue de cetle commune marquee
par le daclin des activités rurales traditionnelles
que dun développament durable maximal, et ce,
d'une fagon claire et pédagogique qui a enthou-
siasmé maints auditeurs, Constatant par ailleurs
que souvent les élus étaient peu impliqués dans
les programmes de formation, pour des raisons
d’agenda et du type de formations offertes, il a
ete décidé de réserver une visite de la commune
exclusivemnent 4 des élus: de pairs i pairs, ce qui
permet de «parler le méme langage=. Plus de 50
participants représentant 45 communes wal-
lonnes et le Ministre de laménagement du ter-
ritoire ont pu partager l'expérience de manage-
ment en termes de développement durable mise
en place par le Maire, Monsieur Gira, Lobjectif de
la cammune de Backerich est de réduire da 50%
pour 2010 ces émissions de CO_ et vise l'auto-
nomie compléte d'ici 2020-2025. Catte journée

a perrmis de montrar aux décideurs communaux
que le pouvoir communal constitua un acteur
essential pour la promotion des investissements
durables, dans un premier temps pour lgurs
propres besoins (réduction de la consommation
dénergie des batiments publics, gestion des dé-
chets et mise en valeur de ceux-ci...) et dansun
deuxigéme temps pour leur capacité de mobilisa-
tion des citoyens, Un autre résultat est l'impact
méadiatique de cette visite (notamment & la
RTEF), Beckerich fait partie du circuit européen
des projets réalisés en urbanisme durable.

Des groupes de travail, relatifs aux investis-
sements-pilotes, regroupent exclusivement

les membres du réseau SUS-CIT. Ceux-ci ont
permis de suivre, plus précisément, l'évolution
des projets d'investissemant de Mouscran,
Ottignies-Louvain-la-Neuve, Aix-la-Chapelle,
La Louviére, Roubaix, Tournai et Lidge. En effat,
ces sept investissemeants ont pu faire l'objet
d'avancements concrets, tels que le choix de la
technalogie, du matériel, de la lacalisation etfou
de la mize an ceuvra. Plusieurs fois au cours da
la réalisation des investisserneants, les membres
du réseau se sont rassemblas an clusters
thématigues afin gue le partenaire promoteur
fasse part des réflexions menées et du chemi-
nameant parcoury,

Le projet a permis la création d'une exposition
itingrante «Ecanomie dénargie = conomie d'ar-
gent», Cette exposition, cangue et réalisée parla
Ville d'Aix-la-Chapelle, informe et sensibilise sur
la maniére de réduire la consommation d'énergie,
et cela en ménageant le portefeuville des particu-
ligrs et en favorisant l'ervironnemeant. Les liens
complexes des besoins en énergie (utilisation,
construction durable et protection du climat) sont
décrits par des objets tridimensionnels interactifs
et par des exemples illustratifs. Cette exposition
a pu &tre vue dang chacune des communes par-
tenaires, Calle-ci fut égalament mise & la dizpo-
sition de toutes communes ou organismes quian
faizaiant la demanda.

Les acquis et leur diffusion

Chacune des rencoentres organisées au cours du
projet est valorisée et synthetisée sous forme
d'actes de séminaires pour diffusion interne et
externe, Dans le cas précis des aworkshopss, des
fiches techniques, reprenant les points clefs de la
réalisation des investissements, sont réalisées,

Sur base des acquis des séminaires et des
workshops, des documents plus spécifiques sont
rédigés & savoir:

— un cahier des performances pour la construc-
tion dune cité bioclimatique & caractére
social. Composé de 36 fiches, ce cahier des
performances denne des conseils 4 tous candi-
dats-bétisseurs et aux architectes en matiére
d'occupation du sal, dénergie, de mobilité, danvi-
ronnement (air, eau, sol, fauna at flore), de gastion
des déchats et de confort et santé. Pour chague
guestion abordée dans les thamas précités, une
méethode et un phasage des interventions sont
décrits pour aboutir a l'objectif défini d'une habi-
tation bioclimatique dans son contexte
— huit fiches ayant pour théme «évelopper la
gestion environnementals et renfarcer la capa-
cite des acteurss, Au terme des deux journges
de séminaire «Développer la gestion environne-
mentale et renforcer la capacité des acteurs», les
enseignements de ces deux journées et les cas
présentés ont &8 résumés en huit fiches,
Ces fiches abordent les problématiques suivantes:
— lowtil participatif au service de laménage-
ment des espaces verts et de 'espace public
LCA et LCC: des méthodes d'évaluation pour
sauvegarder l'environnement ;
— énergie at congtruction durable;
— énergie at urbanizme durabla;




— les partenariats prive/public (PPP);

— le Quartier Durable:

— un projet de revitalisation durable dans un
cantra-villa ;

— systéme EMAS, et norme IS0 1401,

— una esquisse dAbéCéDaire du développement
durable. La réalisation de ce document part du
constat souvent farmulé gue le développement
durable dans le champ de l'urbanisme couvre de
larges domaines: les normes et certifications, les
réglementations, des notions technigues, des dis-
positifs planologiques ou stratégiques, des sub-
sidiations et aides, de nouveaux metiers, da nou-
velles procédures en gouvernance, ate, Difficile
de tout connaitre, Ce document consiste donc
an une synthése des notions et concepts clés du
développement durable et permet d'orienter le
lecteur vers une réflexion globale et documentée
sur l'aménagement durable de sa commune. Ce
document est desting a tout décideur politique,
BUX SErvices communaux, & tout citoyen concerng
par les enjeux du développement durable &
l'échelle locale ;

— un guide wApproche pour un urbanisme du-
rables. Desting aux collectivités locales et aux
intéressas, l'ouvrage, au travers de lanalyse de
plusieurs cas reconnus au niveau europden, pro-
pose quelgques méthodes & exploiter pour sappro-
cher d'un urbanisme durable. Il renvoie également
4 un certain nombre de questionnements guant
aux conségquences at limites d'une démarche
urbanistique durable. Loin de constituar des
wrégles» & appliquer telles qualles, il offre plutdt
des pistes de réflexion, a adapter, au cas par cas,
au cantexte territorial et social local,

Quatre thématiques de l'urbanisme durable y sont
traitées:
— la conception de nouveaux quartiers du-
rables:
— le développement de la bicdiversité en milieu
urbain:
— la création et la gestion de petits espaces
publics de quartiers ;
— la rénovation énergétique d'ensembles et
d'Tlots urbains existants.
Une analyse transversale de deux cas concrets & sa-
voir les aménagements des Coteaux de la Citadelle

a Ligge et le développement de la Thur & Cernay en
Alsace complétent ces quatre thématiques.

Tous les acquis du projet ont été rassemblés sur
un CO-Rom inclus dans la publication finale du
projet.

Au-dela de SUS-CIT

Alissue de ces années, la plupart des parte-
naires souhaitaient approfondir la démarche en
sappuyant sur l'expérience et le réseau formé.
Malheursusement la Région wallonne, sollicitée
pour menter un nouveau projet, 8 di décliner &
son corps défendant cette idée, par mangue de
moyens humains au sein de ladministration de
l'aménagement du territoire et de l'urbanisme.
Cette intention de poursuivre figurait pourtant
dans les exposés sur le projet SUS-CIT avec cette
migration des sigles: de SUS-CIT a DUUD's (pour
développement urbain et urbanisme durables),

caci signifiant le passage 4 une étape plus globale.

Lassociation de la population était notamment
apparue comme un élément décisif pour fonder
un urbanisme durable. Sur cette base, une pre-
miére farmulation du nouveau projet a été propo-
s mettre en place une réhabilitation intégrée
de quartiers existants d'urbanisation ancienne
{antérieure aux années 1960). Cotte démarche
sarait basée sur une approche de prospective
stratégique (participative) au niveau du quar-
tier, ensuite détermination des objectifs et des
actions et enfin évaluation. Cette démarche aurait
&té réalisée dans les différants quartiers selon
un timing identigue de fagon & parmettre des
echanges les plus proches des actions en cours,
Pour différentes raisons ~ dont celles évoquées
ci-dessus, le projet n'a pu étre monté,

Les participants au projet SUS-CIT sortent de
celui-ci avec une conviction encare renforcae
dans le caractére majeur du déploiement d'un
urbanisme durable, qui ne soit pas seulemeant le
lot de quelques lieux pilotes, souvent visités, mais
une ginéralité.

Dans un ouvrage de référence en cette matiére,
des auteurs estiment «qu'il (I'urbanisme) paut
devenir demain l'un des &léments impartants
d'une solution efficace, qui préserve et méme
enrichissa la vie an société pour tows: c'est tout e
sens da ce livre, Duvrons les yeux, Man seulement
notre urbanisme n'a pas pu offrir un toit & tous les
citoyens mais en gaspillant l'espace et en accen-
tuant le besoin des déplacements, il est & l'origine
d'un accraissement redoutable des rejets en CO,,
Pourtant, nous pensons qu'il est possible de
cencilier le droit au logement et un urbanisme du-
rable. C'est le défi qui nous attend et auquel nous
voulons aujourd'hui apporter notre contribution.
Lurbanisme, ce mal aimé de la politique, peut
devenir le pilier du développement durable.s

Prolongecns le propos en estimant que l'ur-
banisme est un des piliers du développement
durable en ce quil st un passage obligé de la
territorialisation de celui-ci.



