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Développement durable
et production de Ila
ville.

Le théme de ma communication
portera sur l'articulation entre
d'une part les formes urbaines
qui se mettent en place depuis
globalement une quarantaine
d'années, la production de la
ville, et d'autre part le principe
du développement durable se-
lon lequel nos modes de vie,
nos modes de consommation
actuels ne doivent pas compro-
mettre les possibilités de déve-
loppement des générations fu-
tures.

Nous nous attacherons d'abord
a présenter le concept de désur-
banisation par une définition,
puis par certains éléments per-
mettant de quantifier le phéno-
mene.

Nous préciserons ensuite les ar-
ticulations entre phénomeéne de
désurbanisation et développe-
ment durable par le relevé de
différents points d'accrochage.
Nous nous attacherons apres a
une des dimensions de la dé-
surbanisation qui correspond a
la dépopulation urbaine, par
exemple, la dépopulation de la
ville de Liege.

Ceci nous permettra de réfléchir
au role actuel des quartiers den-
ses et nous terminerons par
quelques pistes de réflexions et

de solutions.

La désurbanisation: pourquoi la
ville?

Réfléchissant au concept de dé-
surbanisation, on peut tout
d'abord se poser la question de
la raison pour laquelle les hom-
mes se concentrent dans les vil-
les.

Autrement dit, pourquoi la ville,
qu'est-ce qu'une ville ?

On peut apporter différents ty-
pes de réponses selon sa for-
mation, selon sa discipline:

pour I' architecte, une ville c'est
sans doute d'abord des formes
construites,

pour le sociologue ce sera des
rapports sociaux,

pour le géographe, une Vville
c'est avant tout une configura-
tion géométrique qui va permet-
tre deux choses: la ville va per-
mettre de maximiser les échan-
ges en méme temps que de mi-
nimiser les distances.

Si les hommes se concentrent,
c'est donc pour pouvoir nouer
des contacts. De ce point de
vue, la ville est avant tout un po-
tentiel d'accessibilité, un poten-
tiel d'interactions.

La distance joue donc un rdle
important.

A partir du moment ou on cons-
tate un relachement des
contraintes de mobilité, ot il y a

concréetement une banalisation
de la mobilité automobile, la vi-
tesse de déplacement s'accroit.
Dés le moment ou les vitesses
s'accroissent cela signifie que
l'on va pouvoir mettre en place
un méme potentiel d'interac-
tions, un méme potentiel d'ac-
cessibilité sur un territoire sensi-
blement élargi.

En l'occurrence si on augmente
la vitesse d'un ordre de gran-
deur de 10, le territoire sera 100
fois plus important.

Ce fil rouge de la mobilité va
nous aider a appréhender la re-
lation entre ville et développe-
ment durable.

L'idée qu'il existe un lien entre
les vitesses de déplacement et
les formes urbaines produites
corrobore assez bien I'historique
des formes urbaines.

On peut relever trois types de
formes urbaines.

( voir fig.1 - Les formes urbaines
et I'évolution des modes de
transport : page suivante)

Tout d'abord /a ville piétonne :
ville compacte, ville des faibles
distances, lorsque les humains
sont contraints par la seule mo-
bilité piétonne.

Au 19éme siécle suite aux
conséquences de la révolution
industrielle, on observe un pre-
mier relachement des contrain-



Figure 1 : Les formes urbaines et I'évolution des modes de transport
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tes de mobilité avec la mise en
place des transports en com-
mun.

Apparait une seconde forme de
ville, la ville transports en com-
mun.

L'urbanisation de I'aggloméra-
tion liégeoise en 1950 devait
s'apparenter a ce modéle de
ville.

Enfin, depuis une quarantaine
d'années, en Europe, on ob-
serve |'émergence progressive
d'une nouvelle forme urbaine, /la
ville voiture, liée au relachement
des contraintes de mobilité.
Dans ce cadre, la désurbanisa-
tion apparait comme un long
phénomene structurel d'adapta-
tion des formes et des organi-
sations urbaines a un nouveau
type de mobilité, la mobilité voi-
ture.

On voit progressivement émer-
ger une ville "voiture" et I'on
peut se poser la question du ca-
ractére durable, soutenable, de
cette nouvelle forme de ville.
Cette question est légitime puis-
que le développement durable
apparait aujourd'hui comme un
objectif politique a différents ni-
veaux de pouvoir.

On constate globalement qu'il y
a sans doute différents avanta-
ges individuels liés a cette nou-
velle forme d'urbanisation mais
on constate également qu'il
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existe des surcodts collectifs.
Ces surco(ts collectifs, décalés
dans le temps risquent proba-
blement d'affecter les possibili-
tés de développement des gé-
nérations futures.

La désurbanisation: la difficulté
du recyclage urbain.

Une des dimensions du phéno-
meéne structurel de la désurbani-
sation est la difficulté de mettre
en place le recyclage urbain des
quartiers traditionnels.

Puisque les populations dispo-
sent de territoires potentiels im-
portants pour installer leurs ac-
tivités urbaines, on constate une
concurrence du foncier périphé-
rique par rapport au foncier dé-
ja urbanisé au sein des quar-
tiers traditionnels.

Trés concrétement pour un opé-
rateur, en terme de logement ou
en terme d'activité économique,
c'est beaucoup plus simple de
coloniser du nouveau territoire
dans la périphérie plutét que
d'intervenir dans des tissus déja
batis.

Cela permet également, d'une
maniére générale, de dégager
des marges plus importantes.
Parallélement on reléve une ina-
daptation des formes construi-
tes héritées par rapport aux
nouvelles attentes.

En terme de logement par

exemple, nous verrons notam-
ment qu'un des principaux fac-
teurs qui explique que les popu-
lations choisissent de s'installer
plutdét dans la périphérie est lié
au fait qu'il y a manifestement,
en ville, un probléme d'exiguité
des logements.

Ceci est vrai pour les logements
mais également pour d'autres
activités, par exemple pour la
fonction commerciale.

Que les distributeurs installent
des surfaces commerciales en
périphérie est lié au fait que,
dans les centres villes, les for-
mes baties ne permettent pas
de disposer de surfaces suffi-
santes.

Ceci signifie que, plutét que de
reconstruire la ville sur la ville,
comme cela s'est fait pendant
toute I'histoire de I'humanité, au-
jourd'hui, nous nous trouvons
dans une phase ou.I'on construit
la ville autour de la ville.
Aujourd’hui, nous construisons
autour de la ville héritée (la ville
piétonne), une nouvelle forme
de ville que I'on peut considérer
étre /a ville voiture.

La figure 1 rend compte de cette
évolution.

Une premiere figure repré-
sente la ville traditionnelle, pie-
tonne caractérisée par:

- une haute densité
- une multifonctionnalité
- une structure organique.

Deuxiéeme figure, au 19éme
siecle, premier relachement des
contraintes de mobilité:
apparait une urbanisation
moins dense qui se met en
place notamment le long des
axes de transports collectifs.
Ville transports en commun ca-
ractérisée par :

- une densité moyenne,

- une multifonctionnalité,

- une forte centralisation.
Aujourd'hui, une troisieme forme
de ville apparait.

On retrouve le coeur de la ville
piétonne, la deuxiéme couronne
concentrique de la ville frans-
ports en commun et puis pro-
gressivement ['implantation de
nouveaux équipements dans la
périphérie, parce que l'on y dis-
pose de larges espaces.

Ville voiture caractérisée par :

-une faible densite,

-une monofonctionnalité et
un zonage,

-une faible centralisation.
Voila globalement comment le
processus structurel de la de-
surbanisation peut étre défini.

Quantification de la désurbani-
sation.

On peut par ailleurs relever dif-
férents éléments permettant de
quantifier le phénomeéne de dé-
surbanisation.

Une premiére dimension du



phénoméne c'est d'abord la dé-
population des villes.

Si on s'intéresse a la ville de
Liége, on constate, sur base du
recensement de 1960, que I'ac-
tuel territoire de la ville de
Liege comptait 250.000 habi-
tants.

Les dernieres données au 1er
janvier 1999 font état de
185.000 habitants.

Cela fait une différence de
65.000 habitants, ce qui corres-
pond par exemple a la popula-
tion de Verviers, a la population
de Seraing. Il s'agit donc d'un
phénomeéne considérable.

On observe parallélement que
le phénomeéne se poursuit puis-
que d'aprés les derniéres don-
nées disponibles, c'est-a-dire le
solde relatif a 1999, Liége a en-
core perdu 1.900 habitants.

La dépopulation est donc le fait
d'une premiere dimension de la
désurbanisation.

Le corollaire de la dépopulation
correspond a la génération pro-
gressive de logements vides.
Des relevés réalisés sur la thé-
matique des logements vides
dans les quartiers centraux de
la ville de Liege font état, dans
la plupart de ces quartiers, de 5
a 10 % de logements vides.

Ces deux phénomeénes de dé-
population des villes et de multi-
plication des logements vides
s'expliquent par le fait que les

développements périphériques
sont plus importants que le dé-
veloppement démographique.
Dans les années 60 - 70 le
solde démographique global
permettait d'alimenter le phéno-
meéne de la colonisation des es-
paces en périphérie. Aujour-
d'hui, globalement, la démogra-
phie stagne.

Dés lors, lorsque de nouvelles
opérations sont mises en place
dans la périphérie, cela signifie
automatiquement que des vi-
des, une dépopulation, sont gé-
nérés dans les villes.

Une autre dimension de la dé-
surbanisation correspond a la
consommation d'espace.

La Belgique compte + 30.500
km?.

En 1983, l'urbanisation repré-
sentait 2.400 km?.

En 1999, l'urbanisation repré-
sentait 3.400 km”.

1.000 km? se sont donc urbani-
sés durant les 16 années prises
en compte.

Concretement, aujourd'hui, plus
du tiers de l'urbanisation exis-
tante a été mis en place sur
cette seule période de 16 ans.

Situation interpellante qui per-
met de mieux comprendre pour-
quoi, aujourd'hui, [I'utilisation
parcimonieuse du sol est un mot
d'ordre en terme d'objectif politi-

que.
Si on relativise cette évolution
relevée sur 16 années, on se
rend compte que l'urbanisation
consomme 2 m? par seconde.
Depuis le début de ma commu-
nication, soit depuis + 10 minu-
tes , + 1.200 m? ont été urbani-
sés, soit une parcelle de 12
ares sur laquelle on pourra
construire une villa.

Les figures suivantes (cartes |l
5 & 6) rendent compte de cette
évolution.

Elles reprennent I'évolution du
volume de population a I'échelle
des quartiers statistiques dans
les complexes résidentiels ur-
bains de Liége et Verviers de
1981 a 1991 et de 1991 a 1997.
Les points noirs correspondent
a un gain de population, les
points gris correspondent a une
perte de population.

On releve que la tendance
lourde, entre 1981 et 1991, est
bien la dépopulation des villes.
Les quartiers traditionnels se
dépeuplent au bénéfice des
quartiers périphériques.

La méme étude réalisée pour la
période 90 - 97 indique que
structurellement la tendance
reste [a méme.

On constate néanmoins que
certains quartiers regagnent de
la population. Ceci s'explique
sans doute par I'évolution de la
structure des ménages, ména-
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Carte Il 5 - Evolution de la lation dans les rési iels urbains
de Liége et de Verviers en moyenne par année entre 1981 et 1891
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Carte |1l 6 - Evolution de la pop dans les pl é urbains
de Liége et de Verviers en moyenne par année entre 1991 et 1997
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ges qui deviennent de moins en
moins importants en terme de
personnes.

Ces ménages d'isolé ou de fa-
mille monoparentale sont sans
doute intéressés par les quar-
tiers urbains. Ceci  explique
que certains quartiers denses
reprennent de la vigueur.

On observe parallelement que
les zones caractérisées par un
gain de population ont tendance
a s'éloigner progressivement
des centres des aggloméra-
tions.

En effet, pour pouvoir accéder a
un certain modéle d'habitat il
faut perpétuellement coloniser
des espaces de plus en plus
éloignés.

Dans le cas de Liége par exem-
ple, plutét que de se développer
a Embourg comme c'était le cas
dans les années 80, c'est le sud
et I'extrémité ouest de la région
urbaine qui se développent au-
jourd'hui.

Le graphique suivant (6.4) per-
met d'appréhender pourquoi
I'actuelle mise en place de dé-
veloppements périphériques gé-
nére une dépopulation et no-
tamment la production de loge-
ments vides.

Ce graphique concerne une pé-
riode allant de 1971 a 1995 et
reprend deux variables.
Premiére variable : ['évolution
du nombre de ménages pour



Graphique 6.4 : Croissance annuelle du nombre de ménages et excédents de
nouvelles constructions, 1971-1995.
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I'ensemble de la Belgique.
Deuxiéme variable : le solde
des permis de construire, soit
I'excédent de nouvelles cons-
tructions.

On reconnait la forte urbanisa-
tion des années 70,

la crise économique des années
80, et le regain du début des an-
nées 90.

L'espace au-dessus de la
courbe relative au nombre de
meénages, situé entre celle-ci et
la courbe relative aux nouvelles
constructions signifie que des
logements vides sont générés
puisque l'on produit plus de lo-
gements que la démographie ne
produit de ménages.

Ceci signifie que lorsqu'on met
en place une urbanisation en
périphérie, celle-ci génére auto-
matiquement des vides dans la
ville.

Le graphique de la page 17 per-
met d'appréhender la superficie
des parcelles consommées pour
les fonctions urbaines, pour la
Flandre et pour la Wallonie.

On s'apergoit qu'en Flandre
comme en Wallonie, la ten-
dance est linéaire de 1983 a
1999.

On continue a urbaniser a un
rythme important.

Accrochages environnemen-
taux, sociaux, économiques.

L'évolution de la désurbanisa-
tion que l'on a maintenant défi-
nie et tenté de quantifier pré-
sente manifestement des accro-
chages assez importants par
rapport au développement dura-
ble.

Ces accrochages concernent
les trois dimensions qu'il y a lieu
d'appréhender lorsque I'on

prend en compte le concept de
développement durable:

- la dimension environnemen-
tale,

- la dimension sociale,

- la dimension €conomique.

La dimension environnemen-
tale :

La désurbanisation est liée,
nous l'avons vu, au reldchement
des contraintes de mobilité et
donc a Iutilisation + intensive
de la voiture.

En terme d'impact environne-
mental, I'utilisation intensive de
la mobilité voiture est & consi-
dérer comme l'une des
premiéres causes de pollution.
Au niveau des pollutions locales
on peut penser aux pics
d'ozone, mais également a la
congestion et a l'insécurité rou-
tiere.

S'attachant au concept de déve-
loppement durable, il s'agit de
réflechir globalement c'est-a-
dire a I'échelle de I'ensemble de
la planéte et donc aux atteintes
a l'environnement & I'échelle
globale.

A cette échelle on peut relever
le probléeme des pluies acides
ainsi que la problématique du
réechauffement global .

Le secteur des transports, no-
tamment le transport des per-
sonnes, étant l'une des princi-
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Entité]19831984({1985(1986(19871988 19891990 19911992

199311 994{ 1995(1996/1997/1998/1999
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pales causes de la production
de gaz a effet de serre, nous
nous trouvons reliés directe-
ment a la problématique du ré-
chauffement global.

Ces atteintes a I'environnement
global attestent trés clairement
que le mode de vie qui se met
en place, en relation avec la
production de la nouvelle ville
voiture, ne peut étre généralisé
a l'échelle planétaire, échelle a
laquelle on doit réfléchir dans
une perspective de développe-
ment durable.

Relation entre dédensification
des formes urbaines et consom-
mation énergétique.

Les travaux de P.W.G. New-
man et J.R.Kenworthy portant
sur 31 des plus grandes villes
du monde ont fortement contri-
bué a la diffusion de cette pro-
blématique. La synthése de ces

travaux est reprise dans le gra-
phique de la page suivante.

Ce tableau reprend en abscisse
la densité urbaine de différentes
villes a I'échelle mondiale et en
ordonnée la consommation de
carburant par personne pour
chacune des villes étudiées.

On observe que les villes carac-
térisées par une faible densité,
essentiellement les villes du mo-
déle américain, sont caractéri-
sées par une consommation de
carburant importante.

Ceci s'explique par le fait que,
concrétement, l'utilisation de la
voiture est rendue quasi obliga-
toire pour pouvoir bénéficier des
interactions dans cette ville voi-
ture.

On reléve un modéle intermé-
diaire avec la ville australienne.
Les villes européennes et asiati-
ques, héritées du passé et plus
compactes sont des villes ou il
est moins nécessaire d'avoir re-

cours a la voiture.

Ces villes sont par conséquent
caractérisées par des consom-
mations de carburant moins im-
portantes.

Cette courbe résultant des tra-
vaux de ces deux chercheurs
australiens a été diffusée a
I'échelle mondiale par le biais
d'organismes internationaux et a
conduit par exemple les Britan-
niques et les Scandinaves a
mettre en place des politiques
actives pour contribuer a la den-
sification de l'urbanisation.
Ce lien entre les formes d'urba-
nisation et la mobilité voiture se
vérifie a I'échelle mondiale mais
aussi a l'échelle de la Région
wallonne.

Les deux graphiques de la
page 19 reprennent le méme
type de variables:

- en abscisse la densité urbaine
a l'échelle des quartiers statisti-
ques
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pour rejoindre le lieu de travail,
- sur le second graphique, la
distance moyenne parcourue
pour rejoindre le lieu de scolari-
te.
Ce graphique a été construit sur
base du recensement de 1991.
On vérifie que plus les popula-
tions résident dans des espaces
peu denses, plus les distances
parcourues quotidienne-
ment sont importantes.

Dans le cadre d'une politique vi-
sant a minimiser la production
de gaz a effet de serre, il est in-
terpellant de constater que I'on
continue a mettre en place une
urbanisation peu dense.

La dimension sociale:

En matiere sociale, on constate
que la production de cette nou-
velle ville induit trés concréte-
ment une paupérisation des tis-
sus urbains traditionnels.
Reprenons I'exemple de Liége.
Lorsqu'on établit un classement
des 34 communes de la Région
urbaine, en terme de revenu
moyen par habitant, on releve
qu'en 1980 Liege était 7éme
(donc relativement bien posi-
tionnée) et qu'en 1997 Liége se
retrouve a la 30éme place.

On observe donc que ce sont
globalement les populations les
plus favorisées qui ont tendance

18



19

oV W

0 .\n

Distance moyenne domicile - école (k

0 1000 2000 3000 4000

a quitter les villes.

On constate donc manifeste-
ment ['existence d'un phéno-
meéne de ségrégation spatiale.
On observe également, et cela
est sans doute inquiétant, que
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ce phénoméne de ségrégation
spatiale est contemporain d'un
phénoméne de ségrégation so-
ciale.

Au cours de la méme période
on constate en effet des dispari-
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tés de plus en plus croissantes
entre les populations les plus fa-
vorisées et les populations les
moins favorisées.

Les revenus les plus élevés
s'accroissent alors que l'on
constate une stagnation des re-
venus des populations les
moins favorisées.

Cette situation représente un
risque pour la cohésion sociale.

Les populations favorisées, ins-
tallées dans la périphérie auront
une perception moins concréte
des probléemes et auront sans
doute tendance a étre moins so-
lidaires vis-a-vis des populations
les moins favorisées.

Les cartes (fig VI.13 & 14) sont
construites a partir des données
sur les revenus moyens par ha-
bitant (1977-1998).

On observe assez clairement
que les centres d' agglomération
sont globalement paupérisés et
qu'a l'inverse en périphérie les
populations sont caractérisées
par un revenu moyen éleve.
L'exemple le plus évident est
Bruxelles .

On observe la méme configura-
tion a Liége avec les communes
sud plutét favorisées, a Charle-
roi avec la périphérie sud plu-
tot favorisée et également au-
tour d'Anvers.



Mécanisme de la dépopulation
urbaine.

Enquétes sur les motivations
des choix résidentiels.

On constate donc des accrocha-
ges entre les objectifs du déve-
loppement durable et la désur-
banisation.

Il'y aurait lieu de réfléchir aux
possibilités de mieux contréler
ce phénomeéne de désurbanisa-
tion.

On peut tenter d'affiner I'analyse
par la prise en compte d'une
problématique plus particuliére,
c'est-a-dire la dépopulation ur-
baine.

Suite a des enquétes que nous
avons réalisées auprés de per-
sonnes ayant quitté une ville
pour s'établir dans un milieu pé-
riphérique, nous pouvons rele-
ver différents éléments inférés
par cette étude.

Cette étude, réalisée par le biais
d'enquétes téléphoniques, a
confirmé la prégnance du mo-
dele culturel.

1°.  Confirmation du modéle
périurbain.

On reléve globalement que les
ménages recherchent un loge-
ment spacieux, plus spacieux
que ce que l'on trouve généra-
lement en ville.

Un logement spacieux, généra-
lement entouré d'un jardin et si-
tué dans un environnement ru-
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ral, le plus "campagnard" pos-
sible.

Enfin un troisieme élément
l'acces a la propriété.

Pour accéder a la propriété, on
va plus facilement choisir la pé-
riphérie.

2°.  Les caractéristiques du lo-
gement.

Lorsque l'on s'intéresse aux fac-
teurs qui produisent l'exurbani-
sation on reléve le role premier
que jouent les caractéristiques
du logement par rapport aux ca-
ractéristiques du quartier.

On quittera Lieége non pas parce
que le quartier est désagréable
mais bien parce que le loge-
ment ne présente pas les carac-
téristiques voulues.

3°. Une pensée collective trés
forte.

L'enquéte permet d'observer
également que ces choix et ces
motivations s'inscrivent dans
une pensée collective trés
forte qui tend a considérer que
I'espace idéal pour habiter, c'est
la "campagne”.

4° . Eléments déclenchants.
Ce modele, le périurbain, se
concrétise en migration suite a
des événements personnels liés
au cycle de vie.

On a pu mettre en évidence le
réle de l'agrandissement des fa-
milles. Au 1er ou au 2éme en-
fant va correspondre un choix
de migrer vers la périphérie.

5° Image négative de l'envi-
ronnement urbain.

Dans le cadre de cette enquéte,
nous avons pu vérifier que, glo-
balement, les ménages sem-
blent plus ou moins satisfaits de
leur choix de migration résiden-
tielle.

Ce choix est conforté, a les en-
tendre, par l'image négative de
la ville et de I'environnement ur-
bain.

Le réle actuel des quartiers den-
ses.

Dans ce contexte on peut se po-
ser la question de l'avenir des
quartiers denses, des quartiers
traditionnels.

1°  Accueil des populations
socio-économiquement précari-
sées.

Ces quartiers constituent un lieu
d'accueil pour les populations
socio-économiquement précari-
sées.

Si nous revenons a notre grille
de lecture et au fil rouge des
mobilités, on observe, qu'en
Wallonie, 30% des ménages ne
disposent pas de voiture.

Il s'agit donc de parler de banali-
sation de la mobilité voiture et
non de généralisation de la mo-
bilité voiture.

Pour ces ménages ne disposant
pas de voiture, le tissu tradition-
nel offre une possibilité de maxi-

miser les interactions sociales,
économiques etc....

Mais il y a la risque d'un cercle
vicieux: les populations les plus
précarisées se retrouvant dans
les mémes quartiers, cette si-
tuation risque de rendre les pro-
bléemes plus difficiles a résou-
dre.

2°  Accueil des populations
jeunes.

On observe que les quartiers
denses sont attractifs pour les
populations plutét jeunes, globa-
lement entre 25 et 30 ans.

La ville est appréciée pour ses
possibilités de multiplier les in-
teractions auxquelles cette tran-
che d'dge est sans doute sen-
sible.(enseignement, loisirs
culturels ou autres...).

On peut émettre I'hypothese de
la "ville tremplin®.

C'est-a-dire que dés qu'il y a
stabilisation personnelle ou pro-
fessionnelle on observe une
forte propension a choisir un
autre lieu de résidence et un au-
tre mode de vie.

3° Accueil de ménages de
petite taille.

On observe que les quartiers
denses permettent de loger des
ménages de petite taille.

Ceci étant lié aux évolutions de
la démographie globale.

A Liége par exemple, un mé-
nage sur deux est un ménage
isolé, c'est-a-dire un ménage



constitué par une seule per-
sonne.

4°  "Réservoir" de populations
agees.

Les quartiers denses sont en-
core, aujourd’hui, un réservoir
de populations agées.
Populations trop &agees pour
avoir été concernées par le phé-
nomeéne de périurbanisation.
Ceci se vérifie si I'on analyse ce
que les gains en terme d'ac-
croissement de la longévité,
c'est - a - dire en terme d'espé-
rance de vie, représentent
comme volume démographique.
L 'accroissement de la longévité
entraine une augmentation du
volume des ménages.

Sur I'ensemble de la Wallonie,
ces gains de longévité depuis
1970 expliquent la présence de
3% du volume des ménages.
Sur la commune de Liege, on se
situe a 6% du volume des mé-
nages.

Ceci signifie que les populations
qui ont bénéficié de ce gain
d'espérance de vie, qui ont au-
jourd'hui autour de 70 ans n'ont
pas été concernées par l'exur-
banisation qui a débuté essen-
tiellement dans les années 70.
Le graphique ci-aprés, établi par
des géographes de ['Université
de Leuven, reprend le solde mi-
gratoire pour différentes classes
d'age dans différents types de
communes

(la ville centrale, la premiére
couronne de l'agglomération, la
banlieue périurbaine et les com-
munes non urbaines).

On observe que les villes cen-
trales sont attractives pour la
tranche d'age 18-24 ans.

C'est en effet la seule tranche
d'age pour laquelle le solde mi-
gratoire est largement positif
dans les villes.

Ceci confirme que les villes sont
manifestement intéressantes
pour cette tranche d'ége. Par
contre au-dela, des 25 ans, on
observe un solde migratoire né-
gatif, c'est-a-dire qu'on quitte
davantage la ville qu'on ne s'y
installe.
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Le flux vers la périphérie s'ac-
centue et c'est pour la tranche
d'age 30-39 ans qu'il est le plus
important.

Les données permettent égale-
ment d'observer que le solde
migratoire reste négatif pour
I'ensemble des autres tranches
d'age.

Cela signifie que, méme pour la
tranche d'age 60-74 ans, la ten-
dance est de quitter les villes.

Pistes de réflexions et de solu-
tions.
Développement d'une demande.

Si I'on souhaite inscrire les quar-
tiers dans une perspective de
développement durable, il s'agit
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sans doute d'y accroitre la mixi-
té sociale.

Dans le cas d'une ville comme
Liége il y aurait lieu d'attirer une
population plutét favorisée.

Une certaine mixité génération-
nelle devrait également étre fa-
vorisée en créant les conditions
favorables a I'accueil des famil-
les.

1°  Limiter l'offre en terrains
"vierges".

Si l'on réfléchit au développe-
ment d'une demande, on peut
supposer que cette demande
sera plus forte dans les quar-
tiers urbains si la concurrence
périphérique est moindre.

Les outils permettant de ren-
contrer ces objectifs sont:

- des outils de gestion fonciere,

- mais aussi la configuration des
plans de secteur, les zones
d'habitat étant aujourd'hui surdi-
mensionnées par rapport a la
démographie actuelle.

2° Ladimension culturelle.
Une autre piste de réflexion
concerne la dimension cultu-
relle.

Si I'on souhaite accroitre l'intérét
de la population pour les quar-
tiers denses traditionnels, il fau-
dra développer le go(t de la po-
pulation pour la ville, faire com-
prendre que la ville présente de
nombreux intéréts mais égale-
ment faire prendre conscience
que le modéle d'habitat quatre

facades n'est pas généralisable,
n'est pas durable.

Cette conscientisation ne pourra
se développer qu'a moyen ou a
long terme notamment par I'édu-
cation.

Un exemple (peut-étre pas trés
scientifique mais néanmoins si-
gnificatif) : la grille horaire d'un
dimanche apres-midi consacré
au développement durable a la
RTBF. A 15h.15, un reportage
sur la réunion de Kyoto ayant
conduit au protocole de Kyoto
sur les gaz a effet de serre, sui-
vi @ 16 h par un débat fort inté-
ressant réunissant des
"institutionnels", des climato-
logues etc..... L'émission sui-
vante c'était Beverly Hills, feuil-
leton distribué a I'échelle de la
planéte et qui diffuse les va-
leurs culturelles liées a la mise
en place de la ville voiture.
Enfin, I'émission suivante était le
magazine de [|'automobile
"Autovision".

3° Les besoins financiers.

Le graphique ci-dessous per-
met de mettre en relation, pour
différents types de communes,

- 'évolution de la population,

- les recettes communales,

- les dépenses communales,
entre 1988 et 1996.

On observe que pour les com-
munes des principales villes:

- la population diminue,

- les recettes diminuent structu-
rellement, puisque les recettes
communales sont liées a la fis-
calité,

- les dépenses diminuent forte-
ment également.

Par contre, dans les communes
périphériques:

- la population augmente,

- cette population généralement
favorisée va globalement payer
beaucoup plus d'impéts et les
recettes communales vont aug-
menter,

- l'augmentation de ces recettes
communales va permettre
d'augmenter les dépenses.

Ceci nous conduit a souligner le
réle du mode de financement
des pouvoirs publics.

4° La qualité de I'environne-
ment urbain.

Dans le cadre d'une réflexion
sur la demande, un autre aspect
a considérer est la qualité de
I'environnement urbain.

Un premier élément a relever
est le réle de la circulation auto-
mobile.

Des exemples existent a I'étran-
ger, par exemple a Copenha-
gue, mais aussi en Belgique, a
Gand, ou des villes ont pris des
mesures concrétes pour limiter
la circulation automobile .

Ces mesures ont eu pour
conséquence de favoriser le re-
tour en ville de certaines popu-



lations, notamment des familles
et des populations plutét favori-
sées.

On a pu constater que la mobili-
té résidentielle était entre autre
liée au fait que de nombreuses
familles quittaient les villes pour
pouvoir éduquer les enfants en
périphérie.

Par conséquent, ne faudrait-il
pas d'avantage tenir compte des
besoins de ces familles?
Différentes dimensions sont a
prendre en compte.

La dimension culturelle, puisque
l'idée communément admise est
que l'environnement campa-
gnard est le meilleur endroit
pour élever une famille.

La dimension urbanistique, puis-
qu'il s'agit bien naturellement
d'adapter I'environnement bati
aux besoins des familles et des
enfants.

L'offre en services, en équipe-
ments devrait également étre
mieux adaptée.

La mise en place de telles politi-
ques est évidemment dépen-
dante des moyens dont dispo-
sent les communes et donc de
leur mode de financement .

Or, on observe actuellement
que l'on se trouve dans un cer-
cle vicieux.

Les populations les plus favori-
sées quittent les villes ce qui a
pour conséquence de voir les
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recettes diminuer .

Développement d'une offre - Ap-
pareil de production.

Parallelement a la question de
la demande, on peut également
réfléchir au développement
d'une offre et plus précisément
a l'appareil de production qui
met en place cette nouvelle
ville.

Dans ce domaine, force est de
constater la faible qualité des
données statistiques et des étu-
des.

En effet lorsqu'on s'intéresse
aux acteurs qui, concrétement,
produisent l'urbanisation, on
constate qu'il y a manifestement
des vides.

Une autre observation que I'on
peut faire concerne la quantité
des logements produits.

On constate en effet qu'il y a

quantitativement une surproduc-
tion de logements et comme
nous avons pu le constater pro-
duction de logements vides.

Au dela de ce constat quantitatif
il faut également relever les
manques qualitatifs.

En terme qualitatif un premier
aspect concerne la localisation.
On continue en effet a produire
des logements de maniére dis-
persée alors qu'en fonction des
principes du développement du-
rable, c'est plutét la compacité
urbaine qu'il s'agirait de privilé-
gier.

On observe également que les
logements produits aujourd'hui,
globalement le modeéle périur-
bain, sont plutét de grands loge-
ments.

Ceci s'avere étre en contradic-
tion avec I'évolution démogra-
phique puisque I'on constate au-
jourd'hui une diminution de la
taille des ménages.

Dans le cadre d'une réflexion
sur |'offre en terme qualitatif, on
peut également s'interroger sur
la nécessité de construire par
rapport aux possibilités de réno-
ver voire, dans les villes, aux
possibilités de détruire et de re-
construire.

Selon la C.N.C. il existerait,
dans les villes belges, quelques
220.000 logements qui meérite-
raient d'étre détruits et recons-
truits.
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Ce constat devrait aussi faire ré-
fléchir les opérateurs.

Enfin, plus généralement, on
peut s'interroger sur les condi-
tions qui permettraient, non plus
de produire la ville en colonisant
perpétuellement de nouveaux
espaces mais de reconstruire
progressivement la ville sur la
ville comme cela s'est fait pen-
dant toute I'histoire de I'hnumani-
te.

En d'autres termes recycler I'ur-
bain et produire du foncier, non
plus au départ d'espaces vier-
ges en périphérie mais d'avan-
tage en privilégiant les espaces
urbains a restructurer.
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