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Les forces centrifuges de la mobilité facilitée,
le systeme des quotidiennetés urbaines
et la recomposition des espaces urbains

par

Jean-Marie HALLEUX

1. Introduction

Les lotissements périurbains ont colonisé de trés vastes territoires, la plupart
des activités économiques se sont dédoublées en frange d’agglomération, les tis-
sus urbains traditionnels se vident progressivement de leurs populations. Telles
sont les mutations structurelles qui, dans le contexte belge, marquent les espa-
ces urbains depuis maintenant plusieurs décennies. Pour les comprendre, ¢’est
le fil rouge des forces centrifuges de la mobilité facilitée que nous nous propo-
sons de suivre. Il s’agit de préciser comment le relichement des freins tech-
niques et financiers a la mobilité recompose la ville.

Suivre les mutations de la ville via le fil rouge de la mobilité nous conduira
tout d’abord a réinterroger la finalité de 1’organisation spatiale urbaine, cet
agencement géométrique qui permet de maximiser les échanges en minimisant
les déplacements quotidiens (J.-M. Halleux, 2001). Suite a cette formalisation
de I'espace-ville, le questionnement portera sur les relations entre le reldche-
ment des contraintes d’accessibilité, la banalisation de la conduite automobile
et la mutation des espaces urbains, cela via les deux aspects interdépendants des
développements périurbains au sein des territoires de la mobilité facilitée et de
la déprise (désurbanisation) au sein des espaces héritiers des périodes de mobi-
lité restreinte. L'analyse se terminera ensuite par la prise en compte de la gou-
vernance territoriale et nous nous interrogerons sur les mesures nécessaires
afin de concilier la mobilité relachée et les principes stratégiques du dévelop-
pement durable.

2. L’espace urbain : maximiser les échanges
et, simultanément, minimiser les distances

Si les évolutions des modes de transport déterminent directement les évo-
lutions urbaines, c’est parce que la notion de ville est consubstantielle a celle
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de mobilité (M. Wiel, 1998, p. 3). C'est en effet pour produire un agencement
géométrique permettant simultanément la maximisation des interactions et la
minimisation des déplacements que les hommes ont accepté de se concentrer,
de s’agglomérer. Telle est « la logique des villes » (P. Claval, 1981). Rendre
compte du fait urbain oblige dés lors a appréhender la ville comme un poten-
tiel d accessibilité. Ce potentiel d"accessibilité, ¢’est tout d’abord le niveau de
structuration spatio-temporelle des quotidiennetés qui le définit (D. Pumain,
1997, pp. 128-129), ce qui conduit & assimiler les limites de la ville a I'étendue
territoriale & I'intérieur de laquelle ses habitants sont en mesure de faire ce qu'ils
ont a faire en une journée maximum, a savoir, se loger. travailler, consommer
et se divertir, en se déplagant d’un péle a 'autre de ces fonctions (Y. Chalas,
1997, p. 252). Sur base de cette conception. appréhender les interrelations entre
I"actuel relichement des contraintes de mobilité — plus précisément la banali-
sation de la mobilité automobile — et les mutations du phénomene urbain oblige
a préciser comment la mobilité spatiale entre les lieux de la quotidienneté orga-
nise la ville et le systéme urbain.

2.1. Le role structurant des unités fonctionnelles

Dans une ville, ce sont bien str les individus qui sont a la base des interac-
tions que nous considérons comme 1'essence du phénoméne urbain. Entre I'in-
dividu et le systeme urbain, se situe un niveau d’organisation intermédiaire,
celui des unités fonctionnelles, les entités ot la situation de coprésence quoti-
dienne est nécessaire a la bonne marche des activités. Dans le cadre de la fone-
tion résidentielle, I"unité fonctionnelle repose traditionnellement sur les liens
familiaux: il s’agit du ménage. Pour les fonctions scolaire et de production, il
s’agit de 1’école et de I'entreprise. Les mutations internes que connaissent les
unités fonctionnelles peuvent conduire & leur disjonction. Des mutations telles
que la diversification des productions d’une entreprise ou la multiplication des
branches d’enseignement au sein d’une institution scolaire sont des sources
potentielles de disjonction. Organisationnellement, la disjonction peut survenir
deés que I'unité initiale est décomposable en sous-unités dont le fonctionnement
ne nécessite pas la coprésence quotidienne des membres des autres sous-unités.

Une unité fonctionnelle peut n’étre composée que d’un seul individu. C’est
le cas par exemple des ménages d’une personne ou de 1'entreprise ol ne travaille
que le seul patron. Néanmoins, la plupart des unités fonctionnelles nécessitent,
y compris sur une base journaliére. la coprésence physique de plusieurs mem-
bres. De plus, et il s agit la de I'essence du phénomene urbain, il faut souvent
fréquenter plusieurs unités fonctionnelles lors d"une méme journée; par exem-
ple, pour un parent, le ménage, le lieu de travail et I’école des enfants jusqu’otl



ils sont accompagnés. En conséquence, un individu présent journellement dans
plusieurs unités fonctionnelles conduit a des liens entre ces dernieres. Ce sont
ces liens quotidiens qui définissent le systéme des quotidiennetés urbaines.

2.2. La théorie du champ urbain

Dans I'ouvrage La logique des villes, P. Claval (1981, p. 79) expose la théo-
rie du champ urbain. A 1'image d’un champ magnétique, cette grandeur est
alors définie comme une mesure des possibilités d’interactions qu'offre le com-
mutateur social urbain. Selon P. Claval, le champ urbain est caractérisé par une
forme radio-concentrique. pouvant grossierement s’ assimiler & un cone dont le
sommet correspond & la localisation du centre-ville. Les différentes fonctions
urbaines étant caractérisées par un besoin d’accessibilité variable, ce sont les
valeurs du champ urbain qui, via la rente d’enchére (B. Mérenne-Schoumaker,
1996. p. 65). vont permettre d’expliquer I’ordonnancement traditionnel des
activités dans la ville. Pour les activités liées & I’échange et & la communication
interpersonnelle, ne pas étre au centre constitue une pénalité, ce qui va les
pousser a débourser de hauts niveaux de rente. Par contre, pour les fonctions
moins dépendantes du potentiel d’accessibilité, notamment la fonction rési-
dentielle. il est & la fois moins dommageable et plus économique de s’éloigner
des hautes valeurs de champ urbain.

A I'image du champ urbain relatif 2 1’ensemble du systeme urbain, il existe
également un champ d’accessibilité singulier i 1’échelle des unités fonction-
nelles. Ce champ qui mesure les avantages de localisation par rapport & chaque
unité fonctionnelle peut, tout comme le champ urbain, se concevoir comme une
surface grossierement conique. Les champs d’accessibilité singuliers tenant a
la pénibilité des déplacements. ils sont spécifiques & chaque individu, et. dés
lors, grandement dépendant des modes de transport disponibles. Puisque le
champ urbain global s’apparente & une mesure des avantages de localisation par
rapport au potentiel d'interactions que procure la ville dans son ensemble, sa
mesure doit intégrer la prise en compte de I’ensemble des unités fonctionnel-
les. En ce sens, le champ urbain global peut étre considéré comme la somme de
tous les champs d’accessibilité singuliers relatifs & un systéme urbain.

Pour chaque individu, ce sont les caractéristiques des champs d’accessibi-
lité relatifs aux unités devant étre visités sur une base journaliére qui vont défi-
nir le territoire potentiel des quotidiennetés urbaines, c’est-a-dire I"aire au sein
de laquelle il est possible de réaliser I'ensemble des activités quotidiennes. Les
différentes unités fonctionnelles a visiter sur une base quotidienne devant étre
relativement proches, on assiste & une intersection des différents champs d’ac-
cessibilité singuliers, ce qui explique 1'agglomération et la concentration des
individus en un méme lieu : la ville.

)
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2.3. La loi de constance des budgets-temps de transports
et les territoires potentiels de la quotidienneté urbaine

Y. Zahavi (1976) a formulé un paradigme simple pour rendre compte des
transformations de la mobilité, paradigme connu sous le nom de « loi de cons-
tances des budgets-temps de transport ». Cette loi postule que chacun cherche
a tirer un parti maximum des opportunités spatiales (¢’est-a-dire maximiser les
distances parcourues dans la journée) sous deux contraintes : ne pas dépasser
un certain budget-temps (une heure a une heure et demie), ne pas y consacrer
plus de 15 & 20 % du revenu. La contrainte saturée en premier (monétaire ou
temporelle, selon les contextes et les populations concernées) détermine le
niveau de mobilité (V. Fouchier, 1997, p. 162).

Bien que simple, le modele de la loi de constance des budgets-temps de
transports est globalement admis (P. W. G. Newman et J. R. Kenworthy, 1996,
p. 1;J.-P. Orfeuil, 1996, p. 55; D. Pumain, 1997, p. 128; F. Ascher, 1998, p. 401;
M. Wiel, 1999, p. 67). En outre, il s’est parfaitement vérifi¢ lors des dernieres
décennies, période pendant laquelle, suite a I'accroissement des vitesses induit
par la motorisation individualisée, les populations ont effectivement choisi
d’accroitre I’extension spatiale des territoires de la quotidienneté en maintenant
constant le temps journalier consacré aux déplacements. Plutdt que de « gagner
du temps ». elles ont donc choisi de « gagner de I'espace ». A ce propos, la com-
paraison des enquétes ménages réalisées en France a dix ans d’intervalle sur les
périodes 1981-1982 et 1993-1994 fut particulierement éclairante. Ainsi, pour un
budget-temps quotidien moyen qui se maintient aux alentours des 55 minutes
(55.4 pour 1981-1982 et 54,5 pour 1993-1994), I’accroissement des vitesses
permet de faire progresser les distances moyennes de 17.5 km en 1981-1982 a
22.8 km en 1993-1994 (P. Lusson, 1997, p. 52). Afin d’expliquer pourquoi le
réinvestissement du temps gagné par 1"'élévation des vitesses s’est automati-
quement réinvesti dans la distance, c¢’est la diminution globale du temps
contraint qu’il s’agit sans doute de prendre en compte. Suite notamment & la
réduction de la durée de travail, le réinvestissement du temps gagné par 1"€lé-
vation de vitesse a, en effet, pu se faire dans la distance supplémentaire sans
pour autant limiter la croissance du budget-temps consacré aux activités de
repos, de loisir et de vie sociale (F. Beaucire, 2001, p. 24).

En relation avec notre objectif de formalisation de |’espace urbain, I'inva-
riance du temps moyen consenti aux déplacements quotidiens signifie que la
délimitation des aires de la quotidienneté urbaine doit s effectuer en distance-
temps (mesure par enveloppe isochrone) plutdt qu’en distance kilométrique.
Lorsqu’un individu intégré dans un systéme urbain bénéficie d’un relichement
des contraintes de mobilité — par exemple, simplement, par 1'acquisition d'une



voiture —, la premiére conséquence correspond a 1'évolution des champs d"ac-
cessibilité qui le concernent. Ces champs d’accessibilité se dilatant, un identique
budget-temps va conduire & une extension du territoire potentiel des quoti-
diennetés urbaines. Si de nombreux individus bénéficient du méme relaichement
des contraintes de mobilité, les arbitrages de localisation vont étre bouleversés,
conduisant par 14 & accroitre la distance (non pas la distance-temps mais la dis-
tance kilométrique) entre les unités fonctionnelles pouvant étre visitées sur une
base quotidienne.

Cohérente avec cette lecture associant vitesse de déplacement el organisa-
tion spatiale urbaine, I"histoire des villes nous apprend que le degré de concen-
tration des hommes a été influencé par deux relichements des contraintes de la
mobilité quotidienne (P. W. G. Newman et J. R. Kenworthy. 1996). En relation
avec la révolution industrielle du XIX¢ siecle, la création de transports en com-
mun motorisés a déterminé un premier accroissement des vitesses, autorisant
par la la mise en place d’une urbanisation dédensifiée par rapport & la ville pié-
tonne traditionnelle. Depuis la Seconde Guerre mondiale, I"Europe occidentale
est marquée par un nouveau reldchement des contraintes de mobilité, celui
induit par la banalisation de la voiture automobile. Avec ce nouvel accroisse-
ment des vitesses de déplacement, les territoires de la quotidienneté s’en sont
trouvés considérablement élargis. En effet, lorsque 1'automobile permet de se
déplacer dix fois plus vite. elle autorise également des choix de localisations sur
un territoire potentiel centuplé (P. Lusson, 1997, p. 52).

2.4. La bidimensionnalité du phénomene urbain

L’idée selon laquelle I'espace urbain correspond & un agencement géome-
trique ayant pour objet de minimiser les contraintes liées aux échanges phy-
siques entre les individus s’inscrit dans une conception fonctionnelle de
I'urbanisation. Compléter !'analyse oblige & prendre en compte la seconde
dimension du phénomene urbain : la dimension morphologique. Cette dimen-
sion morphologique tient & la quasi-nécessité de localiser les unités fonction-
nelles, ce qui conduit a une implantation et des lors, in fine, a4 une
artificialisation du territoire. Selon cette logique, ¢’est donc la dimension fonc-
tionnelle de 1'urbanisation qui induit la dimension morphologique, c¢’est le
contenu qui oblige & mettre en place un contenant, ¢’est I'unité fonctionnelle qui
nécessite la construction d’une unité immobiliére.

Lorsque les hommes sont fortement limités par les contraintes de mobilité,
les deux phénoménes de 1'urbanisation fonctionnelle et de 1'urbanisation
morphologique sont spatialement corrélés. La forte concurrence pour I'espace
urbain conduisant i la densification, le tissu urbain matérialise parfaitement le
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systéme urbain. La ville offre alors la certitude du paysage (M. Roncayolo,
1990. p. 37). Construit a partir des données du recensement de 1991, le
tableau 1 indique qu’en Belgique, la densité des noyaux d’habitat est directe-
ment li€e au volume de population. Globalement, plus une agglomération est
peuplée, plus elle est dense. Cette tendance qui a été relevée dans d’autres
contextes (P-H. Derycke. 1979, pp. 241-244) montre que la densification des
villes n’a pas été le résultat d’un choix. mais bien une nécessité afin de limiter
leur extension territoriale. Elle est, en effet, le résultat de périodes historiques
pendant lesquelles I"arrivée de nouveaux venus voulant profiter des potentiels
d’interactions urbains a contraint a une densification. Lorsque les déplacements
quotidiens dépendaient de la marche. du vélo, ou encore de transports collectifs
lents, une urbanisation fonctionnelle impliquait donc une densification et, in
Jine, une urbanisation morphologique.

Tableau 1 : Densité moyenne des noyaux d'habitat en Belgique (hab/km?)
Source : J.-M. Halleux et al., 1998a, p. 40.

[Type de noyaux | Région wallonne|Région flamande| Belgique
Plus de 100 000 habitants 2346, 8 3482, 1 3195, 8
De 50 000 a 100 000 habitants 2397, 2 2213, 6 2275,7
De 20 000 a 50 000 habitants 1961, 7 1890, 2 1910, 5
De 10 000 a 20 000 habitants 1472, 8 1560, 1 1541, 2
De 5 000 a 10 000 habitants 1574, 6 1301, 3 1356. 3
De 1 000 a 5 000 habitants 1184, 2 1045, 7 1087, 7
Moins de 1 000 habitants 7711 759, 3 766, 7
Total des noyaux 1387, 2 1476, 9 1587, 7

Aujourd’hui, les contraintes de la mobilité quotidienne se sont relichées. La
relation entre les deux phénomenes d’urbanisation fonctionnelle et d’urbanisa-
tion morphologique perd donc de sa significativité. Pour un systéme urbain mar-
qué par la mobilité voiture, les territoires potentiels de la quotidienneté urbaine
sont si étendus que les unités intégrées dans le systéme des quotidiennetés peu-
vent se disperser sur de trés vastes territoires. rendant par 1a la ville « invisible »
(F. Beaucire, 1995). Dans le contexte actuel de la mobilité facilitée, une entité
territoriale peut étre simultanément trés faiblement artificialisée (urbanisation
morphologique faible) et, par contre. fortement intégrée dans un systéme urbain
(urbanisation fonctionnelle forte). Avec le relichement des contraintes de mobi-
lité, la vision ancienne consistant & apprécier |'urbanisation de maniére unidi-
mensionnelle doit donc évoluer. Nos esprits ont & « dé-unidimensionnaliser »
la lecture du phénomeéne urbain en différenciant les deux axes de I’'urbanisation



morphologique et de I'urbanisation fonctionnelle (J.-M. Halleux et al., 1998b;
J.-M. Halleux, 2001).

Sur la complexité du phénomene urbain contemporain. nous devons aussi
relever qu'il est désormais trés délicat de fixer les limites des villes. En effet,
en raison de 1'extension spatiale des territoires potentiels des quotidiennetés
urbaines. des systémes urbains initialement isolés peuvent interagir sur une
base journaligre. Dans ce contexte de la mobilité quotidienne facilitée, les tis-
sus urbains formés des unités immobiliéres ne peuvent plus aussi facilement étre
associés aux systémes urbains composés des unités fonctionnelles en interac-
tion. Ainsi, un méme ménage sera souvent constitué de personnes fréquentant
quotidiennement des systemes urbains qui, originellement, étaient isolés. 11y a
dés lors mise en réseaux, imbrication des bassins de vie et intégration de I’in-
tra-urbain et du « petit » inter-urbain. En d’autres termes. il y a création de
« conurbations fonctionnelles ». Par exemple, pour les navettes quotidiennes de
travail au sein d’un pays tel que la Belgique. nous lisons que 1’agglomération
de Bruxelles recrute ses travailleurs au sein de la totalité des communes belges
(G. Juchtmans et al., 1999, p. 115)! Du point de vue de la mobilité quotidienne,
le systéme urbain bruxellois s apparente donc a I’ensemble de la Belgique. Sur
un territoire national 2 la fois peu étendu et caractérisé par un réseau urbain trés
dense, ¢’est en fait 4 un seul ensemble systémique marqué par une multitude de
conurbations fonctionnelles entrelacées que nous avons affaire.

3. La mobilité facilitée et la recomposition
des espaces urbains

Suite au premier chapitre, nous disposons maintenant d’une formalisation de
I'espace géographique urbain. Il nous est dés lors possible de préciser les liens
entre la mobilité quotidienne et les évolutions intra-urbaines. Ce sont ici deux
processus évolutifs que nous prendrons en compte, d’une part la périurbanisa-
tion au sein des espaces de la mobilité facilitée et, d’autre part, la désurbanisa-
tion au sein des espaces de la mobilité restreinte. Par périurbanisation, nous
entendons la création de nouveaux composants urbains — en termes fonctionnels
et en termes morphologiques — dont I"activité est majoritairement dépendante
de la mobilité voiture. Par désurbanisation, nous entendons une décroissance de
I’activité urbaine. Par exemple, en ce qui concerne la fonction résidentielle, la
dépopulation des quartiers centraux et de la premiére couronne correspond a une
désurbanisation fonctionnelle. Sur le terrain, le processus de désurbanisation
prend fréquemment la forme de friches, qu'il s’agisse de logements vides, de
commerces & remettre ou de sites d’activités industrielles désaffectés.

207



3.1. La périurbanisation :
la production des espaces de la mobilité facilitée

Suite au relachement des contraintes de mobilité et suite 4 I'extension des
territoires potentiels de la quotidienneté qui I'accompagne automatiquement, on
assiste a un élargissement de 1’ offre fonciére intégrable dans les systémes de la
quotidienneté urbaine. Dans une phase initiale, cette nouvelle offre potentiel-
lement urbaine a été colonisée par les activités pour lesquelles les tissus
traditionnels sont le moins avantageux. On va ainsi tout d’abord y retrouver les
fonctions les moins dépendantes des hautes valeurs d"accessibilité, notamment
une fonction résidentielle dédensifiée sous la forme classique du lotissement
« quatre-fagades ». On va également y retrouver les activités industrielles et de
services le moins adaptées aux localisations centrales, ¢’est-d-dire les activités
lourdes caractérisées conjointement par une inadéquation a la densité (nuisan-
ces importantes pour le voisinage immeédiat, forte emprise au sol...) et par un
profil de mobilité influencé par d’importants transports de marchandises. C’est
ici la forme du parc d’activité économique qui a accueilli conjointement les
exurbanisations et les nouvelles implantations (B. Mérenne-Schoumacker,
1991). La fonction commerciale sera également rapidement concernée par la
logique périurbaine, mais tout d’abord en relative complémentarité avec 1’ar-
mature préexistante, via la formule de I"hypermarché et via les grandes surfa-
ces spécialisées dans les objets volumineux ou encombrants,

A partir de la décennie 80, se mettent en place de nouvelles formes de
développements périurbains qui concernent alors des activités pourtant relati-
vement bien adaptées aux localisations centrales. Cette tendance qui s’ affirme
(B. Mérenne-Schoumaker, 2001b) a d abord concerné le commerce de détail.
L’assortiment disponible sur site périphérique s’est, en effet, rapidement élargi
car les formules de la moyenne surface spécialisée et du centre commercial pla-
nifié ont fait la part belle aux secteurs de 1'habillement et du loisir. En termes
de services aux personnes, on assiste aujourd’hui i la multiplication des espa-
ces de loisirs commerciaux, tels que les complexes cinématographiques, les cen-
tres sportifs privés (salle de bowling, centre de remise en forme...) ou les cen-
tres de jeux virtuels (B. Mérenne-Schoumaker, 2001a). La méme tendance
centrifuge concerne également les activités de production légére ne nécessitant
pourtant que de faibles superficies par emploi, mais aussi des unités qui ne
comptent que du bureau, cela dans le tertiaire de commandement (A. Colard et
. Vandermotten, 1996) ou dans le secteur des services aux entreprises (consul-
tants en informatique, activités juridiques...).

Rendre compte de cette actuelle mutations des localisations oblige 4 s’in-
terroger sur la mesure de 'accessibilité dans le systeme urbain. Lorsque des



activités trés sensibles aux cofits de communication choisissent de s’éloigner du
foyer urbain, ¢’est en fait le postulat selon lequel la proximité par rapport au
centre-ville représente un avantage de localisation décisif qu’il s’agit de remet-
tre en cause. Cette évolution qui doit s’appréhender par la prise en compte des
facteurs de modification du champ urbain global trouve d’abord sa cause dans
la progression du taux de motorisation. cela conjointement suite 4 la multimo-
torisation des ménages et suite a la généralisation de la conduite automobile au
fil du renouvellement des générations (J.-L. Madre, 1999). Selon notre grille de
lecture, lorsqu’une personne acquiert une voiture, cela se traduit par une dila-
tation des champs d’accessibilité qui la concernent. Puisque le champ urbain
global peut s”appréhender comme la somme de tous les champs d’accessibilité
relatifs & un systeme urbain, la dilatation de ce dernier correspond a la consé-
quence automatique de la croissance du nombre d’individus qui peuvent utili-
ser une voiture au moment ot ils en ont besoin. Accroitre le taux de motorisa-
tion d'une population conduit donc a accroitre le rayonnement des unités
fonctionnelles dont le profil d accessibilité est fortement dépendant de la mobi-
lité voiture.

En plus de s’étre dilaté, le champ urbain s’est également aplati lors des der-
niéres décennies, cela suite aux conséquences en chaine des implantations
périurbaines. En effet, lorsqu’une unité fonctionnelle se relocalise en périphé-
rie, la distance (la distance spatiale et la distance-temps) par rapport au centre-
ville augmente, ce qui se traduit par une diminution de I"accessibilité globale
pour les unités fonctionnelles qui restent localisées a proximité de ce site, « et
ce d’autant plus que ceux qui sont partis sont généralement les plus riches, les
plus dynamiques, alors que les centres-ville comme les quartiers de premiére
couronne se sont fortement appauvris sauf dans quelques zones touchées par la
gentrification » (B. Mérenne-Schoumaker, 2001b). Formellement, cette évolu-
tion implique que le gradient du champ urbain en fonction de 1’éloignement par
rapport au centre-ville connait un aplatissement. C’est cette logique qui explique
pourquoi, en s’adaptant a la nouvelle géographie de leurs clienteles, de nom-
breux services aux entreprises et aux personnes sont désormais marqués par la
centrifugeuse périurbaine.

3.2. La désurbanisation au sein des espaces de la mobilité restreinte

Pour nombre de quartiers denses et compacts mis en place alors que les indi-
vidus étaient limités a la mobilité piétonne ou aux transports collectifs lents,
c’est globalement & une situation de désurbanisation que nous assistons. A
I"échelle d'un systeme urbain, les deux évolutions des développements périur-
bains et de la déprise des tissus traditionnels sont interdépendantes. En effet, les
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développements périurbains sont générateurs de désurbanisations lorsqu’ils
sont plus importants que la croissance globale. Or, dans I'actuel contexte de fai-
ble développement, voire localement de stagnation ou méme parfois de régres-
sion, les croissances périphériques peuvent s’inscrire dans une redistribution des
hommes et des activités plutdt que dans une logique de croissance. Par exem-
ple, en Belgique, au cours des trois derniéres décennies, la croissance nette du
nombre de ménages est significativement inférieure & la création nette de loge-
ments (solde construction moins destruction) (P.-M. Boulanger et al., 1997,
p. 195). La conséquence implacable de cette évolution correspond a la généra-
tion de logements vides et, plutot que la croissance démographique, ¢’est donc
la dépopulation urbaine qui explique les développements de la construction
résidentielle dans les banlieues périurbaines. En conséquence, si la mobilité
facilitée imprime directement sa marque sur le fonctionnement des territoires
périurbains, désormais, elle détermine également 1'évolution des espaces héri-
tiers des périodes de mobilité restreinte.

Pour ces tissus urbains hérités des périodes de mobilité restreinte, une pre-
miére difficulté, liée a I’échelle de I’'unité immobiliere, réside dans 1'inadapta-
tion aux exigences contemporaines, notamment en termes d’espace intérieur.
Lorsque I'on étudie les flux résidentiels qui alimentent les lotissements périur-
bains, on s’apergoit, en effet, que I'inadaptation du logement correspond i la
premiére cause de départ, cela tout d’abord en raison de I'exiguité (J.-M.
Halleux, 1999). Lorsque I’on étudie les friches économiques dans les villes, on
constate que les vides s’expliquent aussi par l'inadaptation aux exigences
contemporaines. Dans le secteur du commerce de détail. cette inadaptation
tient & I'exiguité des anciennes cellules (J.-B. Jehin, en cours de publication).
rendant par l1a impossible de développer un assortiment qui soutienne la com-
paraison par rapport aux vastes points de vente auxquels les consommateurs
sont désormais habitués.

Le second probléme des tissus urbains traditionnels, cette fois & I'échelle du
systéme urbain, correspond 4 I"évolution du champ global d’accessibilité. Nous
avons déja commenté ci-dessus les deux évolutions de la dilatation et de
I"aplatissement du champ urbain. En plus de ces deux premiers phénoménes, on
peut supposer que se forme progressivement un « cratére » de champ urbain
global & partir des rocades périphériques, cela en raison des problemes de
congestion et de stationnement qui affectent plus particulierement les parties
centrales des agglomérations. C’est en tout cas a cette idée de cratére d’acces-
sibilité qu’il faut relier le constat de la décentralisation de 1'emploi vers la
premiére couronne périurbaine (A. Colard et C. Vandermotten, 1996). Par
exemple, d’enquétes récentes réalisées dans le secteur Nord-Ouest de I"agglo-
mération liégeoise, on reléve que certaines entreprises qui ne comptent que du



bureau craignent de se localiser dans le « centre des affaires » en raison des
déplacements fréquents des cadres. Ces derniers étant motorisés, une localisa-
tion en centre-ville n’est pas considérée comme optimale en raison de I’engor-
gement et des difficultés de stationnement (J.-M. Lambotte et al., 2001, p. 113).
La méme logique contribue au développement de la couronne tertiaire bruxel-
loise ou1 I'on retrouve essentiellement des activités privées dont une part impor-
tante du personnel doit se déplacer dans le cadre de leur travail (G. Devillet et
al.. 2000). Clairement, voici une situation inverse i celle décrite par P. Claval,
qui, au début des années quatre-vingt, considérait toujours que « pour les acti-
vités li€es a I'échange et & la communication, ne pas étre au centre constitue une
pénalité » (P. Claval, 1981, p. 85). Aujourd’hui, étre au centre constitue une
pénalité quand on se déplace fréquemment en voiture. De ce point de vue, les
tissus urbains centraux correspondent désormais & la « périphérie » des espaces
bordant les ceintures autoroutiéres.

Face aux deux probléemes de 1'inadaptation des unités immobiliéres et de
I"évolution du champ urbain d’accessibilité, comment réagissent les tissus cen-
traux? Ce & quoi I'on assiste, ¢’est & une appropriation des espaces centraux par
les populations pour lesquelles ils représentent toujours un potentiel d’interac-
tions intéressants. Démographiquement, cela correspond principalement aux
jeunes adultes (S. Savenberg et E. Van Hecke, 1998; ].-P. Grimmeau et al.,
1998). Socialement, c’est la paupérisation de nombreux tissus centraux qui est
observée (C. Kesteloot et al., 2001). Pour certains profils d'unités fonctionnel-
les, le choix d’une localisation centrale tient également  la valorisation de ["ur-
banité. ce dont résulte par exemple la gentrification de la fonction résidentielle
(C. Vandermotten et al.. 1993) et I’affinage de la fonction commerciale
(B. Mérenne-Schoumaker, 1996, p. 123). Plutdt que 1"accessibilité, ce sont ici
les valeurs symboliques des tissus centraux qui expliquent ces tendances. « Les
centres-ville, méme adaptés depuis plusieurs décennies, restent les héritiers de
la pedestrian city qui précéda |'ére automobile. C’est & la fois leur force et leur
faiblesse » (G. Dupuy. 1995, p. 88).

4. Conclusion : la nécessaire gestion de la mobilité facilitée

La notion de ville est consubstantielle a celles de mobilité et d’accessibilité.
Si la mobilité évolue, le potentiel d’accessibilité qu’est Ia ville est donc sus-
ceptible d"évoluer. En Belgique. ol les obstacles culturels et réglementaires a
la périurbanisation ont été faibles (L. Briick et al.. 2001). la dynamique induite
par le relachement des contraintes de mobilité a généré de multiples réactions
en chaine. Avec la banalisation de la mobilité voiture, ¢’est tout d’abord & une
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dilatation du champ urbain global que 1’on a assisté. Suite aux premiers déve-
loppements périurbains autorisés par cette dilatation, ¢’est ensuite un aplatis-
sement du champ urbain qui a été engendré, engendrant lui-méme de nouveaux
arbitrages de localisation, y compris pour de nombreuses fonctions tradition-
nellement localisées en centre-ville. Les choix de localisation ont dés lors été a
la fois cause et conséquence de la banalisation de la conduite automobile.
Associées a la congestion et aux difficultés de stationnement qui caractérisent
de nombreux tissus centraux, ces multiples réactions en chaine ont également
progressivement conduit a la création d’un cratere d’accessibilité depuis les
rocades périphériques, le centre-ville ayant désormais perdu I'avantage de 1"ac-
cessibilité primatiale. Prés de quatre décennies aprés la mise en « route » de la
périurbanisation, nous voici donc arrivés a un stade de réorganisation du sys-
teme urbain tel que la quasi-totalité des activités sont désormais susceptibles de
se développer sur site périphérique.

Ces multiples réactions en chaine tendent a vérifier que les organisations
urbaines sont & la recherche d’un nouvel équilibre. Elles doivent passer de la
ville traditionnelle 4 une autre ville en émergence (G. Dubois-Taine et Y. Chalas,
1997). Nous nous inscrivons donc dans le constat de la transition périurbaine
(M. Wiel, 1999; J.-M. Halleux, 2001), c¢’est-a-dire du processus structurel de
recomposition de la ville sous I'impact de I'automobile, du redéploiement — a
potentiel identique d’interactions — des composants urbains sous I’effet d'une
évolution du coiit généralisé de déplacement, donc des arbitrages des ménages
et des entreprises dans leur localisation et/ou leur tendance a la concentration.
Puisque nous sommes au cceur d’une transition de longue durée, la gestion de
la mobilité facilitée doit sans conteste s’ appréhender sur cette base. Cela « peut
nous aider a penser le long terme. a relativiser des évolutions que nous inter-
prétons mal faute de les situer dans la temporalité adéquate, et finalement a évi-
ter d’entrer dans le futur a reculons » (M. Wiel, 1999, p. 12).

Largement induite par des dynamiques individuelles, la mise en place de la
ville motorisée porte en son sein les germes de sérieuses atteintes a la durabi-
lité (Ministere de la Région wallonne, & paraitre). Des études de plus en plus
nombreuses concluent, en effet, sur les surcofits collectifs de long terme qu’en-
traine une gestion territoriale inappropriée de la banalisation de la mobilité
automobile : consommations importantes d’espaces naturels et agricoles, sur-
colts publics en termes d’équipement de terrains et de constructions d’infras-
tructures, multiplication des friches urbaines, accentuation des ségrégations
sociospatiales et fortes croissances des externalités négatives générées par le tra-
fic routier, tant au niveau local qu’a I’échelle globale des problemes écologiques
de long terme... Trouver des formes de développements urbains durables en
canalisant mieux la périurbanisation est donc nécessaire afin de freiner les



effets secondaires les plus dommageables de la mobilité facilitée. Cela appelle
sans conteste 4 des arbitrages difficiles et & la mise en ceuvre de politiques
publiques multiples, notamment dans le domaine de I’aménagement urbain, de
la politique des déplacements (N. Louvet) ou du financement des équipements
collectifs (A. Sterck). Devant un tel défi. les multiples solutions ne sont guére
simples et nécessiteraient toutes des approfondissements importants.

Sur le long terme, gérer la mobilité facilitée implique notamment de gérer
le déséquilibre entre les capacités de déplacement et les caractéristiques des tis-
sus urbains hérités, cet espace-ville structuré avant que n’intervienne la mobi-
lité facilitée. Adapter ces espaces aux attentes actuelles oblige sans conteste &
la mise en place d’une politique fonciere. Il s’agirait ainsi de restructurer les
quartiers anciens en intervenant sur un nombre suffisant d’unités immobiliéres
anciennes, cela afin de produire une nouvelle offre mieux adaptée aux exigen-
ces contemporaines. Il s’agirait donc d’éviter 1’étalement par la production
centrale et péricentrale de produits immobiliers adaptés. En d’autres termes, il
s'agirait de reconstruire Ia ville sur la ville (ADEF, 1998) plutdt que de la lais-
ser s’étendre & I'infini.
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