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Introduction

La périurbanisation est un processus complexe qui fait émerger
des espaces particuliers et parfois méconnus. Les territoires de la
campagne urbanisée font aujourd’hui face & de nombreuses cri-
tiques dans le cadre de la transition énergétique et de la recherche
sur la ville durable, mais ses potentiels de développement sont

multiples et soulévent de nombreuses questions.

La'.commune de Chavernay dans le nord vaudois




La ville durable

Des le milieu des années nonante, les recherches s'orientent sur la responsabi-
lité des villes dans les problemes environnementaux et leur réle dans le déve-
loppement durable. En effet, les villes des pays industrialisés sont en partie a
l'origine des atteintes a I'environnement, notamment a cause du mode de vie
de leurs habitants, particulierement consommateur de ressources. Cependant,
la capacité planificatrice et organisatrice des villes leur donne la responsabili-
té d'initier les changements qui s'imposent (Muzard et Allemand 2018) et les
actions qui y sont menées apportent leurs premiers lots de résultats positifs,
mais elles semblent encore étre trop peu de choses face a la poursuite de ten-
dances plus lourdes (Da Cunha et al. 2005).

Le périurbain, quant a lui, a souvent été I'enfant mal aimé des préceptes de la
ville durable et il a longtemps été absent des diverses recherches. En effet, la
mobilité automobile énergivore apparait fortement inversement corrélée a la
densité urbaine (Diagramme de Newman et Kenworthy). Sur la base de ces
constats, la maitrise de I'étalement urbain devient un objectif politique majeur
et le phénoméne de périurbanisation se voit étre considéré comme un pro-
bleme auquel il faut mettre un frein. Le périurbain serait alors le strict opposé
de la ville durable et la critique s'oriente sur ce point plutot que sur celui de la
conception urbanistique ou de I'économie immobiliere. Cependant, cette cri-
tique se manifeste plus au travers de grands textes normatifs (charte d'Aalborg
1994, charte de Leipzig 2007, proposition d’'un référentiel de la ville durable
par la France lors de sa présidence de I'UE en 2008) que dans des recherches
sur le développement durable de ces espaces périphériques des villes. Ce
nouveau référentiel induit donc que les espaces périurbains n‘ont plus leur
place. De ce fait, ils se trouvent aujourd’hui méconnu des professionnels. En
attendant, son expansion se poursuit sous l'influence des forces économiques,
des tendances sociales a la recherche d'espace en connexion a la nature, et
des concentrations des offres commerciales, de services et de loisirs.

Une polarité périurbaine durable

Ce travail s'inscrit dans la lignée d'un nouvel élan pris par la recherche sur le
périurbain dans la pensée de «la ville durable » et dans la lutte contre le chan-
gement climatique. En effet, un nombre toujours plus grand de chercheurs
et de professionnels s'attellent a la compréhension de ces espaces sous tous
leurs aspects et a leurs potentiels pour l'avenir, et ces derniers sont multiples
comme nous allons le voir au fil de ce document.

L'objectif est d'envisager la transition vers la durabilité des espaces périurbains
par la création de polarités périurbaines.

Suite a une définition du cadre thématique par la présentation de la situation
des espaces périurbains en Europe et de ses enjeux, présentés par divers au-
teurs et chercheurs, nous allons ensuite définir ce qu'est une polarité, en quoi
elle constitue une intervention fondamentale dans la stratégie suisse d'aména-
gement du territoire et établir les problématiques que posent une intervention
des architectes dans ces lieux particuliers.

Le corps du travail cherchera a répondre aux spécificités d'une création de
polarité durable dans le périurbain par une organisation en plusieurs axes et
par un croisement des champs des connaissances entre la ville durable et la
campagne habitée.

Une étude de trois cas de projets urbains qui s'inscrivent dans le périurbain
viendra compléter cette démarche.

La suite du document consistera a I'analyse approfondie d'une commune pé-
riurbaine a la lumiére des enjeux et des axes présentés dans ce travail, ceci
dans le but d'établir une hypothése programmatique qui servira de base au
développement du projet de master.




Motivation personnelle

Ayant moi-méme grandi dans une commune périurbaine, j'ai pu observer de
prés et au fil des étapes de ma vie et celle de mes proches les problémes
intrinséques d'un tel lieu de vie, mais aussi ses nombreux avantages que |'on
a tendance a oublier. Les cabanes dans les bois, I'exploration des étendues
alentours en vélo avec lequel je parcourais le territoire en long et en large a la
recherche d’'un nouvel étang a découvrir ou encore 'amitié avec des enfants
d‘agriculteurs, milieu dont je ne suis pas issu, qui m'a mis en contact avec les
récoltes, les vendanges et les animaux, sont tout autant de composantes qui
rendent indéniablement attractif ce cadre de vie, notamment pour les enfants.
L'adolescence arrivant, les parcours pour se rendre a I'école puis au gymnase
se sont allongés. Les premiéres sorties entre amis obligeant parfois les parents
a prendre la voiture pour nous amener, puis la reprendre pour venir nous cher-
cher. Au début de I'dge adulte, le décalage latent avec les citadins s'accentue
en méme temps que la dépendance a la voiture individuelle pour les achats et
les activités. En effet, ceux qui habitent le périurbain sont souvent dans l'obliga-
tion de faire attention aux derniers trains ou de parcourir de grandes distances
pour toutes les activités. Aujourd’hui, je constate un territoire a l'urbanisation
souvent mal maitrisée ou désuéte et un manque flagrant de qualité des amé-
nagements, notamment en terme de rues et de places publiques.

Je ne m'étais jamais posé énormément de questions sociétales sur ces modes
de vie avant de débuter des études a I'EPFL qui se sont faites parallélement a
une prise de conscience globale sur les enjeux climatiques. Je souhaite dé-
sormais poser mon regard d'architecte sur le périurbain, imparfait, critiquable,
mais aussi et largement améliorable.

Parc Naturel «Creux de la Terre» - Chavornay
Crédits Philippe Emery - 2015




Le périurbain a l'aube du
21e siecle

Le périurbain est un territoire controversé. Entre ses détracteurs
qui lui reprochent tous les maux du changement climatique et sa
croissance alimentée par le fantasme de la vie en campagne pour
les jeunes familles, il se présente aujourd’hui a nous comme un
territoire hétérogéne et complexe, peu connu des professionnels,
mais aussi aux grands potentiels pour l'exploration de la durabili-
té. Au travers de ce chapitre nous allons explorer sa situation, ses
problémes réels ou supposés, sa réalité parfois loin de I'image que
l'on s'en fait et ses perspectives d'avenir dans la transition énergé-
tique.

Maisons dans les champs et étalement urbain a8 Chavornay VD




La transition urbaine

La transition urbaine a déja abouti en Europe. En effet, 80% de la population vit
dans un espace urbanisé et la croissance y est plutét faible (0,3%) (UN-Habitat
2015, de Coninck et al. 2018). Il ne s'agit plus de gérer la croissance urbaine
mais surtout d'optimiser l'occupation du sol et l'utilisation de ses ressources
(Drouilles 2019).

La force musculaire de 'Homme ou de l'animal a auparavant maintenu la ville
en elle-méme, mais cette limite a explosé avec l'arrivée des chemins de fer, de
la voiture puis de I'électronique. La ville a pu se répandre, s'étaler, se disper-
ser dans le territoire sans limite d'espace, le tout greffé a un réseau de trans-
port et de communication. Si le chemin de fer a créé une extension étoilée de
la ville, 'automobile a quant a elle comblé les interstices de cette étoile, puis
I'électronique permet aujourd’hui une extension sans frontiére (Sieverts 2005).
L'étalement urbain dans les pays européens est une problématique identifiée
depuis plusieurs décennies. Le développement des transports autant publics
(plus rapides, moins chers) qu'individuels (voiture financiérement accessible)
a permis aux citoyens de s'éloigner des villes pour habiter dans les villages,
bien que l'essentiel de leurs activités professionnelles et consommatrices se
trouvent dans la ville centre (Drouilles 2019).

Nous pouvons alors constater qu'il s'agisse de murs d'enceinte d'une société
féodale ou d'une proximité nécessaire aux ressources naturelles, les forces qui
ont maintenu la ville compacte durant des milliers d'années sont révolues, et
ce avant méme |'apparition des inventions techniques susmentionnées. La ville
compacte était-elle une simple transition dans I'histoire de I'humanité ? (Sie-
verts 2005)

Certes, l'organisation actuelle du territoire répond trés mal aux principes de
durabilité, notamment en ce qui concerne la maitrise des flux, |'utilisation des

Transitions d'organisation du territoire

Inspiré de: «Quartiers résidentiels périurbains
en transition : Comparaison multicritére de scé-
narios prospectifs a I'horizon 2050, J.Drouilles,
2018

sols, I'importation de trop de ressources et I'exportation de trop de déchets.
Mais la ville, au sens large, peut jouer un réle majeur dans la contribution a la
durabilité. La préservation, la restauration et la fermeture des cycles d'éner-
gie et de matiére sont des piliers de cet enjeu, tout comme la maitrise de la
consommation du sol, la gestion du trafic urbain et la promotion de la qualité
des espaces publics (Da Cunha et al. 2015).
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Le périurbain européen

De facon stricte et selon I'INSEE (Institut national de la statistique et des études
économiques, en France), le périurbain est défini par un territoire dans lequel
au moins 40% des habitants qui travaillent ont un emploi dans un pole urbain
ou dans une commune sous son influence. L'OFS (Office fédéral de la statis-
tique) a quant a lui établi une série de critéres spatiaux afin d'identifier les com-
munes périurbaines. Les définitions sont multiples mais peuvent trés bien se
résumer dans le tableau qui suit:

Critéeres | Description Source

1 | Située a l'intérieur du périmétre d'une OFS 2014 ; Insee 2015
agglomération

2 | Plus d'un tiers des actifs pendulent vers le OFS 2014 ; Insee 2015
coeur d'agglomération pour le travail

3 | Bati en discontinuité avec le périmetre OFS 2005
d'urbanisation compacte

4 | La densité de population est supérieure a OCDE 2011
150 habitants par kilomeétre carré

5 | Parc de batiments composé a plus de 50% Bauer etal. 1976, OFS
de maisons individuelles 2005

6 | Période de croissance démographique entre  Garnier 1984, EEA
1950 et 2000 d'au minimum 30% sur 10 ans | 2006

D'un point de vue plus général, le périurbain peut se définir par ce que Thomas
Sieverts appelle la « Zwischenstadt » (I'entre-ville en francais), qui caractérise
des espaces intermédiaires, mélangeant béti et paysage (Monteventi Weber et
al. 2008, Vigano et al. 2017).

A gauche

Tableau des critéres d'identification des com-
munes périurbaines

Source: «Densifier/Dédensifier - Penser les cam-
pagnes urbaines», J-M.Léger et B.Mariolle, 2018

A droite

Modele théorique d'identification des com-
munes périurbaines

Inspiré de: «Densifier/Dédensifier - Penser les
campagnes urbaines», J-M.Léger et B.Mariolle,
2018
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Il est par ailleurs intéressant de se questionner sur 'utilisation du mot « péri-
phérie » qui induit déja en lui méme le stéréotype d'un territoire hiérarchisé
dans lequel la ville est considérée comme le « centre idéal » et sa périphérie
est tout le reste qui flotte autour. Mais force est de constater que la ville nest
plus un arbre, méme si l'on a tendance a se I'imaginer et a se la représenter de
la sorte. Depuis bien longtemps déja, le territoire ne se présente plus avec un
centre clairement identifié ayant un « dedans » et un « dehors » manifeste. Il est
désormais nécessaire de dépasser ce stéréotype et de parvenir a s'imaginer
une organisation qui ne soit pas hiérarchisée et de se poser la question « Pour-
quoi aurions-nous absolument besoin d'un unique centre fort ? ».

En effet, lorsque I'on observe une carte du territoire européen a grande échelle,
on ne distingue plus trés bien ce qui est la ville ou de ce qui ne I'est pas. Nous
sommes des personnes urbaines ou métropolitaines, et ce, ou que I'on vive. ||
est nécessaire d'abolir les vieilles distinctions entre ville et campagne et d'in-
vestiguer ce qu'est la nouvelle forme de la ville (Vigano 2018).

La Zwischenstadt en Allemagne, la Ville-Paysage en France, la Citta Territorio
en ltalie, la Tapijt Metropool en Hollande ou encore la Conurbation en Angle-
terre sont tous des types d'organisation du territoire diffuses et similaires aux-
quels nous nous confrontons désormais. La condition urbaine d'aujourd’hui est
trés fragmentée, mais hétérogéne et trés riche. Les infrastructures de mobilité
y sont denses (routes, rails, canaux) et les potentiels de développement diver-
sifiés.

The Horizontal Metropolis
Agglomération Lausannoise
Source: Paola Vigano




Le périurbain, un probléme a contenir ?

Les espaces périurbains sont soumis a toute sorte de critiques; consomma-
tion de terres agricoles, manque de qualité du bati, utilisation excessive de
la voiture individuelle, mode de vie individualiste, etc. De maniéere générale,
c'est jusqu'alors le périurbain comme processus et non comme espace a vivre
qui focalisait I'attention. Malgré tout, les luttes plus ou moins récentes contre
les processus d'étalement urbain et de mitage du territoire n‘ont pas permis
de ralentir le phénoméne de périurbanisation, ce qui témoigne d'un manque
de compréhension de ces derniers et d'un manque de considération de ces
espaces comme lieu de vie. En effet, ils échappent souvent aux modes de pla-
nification habituels de la ville ainsi que d'un décalage entre les objectifs visés
par les professionnels et les aspirations des habitants et des acteurs locaux.

Il s'agit dans un premier temps de relativiser et de mettre en perspective ce
que l'on sait, ou du moins ce que l'on pense savoir, a propos de ces territoires.
Premierement, « L'effet barbecue » démontre que les habitants de zones pé-
riurbaines qui parcourent pendant la semaine des dizaines de kilomeétres en
voiture ont souvent un bilan carbone plus faible que les habitants des centre-
villes qui, a cause de leur mode de vie différent, sont amenés a parcourir des
distances importantes durant leur temps libre pour des loisirs mais également
pour leurs vacances (Muzard et Allemand 2018). Deuxiémement, l'usage de
I'automobile, qui génére un important impact carbone, reléve de trajets relati-
vement légers et optimisés par un covoiturage croissant, et surtout diminués
par un réseau de transports publics de qualité. Troisiemement, les foréts, les
prairies et les surfaces agricoles forment un immense puits de carbone qui
rend le territoire largement créditeur en bilan CO2.

La ville « zéro carbone » est par ailleurs impossible sans prendre en compte
ses territoires environnants. Cependant, il serait dangereux de considérer le
périurbain comme étant le « jardin de la ville »; Ces territoires sont urbanisés

depuis longtemps, avant méme que l'on commence a les considérer en tant
que tel (Vigano 2018).

Les chercheurs semblent adopter deux visions contrastées en ce qui concerne
I'avenir des zones périurbaines. Pendent que certains s'inquietent du vieillisse-
ment, de la paupérisation et de l'inadaptation de ces espaces aux besoins des
habitants (José Landrieu « Le péri-urbain en sursis » 1990. Francoise Choay, « Le
regne de l'urbain et la mort de la ville » 1994), d'autres décelent en ces lieux un
espace de réinvention de la ville par ses périphéries loin du confinement spa-
tial des centre-villes et la perspective d'un confort spatial inédit qui peut étre au
bénéfice du collectif. En effet, leur faible densité et leur coté malléable les rend
résiliants aux changements et les améne a devenir des lieux d'exploration de la
durabilité sous tous ses angles (Da Cunha et al. 2015, Drouilles 2019).

Il est donc nécessaire de se rendre compte que pour mener une analyse per-
tinente sur les perspectives d‘avenir de ces territoires, il faut oublier les préju-
gés et a priori que nous, architectes et urbanistes, avons a propos du périur-
bain. Ne pas le prendre de haut et aller au plus prés des acteurs et habitants
de ces lieux pour comprendre leurs besoins, leurs pratiques et leurs capacité
d'action. L'approche ne consiste pas a considérer le développement du périur-
bain comme un probléme qui doit étre contenu, ni a chercher a le développer
pour lui-méme, mais plutét de I'intégrer au grand territoire afin qu'il puisse y
contribuer (Muzard et Allemand 2018). Son état actuel est encore transitoire
et en émergeront des types d'urbanité encore inconnues. Alors que jusqu'a
aujourd’hui, la priorité de toutes les recherches et théories était de gérer la
croissance de la ville, la croissance de la population ne doit plus forcément étre
concentrée dans les villes, mais également étre utilisée comme opportunité
pour restructurer le territoire dans sa globalité (Vigano 2018).



Synthese

En conclusion, le temps de la critique stérile de la périurbanisation est révolu
en faveur d'un changement de regard constructif sur ses enjeux. En lieu et
place d'une lutte contre le périurbain, une stratégie co-construite du territoire
doit se mettre en place. Cette tendance récente n'est pas pour autant une in-
vitation a la dispersion urbaine mais ambitionne d'apporter de la qualité et du
sens a ces espaces sur la base de I'évolution des modes de vie (nouvelles mo-
bilités, transformation du monde du travail sous I'influence du numérique, etc).
L'heure est donc a la recherche de connaissances sur ce processus en tenant
en compte des aspirations et des difficultés quotidiennes des acteurs de ces
lieux (habitants, commercants, etc) (Muzard et Allemand 2018).




Une polarité périurbaine,
pourquoi et comment ?

Les architectes sont amenés a intervenir sur le périurbain, et
comme nous allons le voir dans ce chapitre, il échappe souvent
aux méthodes de planification conventionnelles. Dans le cadre de
la stratégie suisse du développement du territoire, la ville com-
pacte polycentrique est un point de référence et la création de
polarités périurbaines souléve beaucoup d’enjeux encore ouverts.
Dans ce chapitre, nous allons explorer les spécificités d'une in-
tervention sur le périurbain et définir une méthodologie afin d'en
analyser ses potentiels pour le territoire suisse.

‘Vue'dée'la campagne nord vaudoise
{




La stratégie suisse d'aménagement du territoire

L'importance du sol en Suisse

La Confédération Helvétique a pour particularité d'avoir ancré la mise en
oeuvre du développement durable dans sa Constitution. En effet, l'article 2 de
cette derniére |'éléve au rang de but constitutionnel et l'article 73 demande
a la Confédération et aux cantons d'ceuvrer « a I'établissement d'un équilibre
durable entre la nature, en particulier sa capacité de renouvellement, et son
utilisation par I'étre humain ». De plus, les principes de la durabilité sont mis
en lumiére dans le document « Stratégie nationale pour le développement
durable » qui souligne notamment que les aspects architecturaux et énergé-
tiques doivent entrer en harmonie avec les aspects sociaux et la mobilité. Mais
il présente également I'enjeu fondamental de la gestion du sol, identifié dans
notre pays comme étant une ressource rare. Les surfaces agricoles y sont de
bonnes qualités mais les contraintes topographiques les limite principalement
a la zone qu'on appelle « le Plateau ». En effet, la majeure partie du pays étant
composée des massifs des Alpes et du Jura, donc de régions montagneuses,
le sol du Plateau suisse se voit étre considéré comme une ressource limitée a
préserver, tant du point de vue de la qualité paysagéere que de la production
agricole (Drouilles J. & Rey E., ‘Lavenir des quartiers résidentiels périurbains
dans le contexte helvétique'. in Léger J.-M. & Mariolle B., Densifier, dédensifier:
penser les campagnes urbaines. Marseille : Parenthéses, 2018).

D aux mémes facteurs topographiques, I'urbanisation du territoire suisse est
également concentrée sur le Plateau (axe Genéve, Lausanne, Berne, Béle, ZU-
rich, Lucerne). Les développements urbain et agricole entrent donc en conflit
dans le partage de ces espaces cruciaux pour le pays, et I'équilibre entre I'un et
l'autre est un enjeu sensible. Dans ce contexte tendu, les surfaces construites
continuent de s'étendre rapidement et la surface agricole de son coté diminue
corrélativement.

L'organisation polycentrique du territoire

Le territoire helvétique présente des localités proches les unes des autres et des
transports publics bien développés. La perspective d'une ville polycentrique
semble donc étre un point de référence du développement urbain. Il s'agit
pour cela d'orienter le béti principalement vers l'intérieur pour favoriser une
organisation polycentrique du territoire et d'exploiter le potentiel de densifi-
cation en priorité dans les secteurs bien desservis par les transports collectifs
(Drouilles 2019). La valorisation de réserves insuffisamment exploitées au coeur
du milieu déja bati (friches urbaines typiquement) cristallise tous les enjeux et
objectifs du développement durable de la Suisse. La priorité est aux projets qui
prennent place dans les zones urbaines déja existantes plutdt qu‘aux projets
qui alimentent la dispersion spatiale (Rey 2011).

Cette conception de l'organisation spatiale est régit dans la stratégie fédérale
du développement territorial (OFDT 2005) qui valorise un urbanisme de proxi-
mité; construire la ville sur la ville, optimiser les zones déja urbanisées et den-
sifier proche des transports publics. En effet, la ville compacte polycentrique
nécessite une coordination entre urbanisme et transports publics. Les lieux
profitant de bonnes conditions d'accessibilité sont clés pour y développer
des polarités dans un processus de densification et de renouvellement urbain
(Kaufmann et al. 2003).

« La ville compacte a pour ambition de développer la vie urbaine selon des formes
connues depuis longtemps, en créant des espaces publics et en mélangeant les
groupes sociaux et les multiples fonctions urbaines dans les mémes lieux, ou du
moins dans des lieux accessibles a tous, méme a ceux qui ne disposent pas d'une
voiture particuliere » (Da Cunha et al. 2005)




De plus, la Suisse vient de définir sa stratégie énergétique a long terme a partir
du concept de « société a 2000 Watts » qui fournit des objectifs quant au re-
cours aux énergies primaires. Le but étant de réduire de deux tiers la puissance
moyenne par personne afin de la stabiliser a8 2000W a I'horizon 2100. La Voie
SIA vers l'efficacité énergétique (SIA 2017) fournit les objectifs concrets pour le
secteur du batiment, en prenant en compte I'énergie pour la construction et les
matériaux (énergie grise), mais également celle nécessaire a l'exploitation du
batiment ainsi que la mobilité induite par son usage. Selon les experts interna-
tionaux, il faut parvenir a une réduction des émissions des gaz a effet de serre
dans le batiment de l'ordre de 80 a 90% d'ici 2050.

Les projets de construction mais aussi de rénovation du parcimmobilier doivent
faire preuve d'une « haute qualité environnementale » allant de I'implantation
et de l'orientation du batiment a la maitrise des consommations d'eau, d'éner-
gie et de matériaux.

@@ Régions métropolitaines
< Systemes régionaux

Formation de régions urbaines et métropoli-
taines
Source: Da Cunha et Both, 2004

Urbanisme & périurbain

Le projet architectural comme moteur du renouvellement urbain

Dans la réalité, les projets ayant pour ambition de transformer la ville sont sou-
vent mal recus par de nombreux acteurs. Le changement a pendant longtemps
été synonyme de progrés, mais il est aujourd’hui parfois percu comme source
de nuisances et d'incertitudes. Cette position est pourtant paradoxale; ne pas
intervenir ne préservera pas un statu quo, mais au contraire, risque d'engen-
drer des modifications chaotiques et non planifiées ayant des effets plus radi-
caux qu’une transformation maitrisée (Da Cunha et al. 2005).

Le projet architectural se trouve donc au coeur des enjeux du renouveau urba-
nistique. Il doit se fonder sur des approches moins réglementaires et cloison-
nées et plus participatives et adaptées a une société complexe. Ascher (2001)
plaide en faveur d'un urbanisme centré sur I'information, la connaissance et la
concertation afin de parvenir a des actions convenables, acceptables et réali-
sables. Le néo-urbanisme doit étre « précautionneux », « flexible », « faire place
aux controverses » et « se donner les moyens de prendre en compte les exter-
nalités et les exigences du développement durable ».

« L'interprétation de la ville nouvelle échappe aux moyens de larchitecture et de
'urbanisme. Il faut presque recommencer a zéro, repartir de l'inconscient, comme
s'il s‘agissait de déchiffrer les taches dencre d'un test psychologique » (Fritz
Neumeyer, « Im Zauberland der Peripherie: Das Verschwinden der Stadt in der
Landschaft», 1995)

La réussite d'opérations exemplaires, tant en termes de forme urbaine et de
typologies de batiments que de performances environnementales et d'inté-
grations socioculturelles, est primordiale et peut jouer le réle de locomotive
dans ce chemin sinueux, et si I'échelle du quartier semble particulierement




appropriée en ce qui concerne l'expérimentation de la durabilité dans la ville
et le suburbain (Rey 2017), le développement durable du périurbain, quant a
lui, s'appuierait sur une série d'interventions fines a petite échelle (Muzard et

Allemand 2018).

Urbanisme réglementaire

Logique planificatrice

A. Conception de l'action publique

Vision techno-scientifique de l'intérét général

Conception volontariste

Priorité a I'action étatique

Géométrie fixe/Routine administrative
B. Démarche

Linéaire

Séquentielle

Programmative

Normative

Propose des cibles a atteindre

C. Procédures et réglementations
Rigides

Regles codifiées

Donnent des consignes réglementées

Uniformes et de portée générale

Eco-urbanisme

Logique de projet

Vision procédurale/participative
Orientation pragmatique
Recherche de partenariat

Géométrie variable/sens de l'initiative

[térative
Incrémentale
Stratégique
Pragmatique

Propose projets et actions prioritaires

Flexibles
Regles performancielles
Fixent des cadres d'action

Adaptable a des contextes spécifiques

Tableau des logiques du projet urbain

Insipré de: « Enjeux du développement urbain

durable », A.Da Cunha et al., 2005

Le micro-urbanisme du quotidien

En effet, force est de constater que malgré la panoplie d'outils déployés par
l'aménagement urbain (plans directeurs, schémas d'affectation, masterplans
territoriaux, etc) a différentes échelles géographiques, I'échelle locale est par-
ticulierement décisive. C'est elle qui traite du tissu urbain et social, de I'habitat,
des espaces publics et des réseaux qui les relient, des formes urbaines, des
typologies et du traitement fin des circulations. Tout autant de thémes a abor-
der avec une certaine sensibilité afin d'améliorer la qualité de vie des citadins.
« Les Instruments de planification habituels ne permettent presque plus de prévoir
des interventions relativement mineures telles que les réaffectations, les extensions
ou les modernisations. C'est au niveau de la « Microstructure » de la Zwischenstadlt
qu'il faut agir. » (Thomas Sieverts, « Entre-ville, une lecture de la Zwischenstadt »,
2004)

Dans « le périurbain, espace a vivre » (2018) de Florian Muzard et Sylvain Alle-
mand, on apprend que la plupart des ateliers de proximité menés auprés des
habitants de zones périurbaines dans le but de cerner leurs difficultés et leurs
besoins ont révélé une tendance de la population a porter I'attention sur des
transformations spatiales modestes. Un travail sur I'‘échelle de I'édifice, de l'es-
pace public ou de la petite zone d'activités au lieu d'un masterplan territorial.
Des actions ponctuelles destinées a propager leurs effets sur une plus grande
échelle.

L'atelier mené en Corréze, par exemple, a permis de constituer un catalogue
d'objets qui caractérisent la régénération du périurbain: les batiments agri-
coles, les batiments d'activités, les zones commerciales en lien avec le centre,
les espaces publics, les équipements publics et la maniere d'habiter le centre




villageois. Ailleurs, comme a Nozay, les auteurs ont pu établir un recense-
ment de douze parcelles stratégiques dans le but de mobiliser investisseurs,
constructeurs, architectes et futurs usagers pour ponctuer la commune d'une
série de petites opérations de logements. Dans le Bassée-Montois, l'atelier a
mené a une réflexion sur un projet de vélo-route, sur la création de plusieurs
logements dans une ancienne école et sur le réaménagement d'un carrefour
au centre d'un village.

Ceci rejoint le « micro-urbanisme du quotidien » qualifié par le lauréat du
Grand Prix de l'urbanisme 2017, Pierre Veltz, dans ses travaux sur le dévelop-
pement des territoires ruraux et périurbains (Pierre Veltz, « villes et territoires
en diagonale », 2018). L'urbaniste du périurbain s'attacherait donc a concevoir
une succession de projets ponctuels qui portent en eux ce qu’Andrea Felicioni
appelle « les constructions du territoire ».

L'urbanisme d'acupuncture

D'autres auteurs appellent cette démarche « I'urbanisme d'acupuncture » (Mu-
zard et Allemand 2018), qui porte son attention sur la qualité formelle des amé-
nagements réalisés et moins sur l'effet d'une composition territorial qui vient
établir un nouvel ordre spatial. Cette stratégie de transition vers la durabilité
par des interventions fines, flexibles, locales et maitrisées entre en résonance
avec la vision de Thomas Sieverts sur I'avenir du périurbain:

« les transformations véritables passeront essentiellement par d'innombrables pe-
tites étapes. La prise en charge de diverses sortes de friches, la réaffectation, la ré-
interprétation et la remise en valeur des espaces d'occasion sont amenés a devenir
des taches essentielles de la planification. Ft ces taches sont, pour une grande part,
de nature proprement culturelle. Clest bien pourquoi l'espace public revét une

Importance toute particuliere dans la perception sensible de la Zwischenstadlt. Les
innombrables transformations urbaines destinées & donner une cohérence crofs-
sance et identifiable a cet espace public, doivent faire l'objet d'une coordination
créative, une tache de longue haleine qui apparait aussi urgente que non résolue:
« L'aménagement des « microstructures » échappe aux procédures antérieures de
planification, telles que les schémas recteurs régionaux, plan d'occupation des sols,
les schémas d'urbanisme etc. Il faut la nous inscrire dans une nouvelle perspective
capable d'intégrer la multiplicité de ces petites interventions quotidiennes dans la
longue durée d'une stratégie restructuration. Des taches classiques, mais insérées
dans une nouvelle cohérence stratégique, dont il faut faire partager la signification
et la portée » (Thomas Sieverts, « Entre-ville, une lecture de la Zwischenstadt »,
2004)

Les outils actuels pour concevoir la ville sont donc insuffisants, voire méme
inappropriés en ce qui concerne les espaces périurbains. Il faut désormais
s'éloigner des approches par statistiques et par masterplans de grande masse
territoriale ainsi que de la résolution des problémes par de grandes infrastruc-
tures. La diversification des modes de vie contemporains nous aménent plutét
a explorer la « géométrie du discret » et a imaginer des approches différentes
qui permettent de cerner les pratiques diversifiées, notamment de mobilité,
des acteurs du périurbain (Brés 2015). Les ressources planétaires ainsi que
les inégalités sociales grandissantes étant un enjeu majeur, il est primordial
d'identifier les potentialités et les ressources propres a chaque espace plutdt
que de préner un modele unique paré de toutes les vertus mais néanmoins
inatteignable (Muzard et Allemand 2018).

« labolition du dualisme ville-campagne a été trop vite pensée comme une vic-
toire finale du monde urbain sur le monde rural, les pratiques et les valeurs ur-
baines s'étant diffusées jusque dans le « rural le plus profond » C'est oublier que le




rural a aussi investi l'espace urbain depulis longtemps, par ses acteurs, ses produits,
ses symboles, son pouvoir dattraction. [...] Mais les approches urbanistiques sont
Impuissantes a saisir a elles seules les logiques de cette interpénétration » (Mayau,
2015)

Un développement aux dimensions multiples

Nous avons donc pu voir quau lieu d'appliquer les critéres définis pour la ville
sur tous les points et de pointer du doigt les présupposés dysfonctionnements
écologiques des configurations périurbaines, il s'agit plutdt d'explorer les pers-
pectives d'avenir spécifiques a chaque zone périurbaine dans une approche
pérenne, constructive et diversifiée de 'aménagement du territoire (Brés 2015).

« La recherche d'une intégration de différents champs de savoir se situe bien dans
la lignée d'une approche globale qui tend a analyser le processus de développe-
ment & travers des objectifs et des dimensions multiples, mais ol la préoccupation
environnementale apparait comme le fil rouge incontournable. » (Zaccai, 2002)

Le projet architectural, de par sa conception et son innovation, est amené a
jour un réle majeur dans l'intégration de ces différentes contraintes. Les pro-
jets doivent étre en harmonie avec le contexte dans lequel ils s'implantent et
nourrir une réflexion en amont sur tous les points, a I'écart des phénomeénes de
mode. Les bonnes pratiques reposent sur la capacité a intégrer dés le départ
tous les enjeux globaux ainsi que ceux qui découlent directement du contexte
et de les mettre en interaction avec les attentes des acteurs de ces lieux. Le
projet permet en effet d'agir directement sur un territoire restreint, de maniére
intégrée et partenariale. La demande pour ce type d'interventions semble aug-
menter. Le projet urbain s'inscrit comme moteur d'une gestion durable des
ressources et ouvre un immense champ de réflexions, d'investigation et d'ex-

La ville est un systeme complexe
Source: « Enjeux du développement urbain
durable » A.Da Cunha et al., 2005

périmentation qui a une influence sur la recherche, la formation ainsi que I'évo-
lution des pratiques professionnelles (Da Cunha et al. 2005).

« L'idée que les espaces d'occupation discrete constituent un potentiel en termes
de polarité, de proximité, de nouveaux modes de déplacement, de ressources
énergétiques, permet d'imaginer leur contribution potentielle ou actuelle a un
développement territorial pérenne, en particulier sous l'angle de la mobilité et de
ses nouvelles technologies, mais également de la transition écologique » (Antoine
Bres, « Figures discretes de ['urbain », 2015)

Systeme culturel

Systeme éco- Systeme
nomique politique
Environnement
Systéme construit Systéme
spatial technique

Systéme naturel




Synthese

Nous pouvons désormais considérer les territoires périphériques de la ville
comme des espaces a part entiére qui nécessitent des formes de dévelop-
pement nouvelles et adaptées a ses caractéristiques (Léger et al. 2018). Des
nouveaux positionnements reconnaissent les qualités de la ville diffuse, no-
tamment son cadre de vie et son intégration au paysage (PVigano, « Interior
Peripheries: Towards a Horizontal Metropolis », 2018, F.Muzard, S.Allemand,
« Le périurbain, espace a vivre », 2018, Z.Lejeune, T.Chevau et J.Teller, « La qua-
lité du logement comme variable environnementale : I'exemple de la région
urbaine de Liege (Wallonie) », 2012).

Dans ce contexte et par la mise en place de réseaux de proximité, le périur-
bain est appelé a jouer un réle majeur dans un réseau polycentrique composé
de noyaux anciennement ruraux (Sieverts 2004, Monteventi Weber et al. 2008,
Mancebo 2015). Ces territoires profitent de nouveaux potentiels environne-
mentaux, socioculturels et économiques (Rey 2017) pouvant amener a la créa-
tion de nouveaux lieux de convivialité (Poulot-Moreau et al. 2015). En effet, le
village en campagne n'est plus une entité isolée, mais une partie intégrante
d'une maille a plusieurs échelles en connexion permanente avec les territoires
urbains qui l'entourent. Dans ce scénario et en considérant un maillage de
villes petites et moyennes plutdt qu'une dépendance a une grande métropole,
le territoire rural devient un espace multipolarisé dans un équilibre entre villes
et campagnes avec des centres de village densifiés ou 'on trouve logements,
services et emplois, le tout a proximité d'espaces naturels préservés.

Les architectes sont donc amenés a intervenir sur le périurbain et l'identifica-
tion des polarités et des systémes relationnels forme un prérequis primordial
dans cette démarche (Muzard et Allemand 2018). Selon la définition de l'ar-
chitecte, géographe et professeur P. Amphoux, la polarité est « le développe-
ment conjoint de pdéles qui ne sont plus ni centraux, ni périphériques mais qui

s'auto-équilibrent dans un systéme géographique dynamique et réticulaire ».
Chaque péle a sa propre dimension et sa propre force d'attraction et chaque
intervention doit de se faire avec une attention particuliére sur la qualité envi-
ronnementale mais également sur l'intégration dans le tissu social du lieu.

Il faut prendre en considération que les urbanités sont uniques, dans leurs
structures, leurs formes, leurs populations, et donc que développer une stra-
tégie de reconception adaptée au contexte est plus efficace que de chercher
une nouvelle forme idéale de la ville (Da Cunha et al. 2005). Les interventions
doivent prendre en compte de maniére toujours spécifique les situations pé-
riurbaines dans lesquelles elles s'inscrivent via une compréhension fine de ces
territoires de vie. Ce processus cherche a développer un urbain diversifié, qui
offre de multiples situations urbaines entre flux et territoires, entre pratiques et
lieux.

« Souhaitons que cette nouvelle forme d'urbanisation issue de 'imbrication de
l'urbain et du rural trouve « ses urbanismes » (Paquot 2006), et ne se reduise pas a
« une urbanisation sans urbanisme » (Grosjean 2010). Ce sont en effet ces espaces
ol « naissent les territoires de demain, hors de la ville traditionnelle, mais aussi de
la ruralité ancienne » (Vanier 2008) qui posent aux aménageurs, aux urbanistes
et aux architectes le défi contemporain sous tous ses aspects : social, morpho-
logique, écologique, organisationnel. » (Antoine Brés, « Figures discrétes de 'ur-
bain », 2005)



Chapitre 4

Une polarité périurbaine
en 5 axes

La méthodologie du travail consiste en un croisement des savoirs
entre ceux issus de la littérature sur la ville durable et ceux issus
des recherches sur le périurbain. Ce processus permet de faire
émerger cing axes principaux qui constituent le noyau du travail.
Dans ce chapitre, nous allons établir la méthodologie et détailler
chacun des cing axes.

La plaine de I'Orbe




Méthodologie

Si la ville durable est de mieux en mieux connue, elle dispose d'une biblio-
theque de connaissances vaste, et ses principes sont d'ores et déja mis a
I'ceuvre en de nombreux lieux, les particularités d'une intervention architectu-
rale durable dans le périurbain quant a elles sont encore peu connues et les
diverses recherches récentes.

Ce travail s'inscrit dans la lignée de ces dernieres et cherche a explorer le po-
tentiel de développement de polarités périurbaines dans le contexte de la
transition énergétique et en lien avec la stratégie suisse de développement
territorial.

Les projets qui pourraient servir de référence sont peu nombreux. Ainsi, la mé-
thodologie de ce travail consiste a organiser et regrouper selon plusieurs axes
les enjeux d'une polarité périurbaine.

Pour ce faire, une liste d'objectifs généraux de la ville durable sert de base avec
laquelle viennent se croiser un ensemble de problématiques liées a la vie en
campagne urbanisée. Ces problématiques, souvent inhérentes au périurbain
bien qu'elles ne se traduisent pas de la méme maniéere en tout lieu, sont issues
a la fois de la bibliographie d'auteurs ayant travailler sur ces thémes et des
divers recueils de sondages et autres ateliers de proximité menés auprés des
acteurs et habitants de ces espaces.

De ce processus découlent cing axes majeurs que nous allons détailler un a un
dans ce chapitre, bien qu'ils touchent tous a des thématiques transversales et
sont évidemment trés liés I'un a l'autre (voir schéma a la page suivante).

Le premier axe «territoire et ressources» présentera les enjeux paysagers, qui
sont fondamentaux dans les territoires périurbanisés, ainsi que le réle de l'agri-

culture dans ces espaces entre rural et urbain et les ressources dont il dispose.

Le deuxiéme axe «Densité et forme urbaine» quant a lui cherchera a nuancer
les bienfaits de la densité, qui reste malgré tout nécessaire et son rapport a la
forme urbaine parfois encore tres villageoise de ces communes

Suite a ¢a, I'axe «Espace public et mobilité douce» explorera les multiples avan-
tages de la mobilité a pied ou en vélo dans la transition vers la durabilité et les
obstacles auxquels ces modes de déplacement font aujourd’hui. Etroitement
lier aux enjeux de mobilité, l'espace public dans son ensemble et I'importance
qu'il acquiert dans un processus de densification seront analysés.

Le quatrieme axe se nomme «Mixité fonctionnelle et économie locale». Il dé-
crira les principes de la mixité entre habitat, commerces et activités et les effets
néfastes du zonage monofonctionnel, souvent appliqué jusqua aujourd’hui.

Le cinquieéme et dernier axe «Mixité sociale et diversité typologique» évoque-
ra les aspirations de la société pour la vie en campagne et I'incompatibilité
entre 'offre d'habitat et notre société plurielle que présentent souvent les com-
munes périurbaines.

Dans le chapitre suivant, une étude de trois cas d'intervention dans le périur-
bain a la lumiere des cinq axes viendra compléter la recherche, I'objectif étant
par la suite d'analyser un site potentiel de développement de polarité périur-
baine durable en se servant sur cette organisation des connaissances.

La fin du travail permettra détablir une hypothése programmatique pour ce
site qui servira de base au projet de master.



Une polarité périurbaine en 5 axes

Paysage et ressources

Densité et forme urbaine

Mixité fonctionnelle et économie locale

Mixité sociale et diversité typologique



Axe 1 - Paysage et ressources

Le paysage culturel

Chaque partie de la ville, y compris sa périphérie, doit faire I'objet d'un pro-
cessus d'aménagement fondé sur des caractéristiques originales auxquelles
les habitants peuvent s'identifier et se reconnaitre afin d'avoir un vrai socle de
qualité urbaine (Thomas 1995). C'est une idée générale également exprimée
par Roland Castro et qu'il appelle « la théorie des lieux magiques », selon la-
quelle chaque lieu doit devenir a la fois partie intégrante de la ville et partie de
la centralité urbaine.

« penser larchitecture des paysages urbains dans une perspective de verdisse-
ment des villes, de construction de corridors verts, d'un réseau d'espaces sensibles
pouvant étre assumés comme des éléments structurant l'organisation spatiale
densemble. » (Sénécal, 2005).

Il est cependant important de remarquer que lorsqu'il s'agit de préservation,
le paysage culturel n‘est pas un idéal naturel figé mais le résultat d'un territoire
en constante évolution. L'équation ne se résume pas a une opposition entre
I'aménagement néfaste de 'Homme et la nature intouchée, belle et pure. La
majorité des espaces que nous considérons comme naturels sont eux-mémes
issus d'une transformation en profondeur par l'intervention humaine.

« Certains de nos paysages les plus appréciés aujourd'hui résultent d'une interven-
tion brutale et & grande échelle. La lande de bruyere, par exemple, est considéré
comme un paysage historique et fait l'objet de mesures de protection au titre du
patrimoine naturel. La préservation de cette lande, qui est née d'une destruction de
la forét et d'une exploitation intensive des sols, releve pourtant de la compétence
des services de l'environnement. Il sagit la de la protection d'un paysage culturel

La canalisation des riviéres et les remblais pour
I'agriculture dans la plaine de I'Orbe

Nouveau quartier dans la commune de Kéniz BE
Crédits: Gemeinde Koniz

témoignant des siecles passés, et de la préservation de la convolution de sa faune
etdesaflore [ ]Les procédures damenagement devraient elles aussi faire [objet
d'une telle démarche, de facon a ce qu'une nouvelle synthese permette de dépas-
ser lopposition entre aménagement et paysage.» (Klaus Neumann 1995)

L'eau comme ressource dynamique

Depuis toujours, la présence d'eau est fortement liée au développement ur-
bain. Le probléme de l'eau reléve d'une importance capitale pour le dévelop-
pement territorial. L'enjeu n'est pas seulement la répartition de cette ressource
aux usagers et son affectation pour différents besoins, mais également la re-
lation entre le territoire urbanisé et son paysage au sein duquel il puise ses
ressources. L'eau est une ressource dynamique et son usage durable nécessite
une réflexion globale.

L'imperméabilisation des sols entraine deux impacts sur le fonctionnement
naturel du cycle de I'eau. Premierement, elle réduit le renouvellement des
nappes d'eau souterraines dans lesquelles puisent la plupart des villes, et les
captages de plus en plus intensifs accentuent ce probléme. Deuxiémement,
I'eau ruisselle en surface plutét que de s'infiltrer naturellement dans le sol, ce
qui entraine parfois des surcharges sur les réseaux d'évacuation et des inonda-
tions lors d'épisodes pluvieux importants (Da Cunha et al. 2005). Il est temps
de développer un urbanisme qui considére I'eau comme un avantage plutot
que comme un probléme mathématique a résoudre par des infrastructures
lourdes. Une gestion de 'eau pérenne implique trois caractéristiques : quanti-
tative, qualitative et dynamique, et propage ses effets bien au-dela des limites
de la zone urbanisée (Vigano 2018).




« Il convient de renforcer l'intégration de la ville dans le paysage environnant. Lali-
mentation en eau potable devrait privilégier, a moyen terme, la récupération des
eaux de surface, plutdt que celle des nappes phréatiques, plus difficilement re-
nouvelables. La valorisation des eaux usées, apres séparation et épuration et dans
le cas des eaux industrielles devrait étre conduite de méme maniere que dans les
agglomerations rurales. Le réchaufferment de la ville peut étre limité par I'évapo-
ration d'une végétation qu'il conviendrait de densifier autant que possible (plan-
tations sur les toitures et en facade, plantation darbres). Il est préférable, pour les
mémes raisons, de faciliter I'evaporation de l'eau de pluie, plutét que dassurer
son évacuation. Enfin, la production alimentaire devrait étre rapprochée de la ville,
de facon a réduire les distances de transport. » (Wilhelm Ripl, Christian Hildmann,
« Okosysteme als thermodynamische Notwendigkeit », 1997)

L'agriculture: Essence du périurbain

Le périurbain actuel résulte d'un territoire rural historiquement agricole en
transition continue et sous influence urbaine. Le rapport ville/campagne
améne a une nouvelle définition de la campagne péri-urbanisée qui s'assimile
désormais aux « campagnes diffuses, en périphérie des villes, a croissance ré-
sidentielle et dynamique diversifiée (catégorie issue de la « Typologie des cam-
pagnes francaises » de la Datar 2001).

Malgré I'image qu’on se fait du périurbain, la majorité de ces territoires ne sont
pas des sprawl américains jalonné de villas individuelles et de nappes pavil-
lonnaires en constante extension, mais plutét des territoires ou l'agriculture est
encore trés présente et I'urbanisation récente, parfois méme relativement limi-
tée (Muzard et Allemand 2018).

L'agriculture y joue donc un réle encore trés important. Les agriculteurs sont

Champs agricoles dans le nord vaudois

des acteurs de premier plan lorsqu'il s'agit de promouvoir une alimentation
saine, durable et de proximité. Les actions de médiation pour informer les ha-
bitants sur les pratiques agricoles en temps réel ou la création d'une filiere
d'éco-matériaux (chanvre et bois) sont des pistes pertinentes de développe-
ment durable et d'utilisation de ressources locales dans un circuit court. Les
stands de vente de « produits du terroir » qui se multiplient sur les bords des
rues ces derniéres années témoignent de cette volonté

Les travaux précurseurs de l'architecte-urbaniste Gérard Bauer et de |'écono-
miste-agronome Jean-Michel Roux entrent en résonance avec ces thémes et,
dans un contexte de raréfaction des ressources, proposent une vision pros-
pective de la campagne habitée qui pourrait dés lors s'émancipé des grandes
agglomérations en déclin et créé un lien étroit entre les lieux de production,
d'habitation et de loisirs, le tout proche des ressources énergétiques et alimen-
taires. Il s'agirait en quelque sorte d'une renaissance d'un réseau de villages ru-
raux identifiés comme plus adaptables et donc plus résilient aux changements
3 venir (Bauer et al. 1976).

« La ville de demain sera constituée par une concentration de zones urbanisées
compactes et un ensemble de fragments de paysages inclus ou englobants, qui
rempliront chacun des fonctions urbaines spécifiques. En tant que structures in-
térieures de la ville, les zones naturelles participeront aux circuits de recyclage de
l'eau et des matériaux. Ces nouveaux points de vue fonctionnels se traduiront par
une rétroaction les structures de l'economie et des formes urbaines, sur l'image du
paysage et son usage dans le cadre des loisirs de proximité. L'identité de la ville ne
se construit pas seulement a partir de la forme et de la fonctionnalité du bati, elle
doitintégrer le non bati et la végétation » (Martin Buchholz « Biofeedback, Aspekte
einer nachhaltigen Stadtentwicklung », 1995)




Axe 2 - Densité et forme urbaine

Flux pendulaires et « Effet Barbecue »

Les flux pendulaires quotidiens sont indispensables au fonctionnement des
zones périurbaines afin de réduire la dépendance a la voiture. Comme dans
la Ciudad linéal de Arturo Soria y Mata en 1882 ou la Garden city de Ebenezer
Howard en 1898, les développements urbains utilisent les réseaux de trans-
ports publics comme armature. Le Finger plan instauré a Copenhague en 1947
est dans la lignée de ces concepts. Il s'agit de cinq axes de transports subur-
bains ayant pour centre commun le cceur de la capitale. Une forte densité de
logements et de commerces est prévue a proximité des gares.

Il est évident que les transports publics collectifs ne peuvent pas aider a des-
servir une dispersion trop importante des habitations notamment amenée par
les possibilités de I'automobile individuelle (Drouilles et al. 2018).

Cependant, la focalisation sur les trajets domicile-travail cache potentiellement
d'autres phénomeénes comme la mobilité de loisir dans les espaces de forte
densité. Les loisirs qu'offrent I'espace domestique dans |'habitat périurbain a
basse densité compense la mobilité de portée trés lointaine dont usent les
habitants de centre-ville (Effet Barbecue, Jean-Pierre Orfeuil).

En effet, Fouchier (1997) constate qu'il faut étre prudent et ne pas automati-
quement considérer que |'équation « densification = moins d'usage de l'au-
tomobile = moins de pollution » est correcte dans tous les cas (Cf Sébastian
Munafo). Si cette équation est valable pour le trajet domicile-travail, elle est en
revanche moins vraie lorsque I'on prend en compte les trajets pour des motifs
non professionnels, notamment de loisirs, et la densification ne serait alors que
marginale sur les comportements de mobilité. De plus, les gains de vitesses
dis aux progrés constant de nos moyens de déplacement favorisent considé-

Construction de lotissements denses
& Chavornay VD

rablement l'urbanisme a la carte des citadins et étend leurs zones d'accessibi-
lité dans un budget-temps qui reste constant.

Les dangers d’une sur-densification

La revendication d'une densification immodérée plait aux promoteurs immo-
biliers et ces derniers sont soutenus par les volontés politiques de lutte contre
I'étalement urbain. En effet, une densification optimisée d'une parcelle permet
aux investisseurs d'en tirer un bénéfice plus important tout en avangant l'argu-
ment de la durabilité et de la préservation des sols par la compacité du béti.
Mais il en résulte que les fonctions liées aux logements telles que les loisirs de
proximité et les parkings prennent place sur les espaces collectifs. Les rues et
les places deviennent progressivement des parkings (Sieverts 2004).

De plus, lorsque que l'on parle de densité, il estimportant de mettre les chiffres
en perspective. Des espaces indispensables se juxtaposent a des zones bé-
ties extrémement compactes. Et lorsque I'on prend en compte I'échelle du
quartier ou de la ville, des zones considérées comme trés denses comme le
« Markisches Viertel » a Berlin, construit dans les années 60, retrouve une valeur
toute relative si I'on prend en compte les zones de loisirs et les espaces verts
environnants essentiels a son fonctionnement (Sieverts 2004).

En effet, I'habitation correspond en principe a 40 ou 50% de la surface urbani-
sée, le reste étant constitué de lieux de travail, de circulation et d'‘équipements
collectifs. Une augmentation de moitié de la densité moyenne des zones d'ha-
bitation correspond a une économie de l'ordre de seulement 10 a 12% de la
surface totale (Da Cunha et al. 2005). C'est d'autant plus critiquable si cela se
fait au prix d'une dégradation majeure de la qualité d'un cadre si sensible so-
cialement que le logement.




Méme si de nombreuses études (Newman et Kenworthy 1989, Elkin et al. 1991,
Sherlock 1991, Enwicht 1992, Max Laren 1992, Owens et Rickaby 1992, Haug-
ton et Hunter 1994, Hillman 1996, Thomas et Cousins 1996, Béhime et Meyer
2002) confirment les avantages environnementaux de la densification et de la
mixité urbaine pour l'accessibilité aux transports collectifs, la préservation de
sol agricole, la diversification sociale ou encore la réduction de consommation
énergétique pour le chauffage, les détracteurs de la ville compacte sont nom-
breux. En effet, plusieurs autres études (Breheny 1992, 1995, Knight, 1996)
mettent en évidence les risques d'une telle stratégie, notamment la faible ac-
ceptabilité sociale de ces objectifs. La congestion, 'augmentation de la pollu-
tion, la déqualification des cadres de vie, le remplissage des espaces libres,
sont des risques éclairés par ces études et qu'il s'agirait de ne pas négliger. La
densification ne peut donc pas se limiter a des aspects strictement quantitatifs
mais doit intégrer de maniére simultanée et convergente les objectifs écono-
miques, socioculturels et la durabilité environnementale (Rey 2012) et I'intérét
d'une sur-densification est donc trés discutable et c'est un processus qui doit
&tre maitrisé avec soin, au travers d’une intervention mesurée (Sieverts 2004).

Les surfaces baties en Suisse

En Suisse, entre 1985 et 1997, la surface construite a progressé 13,3% et si on
extrapole ce chiffre a I'ensemble du territoire et calculé sur 12 ans, cela signifie
que chaque seconde, 0,86m2 de terrain sont construits (OFS et OFEFP 2002).
La surface béatie par habitant (habitation, industrie, transports, loisir) s'est ac-
crue de 4% sur cette méme période (Da Cunha et al. 2005).

Les résultats de la statistique du sol dans les différents cantons montrent donc
que la surface bétie augmente plus rapidement que la population et les em-
plois. Face a ce constat, les récentes tentatives d'évolution du cadre légal,

c:;‘::":‘:' 1990 2000 2015
Centre 193 209 198
Suburbain 290 306 283
Périurbain 443 443 410
Rurbain 582 611 573
Multi-orienté 586 600 560
Rurual 629 667 668
Suisse 363 387 370

Surface d'infrastructure et d’habitat par habitant, en
hectares, selon la catégorie de communes

Source: «Quartiers résidentiels périurbains en transition
: Comparaison multicritére de scénarios prospectifs a
I'horizon 2050», J.Drouilles, 2018

comme par exemple l'initiative populaire contre le mitage du territoire du 10
février 2019, témoignent d’'une volonté de mettre un frein sur I'étalement ur-
bain par le développement des villes vers l'intérieur (Drouilles 2019).

La forme urbaine du périurbain

La ville compacte a plusieurs axes stratégiques possibles; polynucléaire mono-
fonctionnelle, polynucléaire polyfonctionnelle ou linéaire. Toutes ces stratégies
ont en commun l'objectif d'augmenter, par la densification interne et la régé-
nération de friches, la densité urbaine a proximité des transports en commun
(Da Cunha et al. 2005).

« La tache prioritaire n'est pas de concevoir une forme de ville durable standard,
mais de re-concevoir les formes existantes. Toute intervention urbaine se doit au
préalable d'identifier et de reconnaitre les structures existantes en cherchant ainsi
a exploiter leur potentiel Tout projet doit d'abord chercher a se poser la question
de ses conditions d'inscription dans la ville existante. » (Antonio Da Cunha et al,
« Enjeux du développement urbain durable », 2005)

Mais dans tous les cas, la ville compacte n’est pas un modele unique standar-
disé a implanter partout de la méme maniere. Il faut reconnaitre que de nom-
breuses formes urbaines peuvent étre appelées durables, et tout le défi réside
dans le développement d'un modele adapté pour chaque contexte local par-
ticulier (Guy et Marvin 2000).

« La recherche d'une forme urbaine durable a peut étre besoin maintenant d'étre
réorientée vers la recherche d'un certain nombre de formes urbaines qui ré-
pondent a la variété de modeles et de contextes existants d'implantation qui ont
été identifiés » (Jenks et al. 1996)




Bien que ce type d'urbanisation entend s'inscrire dans une continuité avec les
formes urbaines et paysagéres existantes, en résonance avec les pratiques des
habitants, il ne s'agit pas pour autant d'une architecture d'imitation trouvant
racine dans une forme de nostalgie rurale. Une expression contemporaine qui
ne cherche pas a retrouver un passé idéalisé est bienvenue. Idéalement, le
tout s'appuie sur l'organisation de nouvelles filieres de construction qui tirent
parti des ressources locales afin de développer des projets qui répondent aux
enjeux écologiques et qui soient dotés d'une qualité matérielle bien que la
construction puisse étre ordinaire. Il s'agit d'une sorte de « régionalisme cri-
tique » tel que décrit par Kenneth Frampton dans « Towards a Critical Regiona-
lism, six points for an architecture of Resistance ».

Comme le souligne Fouchier (1995), nous avons sur le sujet plus de questions
que de réponses. Quelques messages clairs semblent pourtant émerger du
débat:

1) La réflexion sur le rapport entre forme urbaine et empreinte
écologique est primordial. Si la densification est aujourd’hui acceptée dans
la plupart des endroits, la question « comment densifier ? » reste quant a elle
totalement ouverte. Il faut faire attention a ne pas entrer dans des débats sim-
plificateurs et de penser la ville compacte avec un seul modéle mais plutét via
une multiplicité de modes d'organisation des densités (ville polynucléaire).

2) La densification peut étre atteinte par plusieurs moyens. Il ne
s'agit pas de densifier partout sans considération, mais par exemple la régéné-
ration de friches ou la revalorisation de centres principaux et secondaires afin
de parvenir a un concept de ville polycentrique organisée en réseau est a la
base de plusieurs propositions d'aménagement dans différents pays, y com-
pris la Suisse comme nous avons déja pu le voir. De plus, une densification est

Vue aérienne de la commune de Kéniz BE
Crédits: Gemeinde Koniz

l'opportunité d'amener une diversification de I'habitat, de rénover le bati ou de
reconvertir certains sites stratégiques.

3) La densification doit se faire de pair avec la planification des
transports. Il ne s'agit pas densifier n‘importe ou, mais a des points précis
proches des transports publics et/ou en exploitant la complémentarité de dif-
férents modes de transports. Densification et mobilité sont en relation directe.




Axe 3 - Espace public et mobilité douce

« Ainsi, si aujourd'hui, il est un facteur a prendre en compte pour comprendre les
dynamiques des territoires urbains contemporains, cest bien celui de la mobilité. »
(Antonio Da Cunha et al,, « Enjeux du développement urbain durable », 2005)

L'importance de |'espace public dans un processus de densifica-
tion

Souvent négligée car il s'agit d'une notion abstraite, mais la valorisation des
espaces publics est largement reconnue comme étant une condition sine qua
non d'une politique de densification. Si la densification ne peut pas étre la
méme partout, elle doit cependant dans tous les cas s'articuler avec son es-
pace public (Fouchier 1995).

« Il est admis que l'efficacité de la densification dépendra de la qualité du cadre de
vie: la valorisation des espaces publics (verts, bleus, gris) émerge ainsi comme un
facteur majeur de réussite d'une stratégie permettant de contenir létalement. La
réflexion sur les densités se compléete de celle sur la mixité sociale et fonctionnelle.
Cette association est constitutive de la notion de centralité. » (Antonio Da Cunha
et al, « Enjeux du développement urbain durable » 2005)

Le débat n'est donc pas de savoir si la ville compacte est une bonne alternative
a I'étalement urbain, mais plutdt de remarquer qu'une stratégie de densifica-
tion ne suffit pas a elle seule pour réduire 'empreinte écologique et améliorer
la qualité de vie. Comment rendre cette ville attractive pour les citadins au quo-
tidien ? (Da Cunha et al. 2005)

« Une attention particuliere devra étre portée a lattractivité des espaces publics,
qui acquierent une importance particuliere dans un contexte de densification du
béati » (Plan Directeur Régional du Nord Vaudois, 2017)

La mobilité douce dans les pensées de la ville durable

Dans le sillage des objectifs du développement durable, I'importance des dé-
placements a pied et en vélo est aujourd’hui redécouverte dans les politiques
de transport et d'aménagement. Peu consommateurs d'espace, ils sont un ex-
cellent reméde a la congestion du trafic et permettent une réappropriation de
l'espace public. Leur intégration dans |'urbain améne aussi des réponses iné-
galables aux enjeux sociaux. En effet, la prise en compte de besoins variés est
également nécessaire en ce qui concerne la mobilité; les personnes dgées, les
enfants et adolescents ou encore les personnes a faible revenu cherchent des
alternatives a la voiture (Muzard et Allemand 2018). L'accessibilité en mobilité
douce donne une réponse appropriée a la question du droit a la mobilité pour
tous.

« Il est évidemment préférable d'organiser la convergence des trafics lorsque l'en-
vironnement le permet, si ce n'est que pour mieux utiliser les moyens existants de
transports en commun. Je tiens bien sdr a ajouter qu'il faut tout mettre en ceuvre
pour que l'on puisse accéder a pied ou en vélo au plus grand nombre possible de
lieux de travail, de magasins et d'écoles ». (Karl Ganser, 199/)

Aujourd’hui, tout déplacement de mobilité douce doit faire face a des cou-
pures nettes de grands axes ou carrefours dévolus uniquement aux modes de
transport motorisés. Ce danger, réel ou ressentis, est le frein principal a l'usage
de ce type de mobilités.

Une offre de mixité fonctionnelle ne se suffit pas a elle méme, elle nécessite
la mise en ceuvre de véritables réseaux de mobilité douce. En effet, leur com-
binaison avec une planification urbaine mixte et de proximité est idéale. Afin
d'étre favorisés, ces modes doux nécessitent une approche globale et attrac-




tive en prenant en compte 'esthétique et I'intérét d'un trajet au lieu de simple-
ment mettre a disposition des troncons larges mais avec des itinéraires incom-
plets, inintéressants et parsemés d'obstacles.

« Faire que la mobilité ne soit pas une contrainte et que la proximité ne soit pas
synonyme de confinement » (BCMA 2013)

Perspectives dans la périurbain

Dansle périurbain, la gestion des traversées de village s'estlongtemps résumée
a des interventions techniques afin d'optimiser en priorité la bonne circulation
des automobiles. Mais le projet d'aménagement public se fait aujourd'hui en
équipe pluridisciplinaire avec une prise en compte des intéréts de tous.Dans
la deuxieme moitié du 20e siecle, les rues dépendaient uniquement d'ingé-
nieurs extérieurs mandatés pour régler la question du trafic dans différentes
communes, et ce, d'une maniére similaire en tout lieu (Etat de Vaud, « Espace
publics: Rues de villages », 1999). L'espace public s'est, de ce fait, progressi-
vement transformé en route et I'espace dévolu aux activités sociales ou a la
mobilité piétonne s'est rétrécie, acculée dans un coin ou un bord de carrefour.

La problématique est donc plus profonde qu’une optimisation des flux et
qu'une amélioration supposée de la sécurité par linstallation d'éléments
techniques. La pose d'un ralentisseur a I'entrée d'un village ne résout souvent
aucun probléme, une vision d’ensemble est nécessaire. La prise en compte
du développement historique de la localité et de ses voies de circulation est
une méthode pertinente pour cerner l'originalité de chaque lieu et pour com-
prendre ses bouleversements profonds entrainés par le trafic automobile.

La démarche doit intégrer tous les besoins et acteurs d'un village. Le projet n'a

Le centre du village de Chavornay VD

pas a choisir entre I'enfant qui va a I'école, le tracteur qui va aux champs ou le
camion de livraison qui doit se stationner, il doit au contraire les concilier en
prenant en compte la totalité des usages réels. La régle d'or est que tous les
usagers se valent. C'est la condition essentielle de viabilité et d'acceptation du
projet par la population. (Etat de Vaud, « Espace publics: Rues de villages »,
1999).

« Ftant donné qu'il conditionne la vie publique d'un village, un réaménagement
de rue réclame un effort particulier de concertation. Des séances d'information
sont nécessaires pour avertir les groupes d'intéréts et les acteurs concernés. Une
consultation préalable, par exemple par questionnaire, est souvent un bon moyen
de recenser les besoins et d'intéresser la population. Enfin, il peut étre opportun
d'associer un ou plusieurs habitants a I'€laboration du projet en créant un groupe
de travail et de suivi. » (Etat de Vaud, « Espace publics: Rues de villages », 1999)

Principe de riveraineté

La riveraineté d'une voie se définit en fonction de l'intensité de ses relations
avec ses territoires en prenant en compte les pratiques et activités qui lui sont
directement associées. Elle ne dépend pas forcément d'un secteur peu ou for-
tement urbanisé. En effet, une voie peut avoir une riveraineté trés faible tout
en traversant un secteur trés urbanisé, comme par exemple une ligne de bus
a haut niveau de service, un tram, ou méme des routes en ville qui n'offrent
aucune possibilité de s'arréter et ne sont donc que des lieux de passages. A
I'inverse, une voie peut présenter une riveraineté importante tout en se situant
dans un secteur urbain peu constitué (Brés 2015).
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La multiplicité du paysage, des fonctions de la rue, et la diversité des usagers
rompent la monotonie du ruban routier entre village. Le regard et 'atmosphére
change, méme en voiture. Larchitecture de la rue et de ses abords, au dela de
son aspect social, est également un instrument efficace pour modérer le trafic
(Etat de Vaud, « Espace publics: Rues de villages », 1999).

Le concept de riveraineté permet de faire émerger les questions d'activités
et d’habilité d'un lieu. Il y a en effet une différenciation a faire entre une route
et une rue. Une route est un axe optimisé pour les flux de trafic ne générant
au final qu'un espace mort dédié uniquement au passage, alors qu’une rue se
comprend comme un espace allant de facade a facade des batiments qui la
bordent incluant toutes les activités quiy sont liées. Il s'agit donc d'un lieu actif
avec des possibilités de halte.

Riveraineté de la voie - Opportunités de halte
Source: «Figures discrétes de |'urbain», A.Brés,
2015

Ancien bus migros itinérant a Chavornay

Rapport a la voie des activités quiy sont liées
Source: «Figures discrétes de |'urbain», A.Brés,
2015

Les commerces se développant sur un grand axe de déplacement ou proche
des giratoires participent grandement a l'articulation entre pratiques de dépla-
cement et activités riveraines. De plus, le commerce itinérant est un élément ca-
ractéristique du milieu rural qui refait son apparition dans les derniéres années
(boulangerie, boucher, épicier, restauration, etc). Sa présence aide notamment
pour les difficultés de déplacement des personnes dgées ou en situation pré-
caires, victimes de la dépendance a la voiture (Dupuy 1999, Motte-Baumvol
2007) ou de la hausse des prix du transport ferroviaire. Cette offre marchande
mobile répond de ce fait aux sédentarités contraintes en plus de servir d'offre
de proximité pour tous et améne surtout des situations de riveraineté tem-
poraires, mais réguliéres (Brés 2005), se faisant rencontrer les habitants d'un
village, voire par moment des petits villages alentours, en entrainant une ap-
propriation collective et provisoire du lieu. Ce type de commerce témoigne
d'une tentative de captage de la mobilité et de réappropriation de la rue par
les citoyens.

A : rapport a la voie B : rapport au territoire

Associé - Ségrégé Dissocié - Intégré Dissocié - Ségrégé Associé - Intégré




Amener une voie vers plus de riveraineté passe donc par la multiplication de
ses opportunités de halte (motorisée ou non). Une voie peut ainsi évoluer d'un
statut d'axe de transit a riveraine par 'augmentation de son adhérence. Au lieu
de favoriser la vitesse entre un pdle de service et un autre, il vaut mieux valori-
ser les opportunités de halte sur ce parcours, ce qui améne a une modification
du rapport au temps dans les phases de déplacement (Brés 2015).

« Aller le plus vite possible le plus loin possible ne constitue plus la condition né-
cessaire ni suffisante d'une bonne mobilité; ce qui compte désormais, cest la ri-
chesse des opportunités, des synergies, des expériences procurées ou favorisées
par nos déplacements. » (Amar, 2010)

Partage de l'espace piétons et voiture

« Les voitures sont dangereuses pour les piétons, cependant les activités urbaines
se trouvent la ou piétons et voitures se rencontrent » (Alexander Ishikawa, 1977)

Si 'on dépasse les présupposés idéologiques et les points de vue souvent
condescendants qui sont légion dans le milieu de 'aménagement comme le
dénonce Yves Chalas (2000), il est possible d'arriver a une vision pratique d'une
riveraineté qui ferait converger de maniére positive les pratiques automobiles
et piétonnes, ce qui ne veut pas forcément dire qu'aucun conflit n'a lieu. Nous
pouvons tirer parti de ces situations qui participent au développement d’em-
bryons d'urbanité dans les espaces périurbains. Car malgré la conception sec-
torisée des espaces piétons et voiture, force est de constater que les automo-
bilistes trouvent toujours une place de stationnement, autorisée ou non, et les
piétons finissent toujours par emprunter des passages qui ne leurs sont pas
destinés. C'est une véritable appropriation par la « ruse » et la prise en compte
de ces pratiques réelles n'est encore que trop peu explorée (Brés 2015).

Nouvelle zone 20 a Cheseaux-sur-Lausanne
Crédits: Odile Meylan 2015

« L'objectif & atteindre n'est donc pas tant la ville piétonniéere, ou cyclable, mais 'ur-
bain de toutes les alternatives de déplacement qui articule logique de proximité
des grappes et logique de grands systemes régionaux. » (Antoine Bres, « Figures
discrétes de l'urbain », 2015)

Les recherches et études présentées par la BMCA en 2013 mettent en exergue
cette thématique en montrant que I'enjeu n'est pas tant de se débarrasser ou
non de la voiture mais plutét, dans un premier temps, d'en tirer parti pour les
usages collectifs tels que covoiturage, auto-partage, etc qu'elle peut amener.
Ces pratiques peuvent enclencher de nouvelles dynamiques dans certains es-
paces périurbains qui sont les principaux concernés.

La lisibilité des espaces

La lisibilité de ces espaces est un enjeu majeur. Ce n'est pas parce qu'un es-
pace est quotidien qu'il doit étre dépourvu de qualité. Les matériaux (surface
bitumée ou pavée), la végétation, la hauteur d'un trottoir, voire méme la dispa-
rition de ce dernier pour amener les piétons au méme niveau que les voitures
sont tous des éléments architecturaux simples qui changent la lecture d'un lieu.
Par exemple, des candélabres de 12 metres de haut éclairant principalement
la route ne donnent pas la méme lecture que des candélabres bas, a taille hu-
maine et proches des piétons, éclairant également leur passage.

De plus, le trottoir est un élément qui a été remis en question dernierement.
Le trottoir surélevé a été mis en place de maniére systématique partout car
il rassure. Cependant, il n'apporte qu'une fausse sécurité en centre de locali-
té. En effet, il incite les automobilistes a faire moins attention car il les rassure
visuellement et les améne a se dire que « les piétons n‘ont qu'a rester a leur
place ». Les passages pour piétons quant a eux sont souvent indispensables,



mais a utiliser en certains points stratégiques afin qu'ils ne deviennent pas éga-
lement une « fausse sécurité ». Une rue avec de nombreux passages pour pié-
tons « trop » bien signalés incite les automobilistes a réduire leur vigilance sur
les trongons intermédiaires (Etat de Vaud, « Espace publics: Rues de villages »,
1999). L'heure est donc au séparations visuelles douces.

« des séparations visuelles douces incitent chacun a rester vigilant. Par ailleurs, elles
correspondent souvent mieux au caractere d'une rue de village. » (Ftat de Vaud,
« Espace publics: Rues de villages », 1999)

La végétation peut avoir des effets positifs et négatifs. En effet, elle peut créer
des ombrages bienvenus, embellir une place, animer un espace au centre du
village tout en diversifiant I'ambiance des rues. Cependant, elle peut égale-
ment cacher des piétons des automobilistes ou encore scinder inutilement des
espaces. En ce qui concerne le mobilier urbain, il peut également participer a
I'image du village. De plus, des éléments sobres et résistants a la durée sont
appréciés.

Toute cette stratégie exclut donc d'entrée un catalogue de solutions standards
qui pourraient s'appliquer a tous les cas. La palette de possibilités pour le
réaménagement des rues est vaste, mais encore une fois, une intervention spé-
cifique a chaque lieu est nécessaire et les projets doivent valoriser autant que
possible les composants qui font la singularité de chaque rue et de chaque
village.

La mobilité multimodale

Les observations de terrain faites par diverses recherche (Vanderbulcke 2009,
Lebeau 2012, Duby et Wallon 1976) témoignent qu’'une mobilité alternative
doit étre résolue a deux échelles d'intervention : L'une au niveau du systéeme
territorial dans lequel les mobilités alternatives prennent places, mais surtout
ne pas oublier I'échelle locale, du bati et de ses aménités.

« La densification est dénuée de sens a moins qu'elle ne soit coordonnée au dé-
veloppement des transports publics, mais aussi a la qualité des espaces publics les
reliant. » (Antonio Da Cunha et al., « Enjeux du développement urbain durable »,
2005)

En effet, un réseau répondant aux besoins des mobilités douces ne signifie pas
pour autant d’en exclure les autres modes de transport. Une approche multi-
modale n'est pas incompatible aux principes de durabilité. La ville perméable,
accessible a tous les modes de transport, mais organisée selon des usages a
différentes échelles est une stratégie pour une urbanité agréable a vivre et pra-
tique. La redéfinition de la hiérarchie de la voirie et la mise en place des zones
de rencontre sont des mesures primordiales dans ce cadre ci. (Da Cunha et al.
2005)

De plus, la problématique du « dernier kilomeétre » définit bien I'enjeu d'une
mobilité multimodale. En effet, en Suisse, il est souvent aisé de se rendre en
transports publics d'une localité a une autre. Mais notamment dans le périur-
bain, le trajet restant de la gare a la destination souffre d'un manque d'attrac-
tivité et de praticité. Le Plan Directeur Régional du Nord Vaudois souligne par
ailleurs que « La qualité des itinéraires de mobilité douce en lien avec un arrét
de transports publics plus éloigné, mais mieux desservi, doit étre garantie ».




Dans cette perspective, les gares situées dans des territoires hérités du monde
rural ouvrent un grand champ de recherche encore trés peu exploré. La des-
serte ferroviaire permet en effet la mise en place de mobilités multimodales en
faveur du train avec des effets qui dépassent les limites du périurbain et ayant
non seulement une influence sur la mobilité, mais également sur le contréle
de la croissance urbaine, des centralités ou encore des économies d'énergie.
(Bres 2015).

Au dela de la priorité de densifier autour des gares il s'agit donc aussi de maxi-
miser l'aire d'influence des gares auprés des habitants en facilitant les parcours
qui y menent, et ce, de maniére active comme décrit plus haut.

C'est pourquoi il est primordial de porter attention aux distances et parcours
réels depuis une gare et de ne pas se contenter de cercles théoriques de proxi-
mité & 300 ou a 1000 métres. En effet, une bonne partie des espaces se trou-
vant en dehors des périmetres réels mais dans le cercle théorique sont donc
en réalité a plus de 300m ou 1000m du points d'acceés.

En prenant ce constat de maniere positive, cet acces peut étre optimisé par le
renforcement de liaisons piétonniéres et cyclistes. tout intervention d'aména-
gement a proximité d'une gare doit chercher a exploiter ce potentiel.

Parcours réel de 300 métres en comparaison
cercle théorique au sein d'une aire urbaine
Source: «Figures discrétes de |'urbain», A.Brés,
2015




Axe 4 - Mixité fonctionnelle et économie locale

La ville diffuse

En parlant du périurbain: « Ses avantages si souvent ignorés résident dans sa
capacité d'investir les surfaces les plus réduites, dans une mixité des fonctions
et dans un polycentrisme opposé au super centralisme des centres villes ur-
bains. Les critiques dénoncent, de leur coté, une « purée de lotissements », en
I'absence de toute distinction entre ville et campagne, un habitat surdétermi-
né par l'automobile, un environnement dépourvu d'intelligibilité, un regain de
l'esprit de clocher dans ces nombreux centres et I'absence supposée de toute
urbanité » (Karl Ganser 1995)

L'organisation de la ville diffuse est fortement influencée par le zonage mono
fonctionnel qui provient notamment des regles rigides en matiére d'aména-
gement du territoire et qui ne permet pas d'intégrer les objectifs de durabi-
lité (Fouchier 1995). Tant que l'occupation du sol ne sera pas organisée sans
ségrégation spatiale des fonctions, la transition vers la durabilité sera donc
impossible (Jaeger etal. 2014). Il est nécessaire de se diriger vers une politique
de mixité fonctionnelle.

Cet aménagement fait par ailleurs des habitants des communes périurbaines
la population la plus énergivore en matiére de mobilité en Suisse. En effet, ils
parcourent une distance journaliére moyenne de 45,5km et I'automobile indi-
viduelle représente 73% de cette distance (Drouilles et al. 2018).

De plus, sur les cinquante derniéres années, la distance parcourue par les habi-
tants de ces communes pour se rendre sur leur lieu de travail a doublé, cepen-
dant, la durée de trajet est restée la méme avec une moyenne de 18 minutes
(Da Cunha et al. 2005). Nous constatons donc que les distances augmentent,
mais pas les durées, et de ce fait, le territoire du quotidien s'est dilaté. La divi-

sion fonctionnelle de l'espace a retiré I'unité de temps, de lieu et de travail a
la population. Le déplacement vers les différentes destinations est mesuré en
temps et non plus en distance et représente un « temps mort » calculé entre
un point A et un point B. Dans cette transition d'un espace a un autre, I'entre
deux n'est destiné qu'au déplacement et ne nécessite aucune qualité (Sieverts
2004). Il est en effet possible de se divertir, d'acheter, de travailler et d'habiter
dans des zones de plus en plus éloignées les unes des autres. La diminution
des colts des transports et les progres technologiques ont permis la diversifi-
cation des motifs de déplacement et favorisé un étalement urbain important.

« Tout séloigne de tout depuis qu'il est facile et peu colteux daller d'un point a
un autre. On ne parle plus d'espace-distance mais d'espace-temps. » (Antonio Da
Cunha et al, « Enjeux du développement urbain durable », 2005)

Le territoire a la carte

Walter (1994) parle d'individualisme comme trait caractéristique de la société
industrielle et urbaine. Les habitants du périurbain organisent leur vie autour
de la spheére privée. Ces modes de vie combinés a la problématique de sé-
grégation fonctionnelle nous améne au fait que les déplacements quotidiens
d'une méme famille sont généralement éloignés les uns des autres. En effet,
les personnes d'une famille n'utilisent pas les mémes espaces pour travailler,
acheter et pour leurs loisirs. L'élargissement de la ville s'accompagne donc de
réseaux complexes et polycentriques pour la production, la consommation et
les loisirs, ce qui impacte la mobilité en allongeant les trajets (RICS et al. 2007)
et a donc des conséquences économiques pour les ménages et pour la collec-
tivité (Schmid 2005).




L'insularisation des espaces se manifeste de maniére croissante de l'adoles-
cence jusqu'a I'dge adulte et dans différents domaines. Le territoire vécu se
retrouve formé d'une multitude de points fonctionnels spécialisés reliés par
des espaces de circulation inhabités et dont |'utilisation ne représente plus que
des «temps morts ». Un habitant avec voiture peut se composer une métropole
a la carte en naviguant entre ces ilots spécialisés. (Sieverts 2004). Mais n'ou-
blions pas qu'une grande partie de la population ne dispose pas de véhicule
personnel.

Mixité fonctionnelle et lien social

Dans les quartiers disposant d’'une mixité de fonctions, les habitants peuvent
se rendre a leur travail ou faire leurs courses a pied ou en vélo. Ces quartiers
semblent particulierement pertinents sur le plan de la mixité sociale: les per-
sonnes difficilement employables y disposent de meilleures opportunités
d‘activités informelles ou a temps partiel, les immigrés s'y intégrent bien, les
personnes dgées s'impliquent dans une réelle vie de quartier et les enfants y
trouvent un terrain de découverte a explorer (Sieverts 2004).

Une étude menée a Francfort confirme ces dires; dans deux quartiers a pro-
portion équivalente d'immigrés (environ 60%), le quartier de centre-ville a forte
mixité fonctionnelle présente une proportion d'étrangers dépendants de l'aide
sociale d'un tiers inférieure aux quartiers monofonctionnels en banlieue (Da-
niel Cohn-Bendit et Frank Herterich, « Differenz und Kommune », 1993). Ce-
pendant, les quartiers périphériques a la ville offrent souvent des logements a
loyer plus modérés que ceux du centre-ville ce qui a pour effet d'éloigner les
personnes défavorisées du centre.

Mais dans tous les cas, I'articulation du lien social a une fonction productive

ou de service est donc une méthode pertinente. Dans le périurbain, des inter-
ventions simples peuvent suffire a porter ce réle. En effet, la création d'un petit
commerce, un café local ou tout autre activité améne un brassage social et
méme intergénérationnel (Muzard et Allemand 2018)

Création d'une économie locale

L'une des causes des déplacements pendulaires étant la concentration d’em-
plois en ville, la solution préconisée n'est pas de limiter la croissance démo-
graphique mais de porter une politique économique créatrice d'emplois afin
de limiter le déséquilibre territorial. Le potentiel de développement d'activités
dans les circuits courts, les nouvelles filieres dans les agro-matériaux et la pro-
duction d'énergie renouvelables ou encore les mutations du monde du travail
(pluriactivités, espace de coworking, etc) sont autant de perspectives d'avenir
qui s'inscrivent dans une stratégie de développement d'emplois locaux.

Le Plan Directeur Régional du Nord Vaudois identifie lui aussi le développe-
ment d'espaces de travail partagés comme un potentiel majeur afin de ré-
pondre a l'augmentation des travailleurs et entrepreneurs indépendants en
Suisse (développeurs, concepteurs, blogueurs, architectes, etc) et donc a un
besoin de structures d'accueil et d'instruments de travail peu onéreux. Le par-
tage des frais permettant, en effet, de limiter le colt unitaire par rapport aux
espaces de travail conventionnels.

Dans le livre « Le périurbain, espace a vivre » (2018), les ateliers menés auprés
des habitants de communes périurbaines par Florian Muzard et Sylvain Alle-
mand ont débouché sur la demande d’une diversité programmatique contrai-
rement aux quartiers aujourd’hui monofonctionnels, que ce soit en habitation
ou en activité. Ce pari a pour but de sortir de la répétition d'objets standards,




d'enrichir les usages, voire méme de créer les conditions fertiles pour une nou-
velle économie locale. La perspective de commerces et services de proximité
ne sert pas qu'au confort des habitants. Il s'agit d'un travail de fond pour faire
cesser le territoire a la carte et donc par la méme occasion pour redonner un
sens aux rues de ces villages. De leur coté, les commerces et équipements ont
tout intérét a se regrouper au sein de polarité et autres centralités de quartier

afin de capter la clientéle de passage en plus de la clientele locale (Léger et
al. 2018).




Axe 5 - Mixité sociale et diversité typologique

Les aspirations sociales de la vie a la campagne

Bon nombre de familles viennent s'établir dans le périurbain a la recherche
d'un cadre de vie privilégié. Selon Jacques Lévy (2013), les choix spatiaux sont
des choix sociaux, habiter dans le périurbain témoigne souvent d'une aspira-
tion au repli sur soi.

« Il devient patent que l'environnement du logement est devenu le critere déecisif
du choix du lieu ol nous souhaitons vivre, et que ce n'est plus, comme ce fut long-
temps le cas, la proximité de l'emploi » (Rainer Mackensen, « Ist Stadtenwicklung
planbar ?», 1996)

Le cercle vicieux de I'étalement urbain est auto-entretenu par les aspirations
de la société. En effet, une motorisation des moyens de transport permet a
la dilution des fonctions urbaines de prendre place, qui entraine donc I'étale-
ment urbain. La demande en déplacement s'accroit et il est alors nécessaire de
mettre en place des infrastructures toujours plus rapides afin de pouvoir aller
plus loin avec la méme durée de trajet, ce que la voiture individuelle fait sou-
vent le mieux et nous entraine a en étre dépendant. Ce cycle est sans fin et est
alimenté depuis les années septante par I'aspiration a un habitat individuel et
un cadre de vie de qualité et proche de la nature (Da Cunha et al. 2005).

Dans le méme temps, un effet trés paradoxal se produit donc. Au nom des
valeurs écologiques et du besoin de relation a la nature, d'enracinement, de
cadre de vie, et du rejet de la ville encombré et polluée, beaucoup de cita-
dins ont tendance a migrer vers I'extérieur de villes alors méme que ce choix
massivement répété a des conséquences négatives pour l'environnement en
accélérant les phénomenes de densification et en accroissant la congestion et
la pollution auxquels ils souhaitaient pourtant échapper (Lévy 1999).

Cercle vicieux de I'étalement urbain
Source: « Enjeux du développement urbain
durable », A.Da Cunha et al., 2005
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Le nceud du probléme ne se trouve donc pas dans un manque d'infrastruc-
tures ou une planification territoriale insuffisante, mais bel et bien dans prise
en considération des choix résidentiel et de cadre de vie des individus. Les
professionnels se doivent de ne pas s'imaginer des modeles précongus et
condescendants. Malheureusement, le débat tend a assimiler trop rapidement
ces aspirations a I'habitat individuel comme quelque chose de mauvais, sans
chercher a le comprendre, et I'oppose directement a la densité urbaine. Le
débat doit désormais se faire sur les caractéristiques d'une urbanisation com-
pacte permettant de répondre a ces aspirations.

« L'individu, apres tout, n'est ce pas lui qui est la ville ? La ville est la ou il est et va
la otilval.  ]lindividuira la ou il pourra golter tout ce que la ville centralisée lui
a toujours donné avec en plus la sécurité et la beauté du sol qui sera a lul désor-
mais » (Frank Lloyd Wright)

L'appréciation des habitants est une force trés importante pour un dévelop-
pement urbain durable (Vigano 2018). Une étude menée en Belgique (Zoé
Lejeune, Thomas Chevau et Jacques Teller, « La qualité du logement comme
variable environnementale : I'exemple de la région urbaine de Liege (Wallo-
nie) », 2012) a par exemple permis d'établir une carte de la satisfaction de I'en-
vironnement résidentiel de la population. Nous pouvons y constater que d'une
maniére générale, la satisfaction résidentielle est plus élevée dans les espaces
périurbains qu’en ville et que donc, le cadre de vie de la ville diffuse horizontale
plait a la population. Nous pourrions alors étre amenés a penser que la classe
aisée de la population pouvant se permettre l'achat d'une villa individuelle en
campagne ameéne a ce résultat, mais une analyse plus approfondie sur les po-
pulations défavorisées montre encore une fois une bien meilleure satisfaction
de lI'environnement résidentiel dans le périurbain et méme une meilleure inté-
gration et mixité sociale.

L'habitat individuel: un modéle qui s'essouffle

Néanmoins, nous pouvons déja remarquer les signes avant coureurs d'un es-
soufflement du modeéle périurbain pavillonnaire (Semmoud 2003). Il se peut
que la grande liberté des années 90 et du début des années 2000 dans le
choix de son lieu d'habitation se soit réduite avec le temps. Le périurbain ap-
proche de sa taille adulte, I'espace est de plus en plus occupé et les volontés
politiques limitent le mitage et la transformation de parcelles agricoles en ter-
rains a batir. Les nouvelles extensions s'inscrivent dans un cadre de plus en plus
étriqué et un scénario des plus probables serait que tout nouveau projet ne
devra résulter que de la densification, de la reconversion ou de la réactivation
d’une friche. (Sieverts 2004).

De plus, la maison individuelle ne parait plus constituer la quintessence de la
réussite sociale pour une certaine partie de la population. En effet, le produit
« habitat individuel » ne répond plus trés bien aux contraintes familiales, or-
ganisationnelles ou financiéres d'une partie de la population de plus en plus
grande. Une enquéte menée sur I'agglomération lausannoise en 2004 a mis
en lumiére une diversité des aspirations de la population en ce qui concerne
le logement, ce qui donne une certaine marge de manoesuvre en faveur d’'une
mixité typologique dans l'offre immobiliere. En réalité, ce qui est recherché par
les ménages n'est pas de fait une localisation périphérique, mais un cadre de
vie plaisant en ce qui concerne le décor, la nature et les activités (Da Cunha et
al. 2005).




Une société plurielle

La proportion de population résidant dans une commune périurbaine est de
seulement 10% en Suisse . Les classes d'age les plus représentées sont les 0-19
ans et les 40-79 ans ce qui témoigne d'une proportion plus forte de familles
avec enfants. Les ménages de trois a quatre personnes sont également plus
nombreux que dans les villes. Cependant, les personnes dgées de plus de 80
ans sont moins représentés dans le périurbain que dans les autres zones terri-
toriales, probablement en raison de l'inadéquation des logements et du cadre
de vie, difficilement adaptables a une population vieillissante (Drouilles et al.
2018). Dans le livre « Le périurbain, espace a vivre » (2018), Florian Muzard et
Sylvain Allemand soulignent que l'atelier mené a Nozay, en France, a mis en
évidence que le vieillissement de la population, l'instabilité des formes conju-
gales ou l'arrivée de jeunes forment une demande hétérogene et appelle a
une diversification des formes d’habitat en faveur de logements locatifs de pe-
tite taille et bien situés par rapport aux équipements de proximité.

Le Plan Directeur Régional du Nord Vaudois (2017) quant a lui dévoile des
lacunes qualitatives en ce qui concerne les logements dans la région, avec no-
tamment un nombre bien insuffisant de logements de petite taille (1-2 ou 3
pieces) adaptés au nombre croissant de personnes vivants seules et aux fa-
milles monoparentales. Bien que l'offre en logement souffre également d'un
gros manque quantitatif puisque la majorité des communes du nord vaudois
présentent un taux de vacance bien inférieur au seuil de 1.5%, qui correspond
a un marché équilibré, et qui illustre la forte croissance démographique, le
Plan n‘appelle pas a une construction immodérée mais donc plutét a un soin
de la crise structurelle du logement par une réflexion sur les typologies et les
formes d'habitat afin de tenir compte d'une population vieillissante dans cer-
tains centres.

De plus, la relocalisation des services et emplois est fortement liée aux types
d'habitat, il faut pour cela permettre I'accueil, sur des durées variables, de po-
pulations diverses au dela du couple avec enfants. Un enjeu primordial semble
donc étre la prise en compte d'une société plurielle et d'une demande sociale
diversifiée. Une certaine ségrégation peut se mettre en place entre zones pavil-
lonnaires, gens du village et gens des lotissements. Il est important d'imaginer
une urbanisation plus soucieuse de mixité, d'espaces publics et de lien social
entre les habitants (Muzard et Allemand 2018).

Augmenter la satisfaction résidentielle par des espaces publics de qualités et
par des offres de logements diversifiés est la seule maniere d'arriver a faire
se rencontrer les aspirations de la population et un mode d'habitat moins
consommateur d'espace dans de nouvelles urbanités alternatives (Da Cunha
et al. 2005).




Synthese

Axe 1: Paysage et ressources

Les territoires périurbains sont issus d'une longue tradition rurale et agricole,
et bien que le développement urbain soit arriver jusqu'aux villages les plus
reculés, l'agriculture joue encore un réle majeur dans ces espaces, tout comme
les autres secteurs primaires et secondaires (foresterie, transformation du bois,
développement d'éco-matériaux en chanvre, etc). Il s'agit d’'un potentiel de dé-
veloppement majeur dans une perspective d'économie et de consommation
locale et la population elle-méme montre un réel intérét pour la provenance
des aliments, d'ou la multiplication des stands de vente directe.

Le cadre paysager et naturel est par ailleurs ce que beaucoup de nouveaux ar-
rivants viennent chercher en décidant d'habiter dans le périurbain et c'est aux
architectes et urbanistes de proposer des cadres de vie comblant ces attentes,
sans pour autant alimenter I'étalement urbain.

Qui dit paysage, dit eau. Et I'imperméabilisation croissante des surfaces re-
présente un probleme pour son cycle naturel et son infiltration naturel dans le
sol. Il convient alors, dans une gestion pérenne du paysage et de ressources
et dans le but d'un maintien de cadre de vie plaisant, de végétaliser autant
que possible les espaces publics et de prévoir des surfaces perméables dans
l'aménagement.

Axe 2: Densité et forme urbaine

La direction prise par la Suisse en matiére d'aménagement du territoire et les
impératifs écologiques nous aménent a devoir densifier nos constructions.
L'habitation ne représente cependant qu'environ la moitié des surfaces ba-
ties. En effet, chaque zone d'habitation nécessite des surfaces de loisirs, de

commerces, de travail et d'infrastructures essentielles a son fonctionnement.
Constatant ceci, et sachant qu'une augmentation de 50% de la densité d'habi-
tants correspond en réalité a une économie de seulement 10 a 12% de la sur-
face béatie totale, la sur-densification n'est pas optimisée ni méme souhaitable
d'un point de vue social. En effet, si elle se fait au prix d'une dégradation du
cadre du vie de la population, elle améne des effets néfastes dont une satisfac-
tion résidentielle réduite qui entraine « I'Effet Barbecue ».

Il n‘existe pas de recette magique de la « bonne densification », mais elle doit
dans tous les cas se faire de maniére coordonnée avec les transports publics,
dont beaucoup de communes périurbaines suisses sont pourvues. Il s'agit
donc d'identifier les lieux de potentielle polarité en lien avec une gare et a l'in-
térieur du tissu déja bati. De plus, la densification doit étre spécifique et mesu-
rée pour chaque lieu en fonction de son contexte béti et sy intégrer, sans pour
autant chercher absolument a maintenir un traditionalisme hors de son temps.

Axe 3: Espaces publics et mobilité douce

L'espace public revét une importance toute particuliere dans un contexte de
densification. Cependant, la planification des rues dans le périurbain a long-
temps été confiée a des ingénieurs spécialisés dans les flux automobiles afin
d'en optimiser l'utilisation. L'espace public a laissé place aux routes et aux par-
kings et est aujourd'hui souvent acculé en bord de carrefour, et se trouve de
ce fait aujourd’hui étre en trop faible quantité et qualité. La redécouverte des
avantages de la mobilité douce entraine ces derniéres années une transforma-
tion en profondeur de nos rues, plus d'espace et de priorité lui sont donnés.
D'autant plus que dans la perspective d'une mobilité multimodale, I'acces aux
gares et leurs aménagements jouent un réle majeur dans la promotion des
mobilités douces.



La palette de possibilités est conséquente et se doit, encore une fois, d'étre
spécifique a chaque lieu. La remise en question des trottoirs, les séparations
visuelles douces et le partage d'espace entre mobilité motorisée et douce
constituent les fondements de ce nouveau mode d'aménagement qui pourrait
redonner du sens aux rues de nos villages.

Le principe de riveraineté, qui montre les nombreux avantages d'une rue ac-
tive en lien avec les commerces et activités qui la bordent, nous aménent a
questionner notre perception des déplacements et a travailler sur l'intensité
des relations entre mobilité et activité afin de faire de la mobilité autre chose
qgu’une contrainte et un « temps-mort » entre deux points.

Axe 4: Mixité fonctionnelle et économie locale

Le territoire a la carte et la dépendance a la voiture individuelle sont des pro-
blématiques inhérentes au périurbain et notamment dis au zonage mono-
fonctionnel qui fait que le territoire vécu se résume a une série d'flots dans le
territoire qui remplissent chacun une fonction spécifique. Les habitants sont
alors amenés a se déplacer dans différentes localités pour travailler, acheter,
se détendre et dormir. Mais les habitants ne disposant pas d’'une voiture sont
nombreux, et ceux pour qui les transports publics sont trop chers ou compli-
qués a utiliser également. Les différentes études citent notamment le cas des
personnes en situation précaire, des personnes dgées ou a mobilité réduite
ainsi que les enfants et les adolescents.

Une mixité fonctionnelle amenée par une polarité périurbaine permettrait
d‘amener une offre de services et de commerces de proximité en méme temps
que de développer une économie locale a petite échelle par la création d'em-
plois dans de nouvelles filieres voir méme par la création d'espaces de travail

partagés qui constituent une véritable demande de la population ces der-
nieres années.

De plus, des études menées en Allemagne montrent une meilleure intégration
sociale de personnes immigrantes ou précaires dans des quartiers disposants
d'une mixité fonctionnelle. En effet, ces derniers forment un véritable nucleus
d'opportunités et favorisent le lien social.

Axe 5: Mixité sociale et diversité typologique

La vie a la campagne et proche de la nature est une grande source d'aspiration
sociale en plus de celle de I'habitat individuel. Ces aspirations alimentent le
cycle de I'étalement urbain et les critiques, parfois condescendes, des profes-
sionnels ne freinent pas ce phénomene.

Il faut donc a la fois chercher a concilier ces envies avec les critéres de dura-
bilité, car une architecture qui va a I'encontre de ce que souhaitent les habi-
tants est vouée a I'échec, et considérer que le périurbain souffre de lacunes en
ce qui concerne I'habitation des personnes dgées, jeunes, monoparentales,
etc. En effet, le Plan Directeur Régional du Nord Vaudois (2017) souligne un
manque conséquent d'offre de logements de petite tailles et diverses études
témoignent d'un essoufflement du modeéle de la maison individuelle dans la
société plurielle qu'est la notre.

Afin d'accueillir une population aux profils divers, une diversité typologique
est donc souhaitable dans le développement d'une polarité sans pour autant
renier les qualités intrinséques, de laquelle découle une grande satisfaction
résidentielle, que proposent les territoires périurbains.




Ftudes de cas

Dans ce chapitre, nous allons analyser trois projets architecturaux
récents qui prennent place dans des espaces périurbains. Cette
analyse se fera a la lumiere des cing axes principaux définis dans
le Chapitre 4. Toutes ces propositions inclues les enjeux du dé-
veloppement durable pour les communes périurbaines et leur
approche se base sur les principes de compréhension fine de
ces territoires qui nécessitent des interventions mesurées et spé-
cifiques avec une réflexion en amont sur les problématiques so-

ciales, environnementales et de mobilité.




« Perles d'Arbaz » - Equipe Mijong - Crept - RGR

Ce projet est issu d'un mandat d'étude parallele en équipe pluridisciplinaire
(Architectes, ingénieurs en transport, paysagistes) nommé « Coeur d'Arbaz»
et portait sur le réaménagement et la vision future de la commune d'Arbaz, en
Valais, située sur un flanc de montagne orienté sud et surplombant la vallée du
Rhone.

Le village fait partie du district de Sion et a une population d'environ 1300
habitants. Il est relié & la ville de Sion, au sud, et a la station de ski d’Anzére, au
nord, par une ligne de bus a cadence de l'ordre d'un bus par heure et dispose
de 3 arréts répartis sur son territoire. Cependant, une augmentation de la ca-
dence et des horaires étendus sont en discussion.

La Municipalité s'inquiete particulierement de la pénibilité des trajets a pied et
du manque de logements adaptés aux personnes dgées, qui sont nombreuses
a vouloir rester vivre dans la commune, et souhaite une réflexion globale sur
le réaménagement des rues et des places publics dans le bourg, qui sont au-
jourd’hui fortement impactées par la traversée de la route cantonale.

De plus, une création de maison intergénérationelle, de logements diversifiés,
de différents équipements publics, et d'un parking est voulue. Les lieux d'im-
plantation des différents programmes sont laissés libre d'interprétation aux
équipes.

Dans cette section, nous allons analyser le projet lauréat de ce mandat d'étude
paralléle, intitulé « Perles d'Arbaz » et réalisé par I'équipe Mijong - Crept - RGR,
qui a su proposer des aménagements a la fois modestes et pertinents dans
une compréhension fine de la commune, de sa circulation et de son paysage,
ce qui représente une démarche qui n'est pas sans rappeler les principes de
«l'urbanisme d'acupuncture » tel que décris dans le Chapitre 3.

Plan masse
Source: Mijong architecture design




Axe 1: Paysage et ressources

La proposition découle tout d'abord d'une identification des caractéristiques
propres au paysage d'Arbaz et de ses alentours. En effet, les hameaux d'Onna
et de Chujale sont intégrés a I'étude du site et le projet cherche a les fédérer
avec l'intervention globale.

Le cheminement naturel de l'eau a creusé la topographie au fil du temps et son
parcours est lisible dans cette derniere. Ce cycle naturel a permis a Arbaz de
présenter des jardins verdoyants, cultivés ou non, dans toute la commune et
la préservation ainsi que la valorisation de ces jardins est un point essentiel de
ce projet. En effet, la Municipalité insiste beaucoup sur ce caractére identitaire.
A l'arriere du village prend place un replat cultivé destiné a l'agriculture. Le
village est donc structuré ainsi: I'espace minéral de la rue, I'avant, et I'espace
ouvert végétal, 'arriére, cultivé ou spontané. Le paysage alpin, la roche, l'eau
et la verdure forment les aspects paysagers principaux de la commune et la
proposition cherche a les rendre visible et partie intégrante de 'aménagement
urbain dans un jeu entre minéral et végétal.

affleurements rocheux granulométrie composer avec I'ancien composer, valoriser

seuils, murs secs, béton rencontre minéral-végétal franchir le seuil habiter I'espace poreux amorce - dalles béton invitation - jardins

cultiver les vergers longer les vergers cultiver - jardin des roches passer par les jardins placettes - jardins arpenter les ruelles

A gauche
Panel des identités
Source: Mijong architecture design

A droite

Schéma général
Source: Mijong architecture design
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la présence de I’eau, son
ruissellement dans la pente

renforcer la lecture des jardins
gréce au travail sur les seuils

entrée d’Arbaz par les jardins

- renforcement de I’arborisation
- les jardins s’invitent sur la rue
- trottoir séparé de la chaussée

passer «par derriére», coeur vert
- traitement différencié de I’enrobé
- perméabilité avec espaces mitoyens

traverser les jardins
- caractere de chemin champétre
- Seuils en béton (cf. agricole)

routes de desserte existantes

amorce, seuil, invitation a pénétrer
les jardins et les vergers




Axe 2: Densité et forme urbaine

Le projet cherche notamment a ramener de I'habitation dans le hameau de
Chujale par la construction de deux nouvelles petites unités et par la rénova-
tion de trois autres formant un groupement de batiments cohérents. Linter-
vention en bourg historique étant sensible, il s'agirait de construire selon des
volumétries et des matériaux traditionnels s'inscrivant dans une continuité avec
le tissu villageois.

Ailleurs dans la commune, une légére densification est mise en place par la ré-
novation d'une multitude de granges et une nouvelle coopérative mixte nom-
mée «coopérative du Marais» s'installe dans Arbaz.

Nous pouvons donc constater qu'il s'agit d'une densification sensible par une
série de micro-interventions par étapes, et ce, au cceur du tissu déja bati.

phase Chujale intergénérationnelle
- 1 locaux soins paramédicaux,
appartements protégés
. 2 salle de sport, appartements protégés
3 creche
4 nurserie
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A gauche
Plan des interventions
Source: Mijong architecture design

A droite
Vue 1
Source: Mijong architecture design
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Axe 3: Espaces publics et mobilité douce

L'espace public forme le concept clé de la proposition, qui est la création d'une

multitude de petits aménagements appelés « perles ».
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Ces perles sont un complément aux places publiques et aux divers jardins qui
bordent les rues. Elles offrent des refuges ponctuels vis- a-vis de la circulation
gréce a leur décrochement et chaque perle est spécifique a son lieu et peut
étre plus ou moins végétale ou minérale en fonction de son emplacement.
Leur aménagement peut aller d'une fontaine, de l'assise d'un muret en pierre
a l'ombre d'un arbre solitaire. De plus, chaque nouveau batiment ou nouvelle
transformation s‘articule désormais avec un espace public travaillé et des am-
biances de rue favorables aux piétons.

A gauche
Emplacement des placettes
Source: Mijong architecture design

A droite
Situation des «perles
Source: Mijong architecture design




La topographie escarpée a généré de maniere logique les chemins historiques
principaux d’Arbaz, qui suivent donc les affleurements rocheux et les crétes. Le
village se développe linéairement le long d'un axe principal qui est délimité
par la topographie et par les fagcades des batiments. La rue se dilate par en-
droit pour former des petites places linéaires qui marquent des opportunités
de halte et une rupture légére dans la continuité de l'axe.

La proposition prévoit par ailleurs le réaménagement de plusieurs routes se-
condaires prioritaires aux piétons et limitées a 20km/h et un aménagement

caractérisé par des séparations visuelles douces dans le but d'offrir une am-
biance agréable aux habitants du village et de favoriser une réappropriation
de la rue par les mobilités douces.
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Dilatations des parcours
Source: Mijong architecture design

A gauche
Vue 2
Source: Mijong architecture design

A droite
Stationnements et routes
Source: Mijong architecture design
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4 3 places de dépose

5 2 places minute (Market)
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parkings aériens
potentiel parking (négociation avec privé)
parkings souterrains et rayon d’influence

stationnement exceptionnel (enterrements)

route principale 50km/h
route secondaire 50km/h
route secondaire Zone 20
route de desserte Zone 20
route de liaison/desserte 50km/h
liaisons pédestres
nouvelle liaison pédestre
création trottoir sécurise
passages piétons

arréts de bus

fermé au trafic



dépose creche et nurserie
fevétement type pavés-gazon

plate-bandes fleuries (seuil des jardins-coulisses)

entrée zone 20

Axe 4: Mixité fonctionnelle et économie locale

~ 10 places

Les divers programmes prennent place en différents points stratégiques dans 0 5
une mixité des fonctions entre logements, loisirs et commerces.
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La particularité de la proposition est de créer la maison intergénérationnelle, </
voulue par le programme du concours, dans le hameau de Chujale afin de le v
redynamiser. Dans ce péle prennent notamment place des appartements, une

creche, une salle de sport, des locaux médicaux et des bureaux.
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Un autre point majeur est la création, dans Arbaz, d'une coopérative proposant y
des espaces d'atelier et de commerce, des chambres attenantes, des apparte- 4
ments et un espace de rencontre. Des jardins potagers prennent place autour Plan RDC du hameau de Chujale

de ces deux pdles et s'inscrivent dans une perspective de mixité entre agricul- Source: Mijong architecture design

ture et urbanité.

enrobé bitumineux poreux waifeisen ‘

L'ensemble du projet s'articule donc principalement autour de ces deux pdles ;
qui ont pour but de proposer une vision pérenne du village et la création d'acti- ’/
vités, d'emplois, de commerces et de loisirs au sein méme de la commune. Ces ,‘
objectifs entrent en parfaite adéquation avec les principes mis en lumiére dans (
ce travail, et dans la bibliographie en général, en ce qui concerne le rééquilibre 3
d'emplois et d'activités dans le périurbain. La créations de ces deux nouveaux -
poles répond bien aux enjeux de proximité, permettant aux habitants d'Arbaz :

de ne plus dépendre exclusivement de trajets jusqu‘a Sion.
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grosses infrastructures ou par des projets de grande envergure. Source: Mijong architecture design




Axe 5: Mixité sociale et diversité typologique

L'enjeu social était un socle du développement de ce mandat d'études paral-
lele. En effet, la municipalité s'inquiétait de I'inadéquation du parc de loge-
ment pour les besoins des seniors ou, également, ceux de personnes jeunes
ou vivant seules.

La proposition envisage la création d'une grande mixité typologique au coeur
des deux pdles fonctionnels susmentionnés. Dans le hameau de Chujale, il
s'agit de typologies allant du 1,5 au 4,5 piéces ainsi que de plusieurs apparte-
ments protégés. Une créche et une nurserie se plagant a coté de ces derniers.
Les espaces publics, travaillés dans un objectif de cohésion sociale, aménent
une véritable mixité générationnelle entre personnes dgées, enfants, familles
et jeunes. De plus, des espaces collectifs, eux aussi dans un but intergénéra-
tionnel, prennent place dans les rez-de-chaussée.

Dans la coopérative, il s'agit d'appartements de 3,5 et de 4,5 piéces ainsi que
d'un espace de rencontre mis en place afin de favoriser le lien social.

Toutes ces interventions témoignent d'une volonté de cohésion sociale dans la
commune d'Arbaz et d'une intégration de toutes les tranches d'dge et de toute
les situations familiales dans une réelle vie de quartier.

Il ne s'agit pas la de grands batiments cherchant a regrouper tout le monde
sous un méme toit mais de plusieurs petites unités offrant une diversité typolo-
gique importante et stimulées par des espaces collectifs en nombre suffisant.

Plan des fonctions

Source: Mijong architecture design
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« Cressier - Centre village » - LVPH architectes

La municipalité de Cressier, en collaboration avec la communauté villageoise,
a mis en place un concours ayant pour objectif la création d'un centre villa-
geois destiné tant a de nouveaux arrivants qu‘aux habitants locaux.

La commune de Cressier se trouve dans le canton de Fribourg et a environ
1’000 habitants. Elle est a environ 15 kilometres de Fribourg et 30 kilometres
de Berne.

Ce concours est issu en premier lieu d'une volonté habitante de requalification
de lI'ambiance du village, d’'une meilleure intégration des nouveaux habitants
et d'un changement des modes de vie. Il t¢moigne donc d'une demande et
d'un intérét de la population pour ce type de projets et laisse entrevoir un fort
potentiel de développement du périurbain dans la direction des objectifs de
durabilité.

Nous allons analyser le projet lauréat de ce concours, réalisé par LVPH archi-
tectes, qui a su composer avec le tissu existant ainsi qu‘avec la création de nou-
veaux volumes pour proposer une intervention qui entretien un lien fort avec
le contexte villageois dans lequel il simplante.

Le site du concours se trouve en bordure de la commune et le projet forme un
hameau en limite de village, dans la zone historique de ce dernier. Bien que sa
position ne soit pas totalement centrale par rapport a la commune, I'ensemble
forme un espace public de qualité et exprime clairement son caractére de
centralité villageoise.

Plan masse
Source: LVPH architectes




Axe 1: Paysage et ressources

Le projet prend place en bordure de village et en lisiére d'un bosquet. Il se
trouve donc entouré de grands espaces verts et de paysages comprenants
prairies et de foréts.

Bien que les batiments historiques soient en bois, avec des charpentes majes-
tueuses, I'ensemble du site est traité de maniére trés minérale, tant au niveau
des nouveaux béatiments que de la matérialité de I'espace public, ceci afin de
contraster avec le paysage environnant et donner un aspect d'unicité du lieu
dans cet écrin de verdure.

Toutefois, l'intervention ayant pour objet principal la création d'un pdle vil-
lageois au caractére identitaire fort, il n‘intégre pas une étude territoriale a
grande échelle comme nous avons pu le voir dans le mandat d'étude parallele
d'Arbaz.

Photo de I'ensemble
Crédits: LVPH architectes
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Axe 2: Densité et forme urbaine

Une légere densification va de pair avec le projet. En effet, les nouveaux loge-
ments prennent place dans les anciens batiments réaffectés ainsi que dans de
nouveaux volumes. Chaque logement dispose de sa propre entrée afin d'éviter
les distributions de type «complexe locatif» et d'amener une densification qui
ne néglige pas une certaine individualité et qui entre en résonance avec les
modes de vies de la commune.

La forme urbaine quant a elle est totalement en adéquation avec son contexte
historique et les deux nouveaux batiments sont volontairement d'une volumé-
trie plus petite que les bétisses existantes dans le but de valoriser ces derniéres
et de leur laisser leur plein potentiel d'expression d'identité du lieu.

Les différents batiments forment un ensemble groupé et sont trés proches les
uns des autres avec des avant-toits couvrant une grande portion de l'espace
public. Cet aspect compact et rapproché est volontairement maintenu, voire
méme amplifié, dans le but de créer un ensemble cohérent et intime exprimant
une ambiance de hameau villageois.

A gauche
Coupe générale
Source: LVPH architectes

A droite
Photo du coeur bati
Crédits: LVPH architectes
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Axe 3: Espaces publics et mobilité douce

La situation du projet, en limite de village, fait qu'il est bordé par une route
périphérique a la commune.

Cependant, I'acces aux batiments se fait depuis la place centrale et cette der-
niére est plus haute que la route ainsi qu’en quelque sorte «cachée» de celle-ci.
Mis a part un acces a un petit parking sous-terrain, situé sous un nouveau ba-
timent et se faisait depuis la route, I'ensemble du site est uniquement dédié a
la mobilité douce et tous les batiments s'articulent autour de la place publique
centrale.

Cette place présente un caractére trés minéral, malgré une légére végétation,
et du mobilier urbain modeste ainsi qu’une fontaine historique. Un candélabre
bas vient I'éclairer en son centre.

La place est pavée et présente cette surface uniforme jusqu'aux pieds des fa-
cades, participant a l'unicité d'ensemble.

Les limites de la place sont donc tenues par les facades des multiples béti-
ments qui la bordent et le tout génére une ambiance villageoise particuliére.
Les divers escaliers, voulus par la distribution individuelle des logements, par-
ticipent a 'ambiance de I'espace public et aux rencontres entre voisins, qui font
de ce lieu le hall d’entrée a ciel ouvert de tous les logements alentours.

En résumé, l'espace publique piéton et irrégulier forme le véritable noyau de
ce projet et I'ensemble a su préserver les qualités de I'expression informelles
dorigine.

Photo depuis la route
Crédits: LVPH architectes

Photo de la place
Crédits: LVPH architectes
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Axe 4: Mixité fonctionnelle et économie locale

Le programme du concours n'envisage malheureusement pas de création de
commerces ou de services de proximité dans ce nouvel ensemble béti. Les rez-
de-chaussée sont dotés de logements et un petit café ou un commerce aurait
probablement pu participer grandement a l'activité de cette place.

Néanmoins, le projet inclus la création d'une maison de village en tant qu'es-
pace collectif a usage multiple, disposant d’'une terrasse, d'une cuisine, d'une
salle a manger commune et d'une buanderie partagée.

A gauche
Photo de la place 2
Crédits: LVPH architectes

A droite
Plan RDC
Source: LVPH architectes
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Axe 5: Mixité sociale et diversité typologique

Le projet cherche a offrir de lieu d'accueil pour les nouveaux arrivants tout en
étant une place publique pour les habitants du village. Linitiative villageoise
qui a mené a ce concours portait notamment sur une plus grande liaison entre
ces deux populations.

De plus, les volumes et les tailles diversifiés des logements, qui prennent tan-
tot place dans les batiments ruraux historiques, tantét dans les nouveaux béti-
ments, offrent une formidable diversité typologique allant du 2 piéces et demi
au 4 pieces et demi et permettent 'accueil de formes familiales variées. En sus,
une habitation individuelle prend place dans I'ancienne école du village sans
pour autant dénoter avec I'ensemble puisqu'elle participe elle aussi a la défini-
tion de la place publique.

Chaque logement dispose de sa propre entrée depuis la place, qu'il s'agisse
de ceux en étage qui disposent d'escaliers d'accés extérieurs ou de ceux situés
au rez-de-chaussée qui disposent d'une entrée directe depuis la place via une
petite loggia qui marque un seuil de privacité. Cette distribution est au cceur
du concept du projet qui souhaitait proposer des logements compacts tout en
permettant une certaine individualité que les habitants.

Les logements au rez-de-chaussée offrent des entrées de plein pied et les
typologies sont d'une maniére générale particulierement innocentes et pro-
posent diverses ambiances.

En ce sens, I'axe typologique est le véritable point fort de ce projet qui a su
exploiter au mieux les caractéristiques du lieu et intégrer dans un ensemble
villageois cohérent des habitations de types trés variés.

Appartement dans un batiment historique
Crédits: LVPH architectes

Appartement dans un nouveau batiment
Crédits: LVPH architectes

Plan des étages
Source: LVPH architectes
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« Borex - Cité-Derriére» - al30 architectes

Ce troisiéme projet s'inscrit dans un contexte relativement différent des deux
précédents.

Premierement, il prend place dans la commune de Borex, située dans le canton
de Vaud et le district de Nyon, qui ne constitue pas un cadre d'intervention a
haute valeur patrimoniale comme les deux précédentes propositions, qui elles,
s'inscrivent dans des zones historiques et donc particuliérement sensibles du
point de vue de I'expression architecturale.

Deuxiéemement, le concours a été lancé par une coopérative (la coopérative
«Cité-Derriére») et non par une municipalité. Le périmetre d'intervention se
limite donc a une parcelle au sein de la commune et ne permet pas une inter-
vention a plus grande échelle sur les rues et I'espace public en général.

Cependant, comme nous allons le voir, la proposition reste en dialogue étroit
avec ces derniers themes et propose des visions pertinentes sur plusieurs axes.

La commune de Borex a environ 1200 habitants et cette intervention peut étre
qualifiée de grande opération puisqu’elle regroupe 70 logements en PPE et en
location ainsi que de multiples services dans un village a taille modeste.

Ce programme a évidemment nécessité une réflexion en amont sur l'intégra-
tion d'un tel complexe dans les spécificités d'un territoire périurbain.

Ces caractéristiques contrastées avec les deux autres cas déja étudiés en font
un sujet d'étude intéressant et témoignent d'une multiplicité des possibilités
de développement de polarités périurbaines en lien avec leur contexte d'im-
plantation.

Plan masse
Source: al 30 architectes
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Axe 1: Paysage et ressources

Sur I'ensemble du projet, une réflexion est menée sur la perméabilité des sols
pour entretenir le cycle naturel de l'eau. Outre les jardins arriéres, le projet pro-
pose des zones plantées sur le coté rue et des revétements perméables pour
les places de parking extérieurs.

Bien qu'un parking sous-terrain important prenne place sous les batiments,
une grande zone en pleine terre est maintenue sur l'ouest de la parcelle, ol
prennent place 3 grands arbres.

D'une maniére générale, le concept repose sur des espaces trés végétaux sur
I'arriere du projet (au sud, coté jardins) et des espaces plus minéraux, bien que
perméables ponctuellement, sur l'avant (au nord, coté rue).

De plus, il cherche a ouvrir les vues vers le sud sur les paysages agricoles en-
vironnants.

Le projet n'inclut pas d'énormes enjeux paysagers mais a tout de méme cher-
cher a mener une réflexion sur les sols au vu de son envergure.

i

Schéma minéral - végétal
Source: al 30 architectes

Photo depuis la prairie
Crédits: al 30 architectes
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Axe 2: Densité et forme urbaine

Le projet joue sur une densification élevée avec septante logements construits
sur une seule parcelle, ce qui est considérable compte tenu de la petite taille
de la commune de Borex.

Cependant, ces nouvelles habitations prennent place dans 5 batiments dis-
tincts ayant une volumétrie travaillée de maniere a tout de méme s'intégrer
dans le tissu de bati du village. En effet, les dimensions générales des bati-
ments ne sont pas démesurées par rapport aux batiments agricoles qui les
entourent, ces derniers ayant souvent des volumétries trés généreuses.

La forme urbaine est issue d'une fragmentation des batiments, créant des fa-
cades irrégulieres et des décalages dans le but d'ouvrir des vues et de créer un
front bati irrégulier sur la rue.

Le projet s'implante par ailleurs en plein cceur du village dans ce qu‘on pour-
rait appeler son «centre» et cherche a créer une polarité compact a proximité
directe de l'arrét de bus du village, situé a seulement quelques metres.

Schéma de forme urbaine
Source: al 30 architectes

Photo depuis la rue
Crédits: al 30 architectes
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Axe 3: Espaces publics et mobilité douce

L'implantation reculée des batiments par rapport a la rue a pour but de per-
mettre des dilatations de différentes dimensions de cette derniére et les ser-
vices en rez-de-chaussée viennent activer ces dilatations. La rue se voit alors
élargie et activée, et bien qu'aucune intervention ne soit faite sur celle-ci, le
travail mené sur les aménagements extérieurs et les implantations en décalage
des batiments lui donne une nouvelle ambiance.

Le front devient alors un espace publique ouvert vers le village en plus de la  schéma de dilatations des rues

. . . N . . . s al hitect
place intérieure au quartier, qui est quant & elle semi-publique. Les aménage- ~ >°urce: @l 30 architectes
ments sont sobres et proposent de la végétation ponctuelle en faible quantité

ainsi que quelques bancs.

Bien malheureusement, entre le projet présenté au concours et le projet ré-
alisé, ce concept s'est quelque peut affaiblit et des murets et autres barriéeres
viennent couper cette volonté en reformant un trottoir étroit et linéaire ayant
une ambiance de route.

Cependant, a l'est du projet, la petite place en dialogue avec le centre du vil-
lage a été maintenue et le coin du batiment le plus a I'est vient la tenir et l'ac-

tiver. A droite

Vue depuis la rue
Source: al 30 architectes
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A gauche
Coupe générale
Source: al 30 architectes




Axe 4: Mixité fonctionnelle et économie locale

La mixité fonctionnelle en lien avec la rue représente un point fondamental de n

la proposition. Elle sert a la fois aux habitants de ce nouveau quartier et aux
habitants du village et a permis la création d'une salle polyvalente, d'un restau-
7)2

rant et de plusieurs locaux commerciaux et artisanaux.

Tous les acceés a ces services se font depuis les place générées par la dilatation

de la rue et une distinction claire est faite, grdce aux aménagements et aux
revétements, entre le front de rue publique et l'arriere, composé de jardins
collectifs. Dans la composition des rez-de-chaussée, ce principe s'exprime par L
Plan d'un RDC avec activités B

%>,

des services au nord des batiments et des logements au sud.
Source: al 30 architectes

17

Les locaux commerciaux restent de taille modeste mais parfaitement adaptée
[~

a I'échelle de la localité. En effet, comme nous avons pu le voir, dans le périur-
bain, la création d'un petit restaurant ou d'un commerce suffit déja a changer ¢

la vie d'une commune et 'ambiance de ses rues.
%,

La situation centrale du projet lui permet d'offrir a ses activités un emplace-

ment idéal sur un lieu de passage bien fréquenté.

Plan des RDC
Source: al 30 architectes



Le développement du concours par une coopérative a évidemment fait émer-
ger une volonté de grande mixité typologique et méme une mixité des formes I 7 [I -
; .

Axe 5: Mixité sociale et diversité typologique

prix du marché ainsi qu’en location a prix subventionné.

d‘acquisition. Le projet propose donc des appartements en PPE, en location au J
J_ ,ﬂ’
a

]

Quoiqu'il en soit, les typologies sont diversifiées et vont du 2,5 au 4,5 piéces. = ' ]
L1171

Plan d'un étage type

Elles ne présentent rien de révolutionnaire, mais chaque logement est traité
Source: al 30 architectes

avec soin et dispose d'une loggia.

La distribution par un noyau central, qui constitue également le noyau tech-
nique autour duquel toutes les salles d'eau s'implantent, génére des apparte-

ments le plus souvent bi-orientés.

Certains logements sont adaptés a des personnes a mobilité réduite.

Il est aussi important de noter que la diversité typologique est présente dans
chaque batiment et ne se résume pas a des grandes surfaces regroupées dans
I'un et des plus petites dans un autre, et ce afin de favoriser une mixité sociale.

Les batiments en quinconce libérent les vues et générent des espaces exté-
1
1

rieurs divers au bénéfice du collectif.

Plan d'étage
Source: al 30 architectes
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Synthese

Au contraire de la ville, il n‘est pas téache aisée de trouver des références de
projets dans le périurbain qui aménent une réflexion sur les themes abordés
dans ce travail, ce qui témoigne encore une fois du manque de recherches et
d'interventions durables dans nos campagnes.

Cependant, les trois cas analysés, tous récents, laissent entrevoir un change-
ment de paradigme.

lls n"abordent pas toutes les thématiques avec la méme profondeur, mais le
contexte qui les a amené a exister y joue un grand réle. Nous sommes ici face
a trois situations différentes:

La proposition «Les perles d'Arbaz» est issue d'un mandat d'étude paralléle
voulu par la Municipalité dans le but d'aborder un large panel de themes en
équipes pluridisciplinaires et d'apporter une vision prospective sur l'avenir de
la commune. De ce fait, elle integre une réflexion en amont trés compléte sur
tous les axes.

Le concours concernant le centre du village de Cressier a quant a lui été un
souhait des habitants de la commune dans un premier temps, et concernait
une zone historique bien particuliere du village. Le projet lauréat porte en lui
de nettes perspectives d'amélioration des communes périurbaines tout en in-
tégrant les enjeux de durabilité, mais la zone d'intervention limitée ne lui per-
met pas d'aborder des enjeux territoriaux, bien que ce type de projet unifica-
teur puisse propager ses effets a plus grande échelle.

Le dernier projet analysé prend place a Borex et est issu d'un concours pri-
vé mis en place par une coopérative. Il est particulierement intéressant par sa
taille et par les themes de mixité des fonctions et de diversité typologique qu'il

a su intégrer. Cependant, son cadre d'intervention encore plus limité que celui
de Cressier, d0 au fait qu'il s'agisse d’une intervention sur une parcelle et non
sur une commune entiére comme ¢a peut le cas pour des réaménagements
urbains menés par des municipalités, ne lui permet pas non plus de requalifier
la rue et I'espace public en global. Malgré tout, la connexion a la rue a été tra-
vaillée afin d'offrir une dilatation a cette derniére et de créer des petites places
favorables au principe de riveraineté vu dans l'axe trois.

Quoi gqu'il en soit, ces trois projets proposent tous un profil particulier et s'in-
tégrent dans un contexte béti et un cadre légal d'intervention différent. Ils
ont su apporter une intervention a chaque fois spécifique et une réflexion en
amont sur les enjeux sociaux, de consommation des sols et de transition du
périurbain vers la durabilité.




Chapitre 6

Analyse de site
Chavornay

La commune de Chavornay, située dans le Nord Vaudois, cristal-
lise toutes les problématiques liées au périurbain. Stimulé par la
gare CFF et destiné a devenir un centre régional, le village pré-
sente toutes les caractéristiques nécessaires a la création d'une
polarité périurbaine. Au travers de ce chapitre, nous analyserons
sa relation au territoire, sa population, son histoire et ses perspec-
tives d'évolution.

La Grande Rue a Chavornay
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Chavornay et son territoire

Le village de Chavornay se situe dans le district du Jura-Nord-Vaudois sur un axe
autoroutier et ferroviaire reliant Lausanne et Yverdon-les-Bains. Il a une population
d'environ 5000 habitants et a enregistré, comme beaucoup de ces types de com-
munes, une forte pression démographique. Sa population a, en effet, doublée
durant les vingt derniéres années

Comme nous pouvons le constater sur la pyramide des ages, les personnes de
35 a 50 ans ainsi que les enfants constituent une large partie des habitants. Le
modeéle familial type des nouveaux arrivants est la familles avec enfants, ayant son
activité en ville et cherchant a s'installer dans un cadre de vie privilégié et proche
de la nature, le tout a des prix abordables. Mais comme nous I'avons vu dans cet
énoncé théorique, la situation est plus hétérogene que cela. Il y a également une
forte présence de jeunes entre 18 et 30 ans et des seniors de plus de 60 ans a ne
pas négliger dans nos études urbaines.

La gare CFF et la bretelle autoroutiere sont des éléments importants de la crois-
sance du village, il est en effet extrémement bien desservis et se situe a environ 10
kilométres d"Yverdon-les-Bains et 20 kilométres de Lausanne. En sus, il est proche
de la commune d'Orbe et de son bassin d'emplois (usines Nestlé notamment), et
y est reliée par une ligne de train historique appelée OC (Orbe-Chavornay). La
commune réuni donc tous les facteurs qui ménent a une périurbanisation et est
un exemple emblématique de ce processus tel que décrit dans la bibliographie.
De plus, elle a été identifiée comme centre régional dans le plan directeur du Ju-
ra-Nord-Vaudois, qui lui reconnait la son réle clé dans un aménagement durable
du territoire.
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Croissance démographique de Chavornay
Source: Administration communale

Pyramide des 4ges de Chavornay
Source: Administration communale
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Plan du territoire



Légende :

Une région pleine de ressources

Ligne CFF
s Ligne OC

Chavornay se situe au coeur d'un territoire a multiples ressources. Premiérement,

la plaine de l'orbe s'inscrit dans une tradition agricole de longue date et comme

expliqué dans ce travail, nous savons a quel point les sols fertiles du plateau sont

une ressource a préserver pour la Suisse. Deuxiemement, la région dispose d'un

important secteur tertiaire. Nous pouvons notamment souligner la filiére de trans-

formation du bois de forét local qui revét d’'une importance particuliére pour

la construction comme le souligne le Plan Directeur du Jura-Nord-Vaudois. A

Chavornay, la scierie familiale et centenaire Dutoit s'inscrit dans cette démarche

de ressources locales et a su traverser le temps pour devenir aujourd’hui un acteur

majeur du développement durable tel qu'inscris dans ses multiples labels. Nous " Laplaine de ['Orbe

pouvons aussi noté la premiere cimenterie de suisse romande a Eclépens qui ex- Crédits: Journal La Région

trait directement les matiéres premiéres de la carriére du Mormont, située juste a

coté, et représente un important pdle de ressource locale en ce qui concerne le

béton.

Sur le plan écosystémique, la réserve naturelle des Creux de Terre, plus grand

marais de la plaine de I'Orbe, se trouve juste a c6té de la commune de Chavornay

et préserve une grande biodiversité de flore et de faune indigéne (des centaines

d'espéces d'oiseaux et d'insectes).

Comme nous pouvons le voir sur la carte a droite, le territoire est un patchwork

entre agriculture, espaces naturels préservés et a préserver, et petits villages

proches les uns des autres, typique des campagnes suisses, qui peuvent se lire

comme une multitude de taches plus ou moins importantes dans le paysage.

Le tout est traversé par une ligne autoroutiére reliant le nord et le sud du canton

dont Chavornay se situe au nceud de séparation ou l'autoroute se diriger a l'ouest

en direction de la France, ainsi que par une ligne CFF dont Chavornay est identifié Eclépens

comme une gare de deuxiéme rang (juste derriére les villes principales).

o~
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La scierie Dutoit et la gare en Octobre 1959
Crédits: Archives de 'entreprise Dutoit SA
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Chavornay a travers les dges

~

voie ferroviaire

1849

Chavornay est encore un village rural relativement com-
pact. Cependant, les rues principales existent déja, no-
tamment la Grande Rue qui est centrale et est encore
aujourd’hui 'axe principal de la commune. Le village est
déja connecté au territoire par ses quatre points cardi-
naux a Lausanne au sud, Yverdon-les-Bains au nord, Cor-

celles-sur-Chavornay a l'est et Orbe a l'ouest.

1860

L'axe ferroviaire Lausanne-Yverdon-les-Bains est inaugu-
ré et Chavornay se trouve sur ce tracé qui se révélera étre
d'une importance capitale pour le développement de la
commune. Jusque |3, la démographie reste stable et le

bati n'évolue pas.

Autoroute

1926

Un grand saut dans le temps et voici que la ligne ferro-
viaire OC (Orbe-Chavornay) a déja pris place, connec-
tant le village a Orbe par le train. La desserte par voie
ferrée, et donc le transport plus aisé de marchandises,
a permis a plusieurs industries de prendre place sur le
coOté ouest des rails, lieu qui deviendra par la suite la vé-
ritable zone industrielle de la commune. Ces nouvelles
entreprises ont évidemment créer de I'emploi qui a gé-
néré une légere croissance démographique. De plus, un
pont faisant la liaison entre la route d'Orbe et la route de
Corcelles passe désormais au dessus des rails.

1980

La liaison autoroutiére entre le sud et le nord du canton
de Vaud passe par Chavornay, qui dispose donc désor-
mais d'un acces facilité en transport motorisé. De plus,
nous sommes en pleine période de croissance démo-
graphique et donc d'extension des villes. L'urbanisation
gagne tous les territoires et les phénomenes de périur-
banisation prennent leur envol a partir de ce moment.
Nous pouvons d'ores et déja apercevoir des nappes de
villas comblant les interstices de la commune, une zone
industrielle agrandie et une extension longitudinale du
village en direction du nord et du sud.
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Chavornay aujourd’hui

Lorsque nous observons la commune en fonction de la répartition de ses activités,
un effet de zoning est clairement visible en ce qui concerne la zone industrielle a
I'ouest des rails. Une sorte de zone industrielle secondaire s'est progressivement
formée au nord de la commune le long de la route cantonale menant a Yverdon-
les-Bains.

La Grande Rue, rue principale et centrale du village, présente de loin la plus
grande mixité des fonctions, entre commerces, écoles, restauration, ou encore
agriculture.

Bien que la commune comporte plusieurs écoles, le college du Verneret, situé
a l'est sur les hauteurs du village est le pdle d'éducation majeur regroupant des
éleves de 10 a 15 ans et plusieurs salles de sport ainsi qu’une salle communale
polyvalente.

L'agriculture est encore relativement présente et nous pouvons voir plusieurs
fermes dispersées dans le village, souvent en périphérie, mais certaines au coeur
du tissu bati pourraient avoir un impact dans 'aménagement et la vie de la com-
mune en vue d'une reconnexion entre les habitants indigenes et les nouveaux
arrivants.

Hormis un nouveau quartier de villa récemment construit dans les champs sur le
c6té ouest des rails, tres symbolique de I'étalement urbain, tout le reste des loge-
ments se placent a I'est de la voie de train et I'habitation collective en représente
une part non négligeable, bien que majoritairement concentrée dans le quartier
de la Cité, dans de nouveaux lotissements aux abords de la gare, et ponctuelle-
ment le long de la Grande Rue.

La zone industrielle de Chavornay et le village en
arriere-plan

Légende :

[Jindustriel
[ 1 Commerce
[ Education
Il Public
[ Agricole
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Plan des fonctions
Echelle 1:10'000
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Les tracés principaux de la commune

Le dessin des axes principaux de la commune témoigne d'une convergence im-
portante au giratoire central, qui se trouve étre le noceud de plusieurs axes ayant
chacun des caractéristiques bien distinctes.

Venant depuis I'est, la route de Corcelles n'est pas seulement I'accés a Chavornay
depuis le village de Corcelles sur Chavornay, mais également depuis l'autoroute,
la sortie se trouvant un peu plus a l'est. Cette route présente un trafic extrémement
important et croissant de plus de 13’000 véhicules par jour, ainsi qu'une tres faible
agréabilité pour les mobilités douces, malgré le fait qu’l s'agisse d'un axe trés em-
prunté par les habitants vivant sur les hauts du village et se rendant a la gare, ainsi
que par les écoliers.

Venant de l'ouest, en violet, se trouve la Route d’Orbe qui vient également conver-
ger vers le giratoire. Entre le giratoire et la gare, cet axe représente également
l'acceés a la gare a pied pour l'entiereté du village.

La Grande Rue est la rue principale du village, et comme nous avons pu le voir a
la page précédente, elle présente une grande mixité fonctionnelle et est proba-
blement la rue du village ayant le plus de caractéristiques propices a un aména-
gement urbain de qualité pour les mobilités douces.

En jaune, la Rue de l'Industrie porte bien son nom puisqu'elle réunit la majorité
des activités industrielles de la commune le long des rails jusqu‘a la gare ou elle
rejoint la Route d'Orbe pour former un espace de trafic important devant cette
derniere.

Parallelement a la Grande rue mais plus en hauteur du village se trouve Le Ver-
neret qui est un tracé essentiellement emprunté par les écoliers étant donné que
la'école principale du village se trouve sur cet axe. Dans ce cadre ci, la Rue des
Sports et la Rue de College, respectivement en vert et en bleu, sont des axes se-
condaires de liaison entre la Grande Rue et le Verneret qui viennent former deux
noeuds stratégique avec la Grande Rue en des lieux dotés d'aménités a ne pas
négliger comme nous le verrons par la suite.

Dans l'ensemble, toutes les routes témoignent d'une optimisation pour le trafic
motorisé et les traversées en mobilité douce sont parsemées d'obstacles et de
bruits. Les mesures prises a I'heure actuelle se résument a des murs anti-bruit?, des
passages pour piétons avec feux rouges ou l'ajout de panneaux de signalisation
rappelant la vitesse autorisée, alors qu’un travail sur le fond plutét que sur la forme
semble nécessaire. La Grande Rue gagnerait a offrir des dilatations ponctuelles en
lien avec ses activités, des espaces ou l'on redonne la rue aux mobilité douces afin
de marquer des coupures dans cette longue ligne dédiée a la voiture. Le trajet de
la gare jusqu'au giratoire central quant a lui souffre d’'un manque évident de qua-
lité paysagere en adéquation avec son importance. Enfin, I'ensemble du village se
doit de redynamiser la rue en redonnant l'espace public aux piétons.

2005 2010 2015 Progression sur 10 ans

9'900 véhic./jour | 12500 véhic./jour | 13'450 véhic./jour | +3'550 (+35%)

2005 2010 2015 Progression sur 10 ans

‘5’950 véhic./jour ‘a'soo véhic./jour ‘wovoo véhic./jour ‘+3750(+55%) ‘

Statistiques trafic Route de Corcelles et d'Orbe
Source: Guichet cartographique Vaud

La route de Corcelles en heure de pointe

Légende :

[ Route d'Orbe
Rue de I'Industrie
Grande Rue

[ Route de Corcelles
Route d'Yverdon
Rue du College
Le Verneret
Rue des Sports

Tracés principaux
Echelle 1:10°000




Légende :

Les densités de population & Chavornay 135
Il 5 logements et plus
Il 2 - 4 logements

[ Maisons mitoyennes

[ Maisons individuelles

Un regard sur les types d'habitations qui composent le village permet de remar-
quer que, bien que le logement individuel soit majoritaire, I'habitation collective
représente une part non négligeable du parc immobilier.

En extrapolant Iégerement, nous pouvons clairement distinguer trois zones ma-
jeures de densité d’'habitation. Il est important de préciser qu’il ne s'agit en aucun
de types de zones définies par le réglement d'aménagement communal mais bel
et bien d'une étude sur la situation actuelle. Au nord et depuis les années nonante,
le quartier de la cité présente la plus forte densité puisqu'essentiellement com-
posé de lotissements collectifs de cing logements et plus. Le long de la Grande
Rue se trouve une majorité d’habitations de 2 a 4 logements, principalement des
logements collectifs aménagés dans d'ancien batiments agricoles. Enfin, a l'est
du village, sur la partie haute, prennent place une succession d'habitations indivi-
duelles ou mitoyennes qui forment le tissu béati stéréotypé du périurbain.

Il est donc intéressant de constater que I'habitation collective a depuis longtemps
déja été implantée, intégrée et acceptée dans le tissu social et bati du village et
que nous ne sommes pas face a une étendue de villas ayant chacune son accés,
sa parcelle et son jardin.

Mais le zoning est fortement visible et induit une forme de ségrégation spatiale
par type d'habitat, et donc souvent par revenu. La gare, et plus précisemment le
giratoire central, sont au point d‘articulation entre ces trois zones aux populations
bien différentes et pourraient donc jouer un réle important dans la perspective
d'une plus grande mixité sociale, tant en terme d’habitation qu’en terme d'espace
public et d'activités.

Au sortir du train, la coupure est nette et symptomatique de la situation; les ha-
bitants de logements collectifs se dirigent sur leur gauche afin de se rendre au

Zone a forte densité

KA

Le quartier de la Cité

Zone a faible densité

Zone densité moyenne

villa. De plus, le Quartier de la Cité dispose de sa propre école primaire, ce qui

nord de la commune, et les autres se dirigent sur leur droite afin d'aller vers leur i~

apporte une couche de ségrégation supplémentaire entre les enfants de famille 4 i ' 2 Q58
vivant dans des habitations individuelles et ceux vivant dans les immeubles collec- N v = =" i"@"}' !
tifs, qui ne se rencontrent pas. )b g &
g P \ MK':\
N &.
‘N6

AN

Plan des densités
Echelle 1:10'000



136

|dentification des polarités

En croisant les diverses analyses faites les pages précédentes, il nous ai mainte-
nant possible d'identifier quatre lieux clés pour des interventions dans la com-
mune.

Zone de la gare

Les abords de la gare représentent évidemment un pdle d'intervention privilégié.
lls sont le lieu de rencontre entre la zone industrielle et le chemin venant du centre
duvillage et représentent l'arrivée dans la commune par la route cantonale venant
d'orbe.

Coté ouest se trouve le batiment principal qui n'est plus utilisé depuis la fermeture
des guichets dans les villages ainsi que I'hétel de la gare se trouvant dans un an-
cien batiment trés vétuste. Le tout s'articule autour d'une petite place en asphalte
qui se trouve étre un lieu de passage, de parking et de manceuvre pour les véhi-
cules automobiles. Hormis une légére végétation et quelques bancs publiques,
ce lieu souffre d'un évident manque de qualité paysageére et d'agréabilité pour les
usagers de la gare. Légérement au nord de I'hétel précité se trouve un ancien im-
portant complexe de bureaux offrant aujourd’hui un fitness, un spa et qui héberge
les locaux de quelques entreprises.

Coté est se trouvait jusqu'a il y a moins d'un an une friche désaffectée composée
de granges en état de délabrement avancé et quelques espaces de patures inuti-
lisés, et c'est ce qui composait la premiére vue lorsqu‘on accédait a Chavornay en
train. Ces espaces ont été largement retravaillés parallélement a la modernisation
de la gare. En effet, une promotion de 3 batiments dense a pris place sur une par-
celle a proximité de la gare et les granges citées plus haut ont été démolies et une
construction de lotissement est en cours au méme endroit.

Méme si certains aménagements ont déja eu lieu sur la partie est, qui est par ail-
leurs le coté d'acces a la gare majoritaire pour les habitants du village, I'ensemble
du site reste encore trés indéfini. La gare étant a la fois une gare secondaire CFF
(deux trains par heure direction Yverdon et deux autres direction Lausanne), un
arrét de bus desservant les villages environnants et la gare de I'historique train
OC (Orbe-Chavornay), le tout doublé d'un point d'articulation important entre le
village de Chavornay, sa zone industrielle et l'arrivée en voiture par Orbe, elle
joue un réle majeur dans la promotion d'une mobilité multimodale entre mobi-
lité douce et transports collectifs et présente un potentiel important de polarité
périurbaine sur sa partie ouest de par la réaffectation de I'ancien grand complexe
tertiaire et des batiments de I'hétel qui semblent avoir fait leur temps

Quartier de la Gare

Nceud central

L'hétel de la gare
Crédits: Hotel de la gare

Centre ancien

Centre administratif

La gare

Noeuds notables
Echelle 1:10'000
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Noeud central

Point de convergence des axes principaux de la commune, cet espace est sympto-
matique de l'ensemble des problématiques abordés dans cet énoncé théorique.
Il est le centre de service et de commerce majeur de la commune, situé a moins
de cent metres de la gare et de |'arrivée par l'autoroute. Il concentre cependant
trés peu de logements, qui sont donc forcés de se développer sur la périphérie ou
d'une autres parcelles éloignées de la commune.

Son aménagement est essentiellement optimisé pour la voiture et mis a part un
petit espace publique situé au coin sud-ouest du giratoire, le reste des espaces
extérieur est dédié au parking. Tout le carrefour crée une coupure nette et difficile
a traverser lorsqu'il s'agit de mobilité douce.

L'espace publique étant peu qualitatif et I'offre en sociabilité (café, terrasse, zone
de rencontre), la fréquentation de ce lieu, pourtant central, se résume bien sou-
vent a un passage en voiture pour des achats suivis d'un départ aussi prompt que
possible tant rien ne donne l'envie ni la possibilité d'une halte quelque peu plus
agréable.

Le batiment le plus fréquenté se situe sur le coin nord ouest du giratoire et
concentre un magasin d'alimentation, une petite restauration sous forme de
snacks, une station service, et des halles désaffectées sur l'arriére. Cette friche re-
présente un énorme potentiel de réaménagement et de création d'une polarité
périurbaine durable de par sa position centrale, sa proximité avec la gare et son
potentiel de densification important et un travail sur la qualité paysagere des par-
cours qui se concentrent en ce point.

Le centre de Chavornay en heure de pointe

«La maison Bernoise», plus vieille béatisse
duvillage
Crédits: Journal Le Matin

Centre ancien

Ce site, bien que plus confiné, est un lieu de passage important au cceur de la
commune. Il articule le chemin menant a la creche et au complexe scolaire du
Verneret et la Grande Rue. Il est caractérisé par un carrefour étriqué et marqué
par une boulangerie a l'angle et la Maison Bernoise, plus ancienne béatisse de
Chavornay représentant un patrimoine villageois, et d'autres anciens batiments
agricoles. Il représente en quelque sortes le «centre historique» s'il y aurait lieu
d’en définir un.

Sur le coté ouest de la rue, a lI'angle du carrefour, se trouve un batiments vétuste
qui contribue au potentiel d'amélioration de ce site.

Bien qu'il ait des caractéristiques bien différentes du pdle de la gare ol encore de
celui du rond point, et qu'il ne dispose pas du méme potentiel de densification
que ces derniers, il présente tout de méme un nceud d'articulation central pour le
village et pourrait jouer un réle important dans I'amélioration de la mobilité et des
espaces publiques en amenant de nouvelles formes d'articulation, une possibilité
de halte et une cassure positive dans la grande ligne droite dédiée aux voitures
que représente la Grande Rue.
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Centre «administratif»

Marquant le point d’entrée de la commune depuis la route cantonale venant de
Lausanne, cet espace s'articule entre la maison communale, une école, un restau-
rant et deux petits commerces.

Le garage situé coté ouest de la Grande Rue prend place dans un petit batiment
aux allures étrange s'intégrant bien peu au village et plusieurs autres petits bati-
ments mériteraient une potentiellement rénovation ou réaffectation afin de faire
ce lieu un petit pole villageois en articulation avec les activités quiy prennent déja
place.

Bien que depuis la construction de l'autoroute, ce n'est plus un lieu de passage
majeur, ce lieu reste l'entrée dans la commune par la route cantonale venant de
Lausanne et concentre quelques services qui en font un nceud stratégique secon-
daire.

Le site forme une deuxiéme concentration d'activité en complément au site du
rond-point et peut offrir aux habitants de la partie est du village une réelle alterna-
tive de commerces de proximité afin de ne pas avoir a se déplacer systématique-
ment vers le pdle de la gare et du rond-point.

En effet, une grande partie de la circulation de la Grande Rue est générée par une
mobilité intérieure au village de toute une série de quartiers situés suffisamment
loin des commerces du centre pour que la voiture soit utilisée comme une habi-
tude pour s'y rendre.

De plus, comme pour le «centre historique», il présente un important potentiel
de cassure de la monotonie de la Grande Rue et une opportunité de halte et
d‘amélioration de la qualité paysagére de la traversée de village, avec en sus la
possibilité de marqué un point d'entrée relativement important dans la commune.

Le centre «administratif» de Chavornay




142

Synthése

Comme nous avons pu le voir au travers de cette analyse, la zone du giratoire, a
moins de 200 meétres de la gare, présente un grand potentiel de polarité périur-
baine. En effet, il est situé proche des transports en commun, il dispose d'une
friche réaménageable, il constitue le point de convergence des axes majeurs et il
est un point d'articulation important entre les différents tissus batis.

De plus, bien que celui-ci soit trés limité, il est le principal espace public du village
ainsi qu'un important pole dactivités. Il est également trés symptomatique des
problématiques de mobilité douce, puisqu’essentiellement dédié a la voiture et
marquant une coupure nette dans les parcours des piétons et cyclistes.

Cette position stratégique en fait un lieu d'intervention privilégié sur lequel nous
allons nous concentrer par la suite.

A droite
Zone d'influence de la gare - Parcours réel
Légende :

Parcours réel de 500 métres

Parcours réel de 200 métres
Batiment de la gare I
Batiments dans la zone de 500 métres I

Batiments dans la zone de 200 meétres [

Le péle principal du village présentant des par-
cours compliqués pour les mobilités douces




Hypothése
programmatique

L'analyse de site nous a permis de cerner toutes le facettes de la
commune et d’'identifier la zone du giratoire central comme nceud
stratégique principal pour le développement d’une polarité pé-
riurbaine durable. Nous allons désormais développer ses poten-
tiels réels et envisager un travail global sur l'espace public et les
rues en se basant sur les axes d’interventions développés dans
ce travail, sur les directives du plan directeur régional ainsi que
sur un petit sondage mené auprés de quelques habitants de la
commune. Pour ce faire, nous allons définir, selon les cing axes,
les éléments a mettre en ceuvre puis les synthétiser dans une carte
globale des interventions du futur projet.

.
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Témoignages

« L'acceptance du projet, de méme que son ancrage dans la ville qui l'entoure, se
trouve facilitée par la mise en place de processus participatifs qui permettent de
mieux prendre en compte les besoins des habitants. [...] Par la suite, une fois le
quartier réalisé, l'existence de structures permettant aux habitants de s'impliquer
dans la vie du quartier tend a favoriser l'identification des habitants a leur cadre de
vie et la cohabitation harmonieuse entre tous les usagers du quartier. » (Rey 2011)

Dans le cadre de ce travail, un petit ensemble de neuf habitants de Chavor-
nay ont été interrogés afin de donner leurs avis sur la commune dans son en-
semble ainsi que le site central du giratoire.

Ce panel se compose de personnes d'ages différents, allant de 20 a 60 ans
et aux situations personnels diverses: colocation, couples sans enfants, jeunes
famille, personnes vivant seules etc.

Les ateliers mis en place et détaillés dans « le périurbain, espace a vivre » parti-
cipent a cette nouvelle approche qui porte sur I'habilité du périurbain. « Lam-
bition de cette nouvelle session [...] est de faire de ces territoires des lieux
de projets pour que les actions menées répondent aux besoins spécifiques
des habitants du périurbain ». Cette démarche inédite t¢moigne d'une volonté
d'appréhender une « demande habitante » méconnue dans I'espoir de mieux
y répondre. Les usages et savoirs-habitants peuvent étre intégrés dans la dé-
marche de projet, ce qui constitue une méthode de fond pour articuler attentes
individuelles et enjeux collectifs. En effet, une réflexion menée sur les condi-
tions de vie des habitants peut permettre de cerner leurs attentes en terme
de mobilité, de services ou d’emplois (télétravail) (Muzard et Allemand 2018).

Dans ce travail et au vu du faible nombre de personnes interrogées, cette dé-
marche n‘a en aucun cas pour but de constituer une statistique officielle ou
de servir de base unique a I'hypothése programmatique, mais elle permet, en
complément aux informations issues de la bibliographie et des avis des profes-
sionnels, un petit tour d’horizon des avis de personnes qui vivent spécifique-
ment les espaces de Chavornay.

Ce petit nombre de témoignages a permis d'étoffer le propos, de mener a
des discussions intéressantes sur I'avenir de la commune et sur I'acceptance
sociale d'un projet de polarité périurbaine dans le but d'affiner I'hypothese
programmatique, bien que les cing axes représentent le corpus principal du
travail.
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Axe 1 - Paysage et ressources

La filiere bois

La plaine de I'Orbe est une zone anciennement marécageuse dans laquelle
les canalisations de ses diverses riviéres (I'Orbe, le Talent, etc) et des remblais
ont permis de développer une agriculture pérenne. Malgré tout, beaucoup de
zones forestieres ont été préservées et la région présente une filiére du bois
développée, qu'il s'agisse du secteur primaire (récolte) ou secondaire (trans-
formation) et permettrait donc une construction en bois local tout a fait en adé-
quation avec les principes de durabilité.

«Prés de 40% de la superficie du Nord vaudois étant boisée, la transformation in
situ de la matiere premiéere bois - que cela soit dans la production de bois d'éner-
gie ou de bois d'oeuvre - est un objectif pour la région. Concernant la production
de bois d'oeuvre, la filiere existe au niveau régional pour les résineux et doit étre
maintenue. Sa qualité est reconnue et fait, par ailleurs, l'objet d'une démarche de
labellisation (projet d’AOC bois du Jura), qui doit étre soutenue. L'utilisation du
bois d'oeuvre en tant que matiere premiere renouvelable locale doit par ailleurs
étre favorisée, notamment a travers l'exemplarité des collectivités dans leurs pro-
jets de construction ou de rénovation. » (Plan directeur du Nord Vaudois, 2017)

La gestion de l'eau

Dans le village en général, de plus en plus de zones sont imperméabilisées
de par 'urbanisation et les infrastructures routiéres qui en découlent. Certains
endroits, comme par exemple la gare, ont méme été témoins de légéres inon-
dations récemment. Sachant que le cycle naturel de l'eau est primordial a la
survie de l'agriculture, il conviendrait d'apporter une réflexion sur le maintien
de zones perméables en pleine terre.

Le Talent, riviere de la plaine de I'Orbe

—

Un aménagement urbain intégrant l'eau &
Rotterdam
Crédits: De Urbanisten

«l'2coulement des eaux de pluie, nécessaire dans tout aménagement routier,
prendra plus de sens si, par sa mise en valeur, il contribue également a
la modération du trafic.» (traversée de village)

L'espace du giratoire central présente par ailleurs un caractére gris malgré les
maigres tentatives de verdissement en son centre. De plus, les témoignages
recueillis auprés des habitants locaux confirment ce manque de végétation.

Une gestion de 'eau combinée au verdissement des espaces publics permet-
trait de présenter cette ressource comme un avantage plutét que d'unique-
ment chercher a la canaliser dans des réseaux sous-terrains d'évacuation.

«l'aspect des revétements de sols, qui peut aller d'un simple tout-venant a

une surface engazonnée volontairement non-entretenue, renforce l'image
daménagements naturels et simples, caractéristiques des villages.» (Etat de Vaud,
« Espace publics: Rues de villages », 1999)

L'agriculture

Les étendues de champs agricoles autour du village forment le paysage carac-
téristique et identitaire de la région. La population, méme urbaine, présente
un intérét grandissant pour la provenance des denrées alimentaires. Ces der-
niéres années, plusieurs stands de vente direct ont repris place dans la région
et l'interface entre les fermes et la rue pourraient former des poches de dilata-
tion de I'espace public, cassant ainsi la monotonie des longues routes dédiées
au trafic motorisé.

De plus, a Chavornay, un petit marché se déroule chaque semaine depuis
quelques années sur la petite place située a coté du giratoire et la majorité
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des témoignages recueillis le mentionnent spontanément comme un élément
trés positif pour la vie de la commune, qui permet une activation sociale tem-
poraire de ce lieu souvent décrit comme pauvre en activité.

Les énergies renouvelables

« Actuellement, la région possede deux sites importants de production d'éner-
gie renouvelable: un site de production délectricité hydraulique & Orbe et une
installation de méthanisation des déchets verts a Chavornay, avec production de
chaleur et délectricité. Le diagnostic montre que le potentiel en énergies renou-
velables pourrait couvrir environ 80% des besoins de chaleur et 190% des besoins
en électricité. Pour la chaleur, il s'agit principalement de la géothermie de faible,
moyenne et grande profondeur, du solaire thermique, du bois et de la biomasse
agricole » (Plan directeur du Nord Vaudois, 2017)

Le potentiel solaire est grand mais est encore victime d'une faible accepta-
tion sociale, également de la part des architectes et des professionnels de la
construction eux-mémes.

« Leur développement nécessite encore des investigations environnementales
poussées et une meilleure acceptation sociale. Le solaire photovoltaique présente
également un potentiel important. » (Plan directeur du Nord Vaudoris, 2017)

Le diagnostic du Plan Directeur Régional du Nord Vaudois montre une prédo-
minance dans |'utilisation d'énergies fossiles dans la région, notamment le ma-
zout qui représente 54% des consommations pour le chauffage. Cependant,
le potentiel de développement des énergie renouvelables est conséquent. En
effet, la zone est favorable au chauffage par géothermie et comme nous avons
pu le voir, la filiere bois étant bien développée et pouvont étre combinée a la

biomasse agricole, une couverture importante des besoins en chauffage est
envisageable.

«Concernant la filiere bois-énergie, dont le potentiel de développement régional
avoisine les 10'000 m3 par an, elle pourrait benéficier du regroupement, notam

ment pour le partage de places de stockage.» (Plan directeur du Nord Vaudols,
2017)

Le projet cherchera donc a exploiter les potentiels en terme d'énergies renou-
velables et a intégrer en amont les enjeux d'une intégration d'installations so-
laire pour une meilleure acceptation sociale

« Les ressources renouvelables sur la région du Nord vaudois sont donc variees,
pouvant étre utilisées de maniere centralisée ou décentralisée. La valorisation de
ces ressources contribuera a valoriser I'image de la région et, in fine, a l'améliora
tion de la qualité de vie. » (Plan directeur du Nord Vaudois, 2017/)
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Axe 2 - Densité et forme urbaine

Comme nous avons pu le voir sur la carte des densités, I'habitation collective
est une forme d’'habitat déja trés présente dans la commune, notamment dans
le quartier de la Cité au nord et le long de la Grande Rue.

La commune présente donc une urbanité d'ores et déja tres développée et
I'intégration dans le tissu bati de batiments compacts n'entrerait pas en conflit
avec l'aspect global de la forme urbaine.

Cependant, la zone du giratoire, bien que trés active en terme de commerces,
ne présente que trés peu de logements. Les nouvelles constructions se font
essentiellement sur des parcelles éloignées du centre et de la gare, parfois
méme en périphérie du village et prennent place sur ce qui était autrefois des
champs ou des prairies.

« Renforcer lattractivité du centre régional de Chavornay en améliorant la qualité
du tissu béti, des espaces publics et de la gare et en intensifiant la densité urbaine
du centre » (Plan directeur du Nord Vaudois, 2017)

De par sa proximité avec la gare et son caractere tres urbain, la zone du gi-
ratoire posséde un potentiel de densification stratégique important tout en
améliorant les espaces publics qui la compose. En effet, le batiment situé au
nord du rond-point, a plus de 40 ans et contient aujourd’hui un supermarché,
une station service, un snack et seulement deux logements. Il est vétuste et de
grandes halls de stockage peu servies se trouvent a son arriere. Tous ces élé-
ments font de cette parcelle une friche sur laquelle un renouvellement urbain
est possible.

De ce fait, le projet cherchera a développer sur cette parcelle, en méme temps
qu'un travail global sur l'espace public, un nouveau batiment accueillant en

Halls de stockage a l'arriére du complexe

Le batiment abritant un supermarché, un snack
et un supermarché au centre de Chavornay

son sein les commerces existants ainsi que quelques nouveaux programmes

comme nous allons le voir plus tard. La forme urbaine sera compact et dans
une volumétrie a travailler en fonction du contexte bati qui posséde un carac-

tére plus urbain que rural.




154

Axe 3 - Espace public et mobilité douce

« Les communes de Ballaigues, Chavornay, Corcelles-sur-Chavornay, Donneloye,
Essert sous Champvent, Lignerolle, Mathod, Ste-Croix, Vallorbe, Vuiteboeuf et
d'Yvonand ont fait état de nuisances dues au trafic routier (charges de trafic im-
portantes, vehicules lourds, vitesses excessives, sentiment d'insécurité, etc.). Ces
communes sont situées majoritairement a proximité de jonctions autoroutieres, de
pdles dactivités d'importance ou sur les itinéraires de trafic frontalier pendulaire).
Pour répondre aux besoins des différents usagers de la route, notamment des
plus faibles, il est nécessaire de favoriser une meilleure cohabitation des modes
de déplacement via des aménagements adéquats et adaptés au contexte. » (Plan
directeur du Nord Vaudois, 2017)

Le projet prendra place dans un noeud stratégique de la commune, au croise-
ment de quatre axes majeurs aux caractéristiques variées. La manque de qua-
lité des espaces publics est une problématique fondamentale de la commune
et les témoignages des habitants sont unanimes a ce propos.

L'objectif sera donc de redonner la rue aux piétons et de favoriser les mobilités
douces par des parcours attractifs et pour ce faire, d'amener un travail sur I'en-
semble de ces quatre axes, notamment la Grande Rue, qui présente un impor-
tant potentiel en matiere d'adhérence, et la liaison a la gare, qui reléve d'une
importance particuliere dans la mise en place d'une mobilité multimodale.

« Le diagnostic a mis en évidence la bonne qualité de la desserte du territoire par
les transports publics. Les interfaces de transports, notamment les gares, ne sont
cependant pas toujours aménagées de maniere adéquate et attractive, notam-
ment pour favoriser l'intermodalité. » (Plan directeur du Nord Vaudois, 2017)

La Grande Rue & Chavornay

La nouvelle place de Cheseaux avec séparations
visuelles douces et partage d'espace entre diffé-
rents type de mobilité

Crédits: Odile Meylan 2015

Place publique

L'objectif est de créer une véritable place publique en ce centre de village par
une surface plane allant de facade a fagcade des batiments qui l'entourent et par
I'abolition des trottoirs et la mise en place d'une zone 20 avec des séparations
visuelles douces ou les différents modes de mobilité se partagent l'espace.
Une jeune maman témoigne par ailleurs de la non praticité d’'une traversée a
pied de ce lieu avec ses enfants, les routes représentant une coupure impor-
tante dans les parcours.

La construction d'un nouveau batiment pourrait permettre des places de par-
king en sous-sol, sans pour autant chercher a en augmenter le nombre, afin de
libérer I'espace pour des activités et pour le marché hebdomadaire.

Lensemble de I'aménagement a pour but de créer une liaison entre les diffé-
rents services actuellement répartis aux coins du carrefour.

Une création de certaines zones perméables plantées est envisagée dans ce
processus et la matérialité générale sera maintenue simple et uniforme.
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Rues

La liaison a la gare sera travaillée en continuité avec I'espace de la place de par
sa zone 20 qui se prolongera jusqu’a la gare avec une surface uniforme dans
le but de donner une lisibilité améliorée a ce parcours et de favoriser les accés
piétons et cyclistes

La Grande Rue est aujourd’hui un long axe rectiligne essentiellement dédié au
trafic motorisé ayant un caractére de ruban routier qui incite les automobilistes
a rouler trop vite. Une grande infrastructure n'est pour autant pas souhaitée,
mais des interventions ponctuelles, telles que les préconise I'urbanisme d'acu-
puncture, en lien avec les fermes et les commerces qui la bordent pourraient
permettre de rompre cette monotonie, notamment dans les lieux identifiés
comme «polarités» dans I'analyse de site.

La route de Corcelles est sujette un important trafic routier puisqu'elle meéne a
l'autoroute et ne présente pas le méme caractére villageois que les deux tracés
susmentionnés. Elle reste cependant un lieu de passage important pour les
écoliers et les habitants du haut du village qui se rendent a la gare, et de ce fait,
un léger travail sur celle-ci est nécessaire.

L'éclairage, actuellement prévu pour la route par des candélabres de grande
taille, devra étre complété par un éclairage a taille humaine et le chemin qui
borde la route devra étre élargi dans le but de le rendre praticable en vélo et
avoir plus de végétation.

« Renforcer l'attractivité du centre régional de Chavornay en définissant des liaisons
attractives de mobilité douce entre les quartiers et les principaux services et équi-
pements publics» (Plan directeur du Nord Vaudois, 2017)

Rue des remparts a Sion, avant travaux de
réaménagement
Crédits: DV architectes

Rue des remparts a Sion, aprés travaux de
réaménagement
Crédits: DV architectes

Liaison a la gare

Dilatation

Place centrale

Voie piétonne



158

Axe 4 - Mixité fonctionnelle et économie locale

« Chavornay, Grandson (centre régional en agglomération), Orbe, Sainte-Croix,
Vallorbe et Yvonand constituent les centres régionaux du Nord vaudois identifiés
parle PDCn. Ces centres, grace a leur bonne accessibilité en transports publics et
individuels, font le relais entre les centres cantonaux et les régions en accueillant
des services de niveau moyen a élevé. Le maintien de leur offre en services, ainsi
que lamélioration de leur attractivité est également un enjeu particulier pour le
Nord vaudois, notamment face a la menace représentee par les mutations structu-
relles en cours (exode des commerces, diminution de la fréquentation et de l'ani-
mation des espaces publics...). Ce constat est valable autant pour le tourisme que
pour la population locale, ainsi que pour les emplois, en particulier ceux liés au
secteur tertiaire et commercial, qui sont majoritairement situés dans les centres. »
(Plan directeur du Nord Vaudois, 2017)

Une mixité fonctionnelle est déja bien présente dans le secteur du giratoire,
mais un manque d'activités qui donnent l'opportunité d'une halte prolongée
est notable. En effet, il n'y a ici aucun café, restaurant avec terrasse ou autre lieu
agréable. Il ne s'agit donc que d'un pdle de consommation de passage qui ne
contient par ailleurs que treés peu d'habitation.

En lien avec l'espace public nouvellement créé, une intégration de petits com-
merces ou de petite restauration est donc souhaitée.

Chavornay étant une zone périurbaine, plus d'un tiers de sa population active
se rend dans les diverses villes alentours quotidiennement pour son activité
professionnelle (Yverdon-les-Bains, Lausanne, Payerne, etc). De ce fait, les es-
paces de travail partagés sont un sujet pertinent a aborder.

Les divers témoignages recueillis ont confirmé les informations issues de la
bibliographie et du plan directeur régional et mettent en évidence les possibi-
lités de développement de telles structures.

«Le développement du télétravail ou l'implantation d'activités économiques du
secteur tertiaire permettent de développer des emplois in situ, réduisant les be
soins de mobilité et amenant de la valeur ajoutée. » (Plan directeur du Nord Vau
dois, 2017)

La création d'un espace de co-working constitue donc un programme perti-
nentdans ce type de communes et participera a la mixité fonctionnelle du futur
projet en plus des autres programmes cités.
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Axe 5 - Mixité sociale et diversité typologique

« Loffre en logements souffre d'un manque quantitatif, avec des taux de vacance
largement inférieurs au seuil de 1.5% (correspondant a un marche équilibré),
symptomatiques d'une crise structurelle du logement qui s'est étendue au Nord
vaudois ces dernieres années et qui touche notamment le centre cantonal. L'offre
en logements a également des lacunes de type qualitatif, avec une part insuffi-
sante de logements de petite taille (1-2 pieces), adaptés au nombre croissant de
personnes vivant seules et aux familles monoparentales. Une réflexion sur ['offre
en logements est aussi souhaitable pour tenir compte de population vieillissante
dans certains centres ou, au contraire, afin de favoriser larrivée de familles pour
reequilibrer la pyramide des dges dans les centres vielllissants. » (Plan directeur du
Nord Vaudois, 2017)

Le projet souhaite intégrer des logements au cceur de Chavornay et, au
contraire de la situation actuelle de zonage par type et taille d'habitat qui crée
un fort clivage social, il intégrera une forte diversité typologique allant du stu-
dio au 5,5 pieces. Le coup de sonde mené aupres des habitants a permis de
mettre en évidence la diversité des ménages dont parle le plan directeur entre
des colocations, des familles, des couples sans enfants et des personnes vivant
seules.

Le village a également une population vieillissante et il s'agirait d'étre en me-
sure de la faire rester et de la maintenir intégrée socialement, c'est pourquoi
une réflexion sera menée sur l'adaptabilité des logements et la création de
logements protégés afin de concevoir un batiment qui réunisse en son sein
différentes générations.

En plus du travail sur les espaces publics, la qualité typologique devra étre un
objectif majeur de la polarité afin d'apporter une satisfaction résidentielle ac-
crue et de permettre a différent modes de vie de s'intégrer dans la commune.

Vue sur la nappe pavillonnaire de Chavornay
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Syntheése - Carte des interventions Nouveau batiment mixte
ommerces de proximité

Restauration

Espace de co-working

Logements 1 - 5,5 pieces

Parking sous-terrain

Route de Corcelles
Aménagements simples
Eclairage piéton amélioré
Elargissement de I'espace piéton
Voie cyclable

Végétation basse

Dilatation de la maison communale
Zone 30

Lien avec l'école

Lien avec les petits commerces

Traitement minéral et végétal

Vente directe

Liaison gare

Zone 20

Séparations visuelles douces
Lien & la place

Végétation

Surface uniforme

Nouvelle place publique

Zone 20

Partage de l'espace piétons - voitures
Lien avec les commerces

Végétation

Surface uniforme

Dilatation du centre historique
Zone 30

Lien avec les petits commerces

Mise en valeur du patrimoine
Traitement minéral

Vente directe

0 100 200m
'SIE . .




Chapitre 8

Conclusion

Le cadre théorique définit et les problématiques d’une polarité pé-
riurbaine posées nous permettent désormais d’établir une conclu-
sion a ce travail qui servira de base a un futur projet de polarité
périurbaine durable & Chavornay

La plaine de I'Orbe en fin de journée
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Ce travail s'inscrit dans le cadre général de la transition énergétique a l'échelle
mondiale. En Europe, la transition urbaine a déja abouti et désormais, I'enjeu
est d'optimiser |'utilisation des ressources et l'occupation de l'espace. Ruralité
et urbanité se sont interpénétrées et il en résulte un territoire hétérogene aux
facettes multiples.

Nos villes ont déja entamé leur transition, mais les territoires périphériques sont
longtemps restés en dehors des recherches sur le développement durable.
La situation du périurbain en Europe est complexe et sujette a controverses.
Pendent que certains professionnels s'inquiétent de sa mobilité énergivore in-
compatible dans le scénario de la transition énergétique, voire méme consi-
derent l'existence du périurbain comme étant en sursis, d'autres y décelent
un territoire aux potentiels variés, résilient aux changements et disposant de
grandes ressources locales. Dans tout les cas, son intégration durable au grand
territoire passera par une compréhension approfondie de ses caractéristiques
si particulieres et d'une prise en compte des modes de vie de ses acteurs.

Les volontés politiques et les divers masterplans territoriaux n‘ont pas per-
mis d'enrayer le processus de périurbanisation. Cependant, nous avons pu
voir que le périurbain mérite l'attention des architectes et que malgré le fait
qu'il échappe aux méthodes de planification a grande échelle, il présente des
potentiels de développement par des interventions ponctuelles, fines et tra-
vaillées, en des points stratégiques clairement identifiés. Cette démarche est
décrite en différents termes par divers auteurs (T.Sieverts 2004 «Micro-struc-
ture de la Zwischenstadt», F.Muzard et S.Allemand 2018 «Urbanisme d'acupu-
ncturex, PVeltz 2017 «micro-urbanisme du quotidien», A.Brés 2015 «géometrie
du discret»).

La création de polarités est particulierement bien en phase avec la stratégie
nationale suisse de développement du territoire qui prend pour référence la
ville compact polycentrique.

Il n‘existe pas de formule magique ni de mode d’emploi pour I'élaboration d'un
tel projet. Il ne s'agit pas de régler les problématiques de mobilité, d'environne-
ment, de sociabilité, d'espace public, de tissu béti et de ressources |'une aprés
I'autre par des infrastructures ou des interventions techniques trés spécialisées,
mais de développer chaque projet dans un processus itératif qui intégre tous
ces savoirs de maniére transversale.

Dans cette démarche, les cing axes développés dans ce travail constituent
un croisement des champs de connaissance qui a permis une analyse appro-
fondie de la commune de Chavornay et 'établissement d'une hypothése pro-
grammatique pertinente et spécifique qu'il s'agira de préciser par le projet.

Ce document servira donc de base pour le futur projet de polarité périurbaine
durable a Chavornay et permettra une réflexion en amont sur I'ensemble des
enjeux paysagers, sociaux et architecturaux.
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