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Contexte

L’étalement urbain est un processus consi-
déré comme un phénomène néfaste pour
les agglomérations européennes. Les villes
doivent néanmoins composer avec ce phé-
nomène, qu’elles éprouvent au travers de
ses conséquences économiques (Carruthers
et Ulfarsson, 2003), sociales (Power, 2001 ;
Redman et Jones, 2005) et environnemen-
tales (Johnson, 2001 ; Bart, 2010).

Plusieurs alternatives à l’étalement urbain
émergent sous la forme de schémas de plani-
fication engagés (Milward, 2006) ou de pro-
jets urbanistiques innovants (éco-quartiers,
Transit oriented development, etc.). Par
ailleurs, l’étude menée par Newman et Ken-
worthy (1989) qui met en avant le lien
entre consommation d’énergie et mobilités
quotidiennes a engagé de nombreuses ré-
flexions quant à un retour à une forme ur-
baine plus compacte et plus dense. Dans ce
contexte, le renouvellement urbain (Dant-
zig et Saaty, 1973) apparaît comme une
politique à même de répondre aux pro-
blèmes posés par l’étalement urbain d’un
point de vue théorique. Le renouvellement
urbain favorise, en effet, une meilleure ac-
cessibilité aux aménités urbaines et périur-
baines (Boussauw et al., 2012). Il permet,
par ailleurs, un meilleur usage des trans-
ports publics (aux dépens de l’utilisation
de véhicules personnel) (Le Clercq et De
Vries, 2000) et tend à réduire la ségrégation
sociale (Burton, 2002 ; Dave, 2009 ; Ford,
2010). Mais malgré des effets bénéfiques
clairement identifiés et mis en avant, le re-

nouvellement urbain continue de faire dé-
bat (Banister, 1992 ; Breheny, 1992, 1997 ;
Owens, 1992 ; Dempsey et al., 2012).

Au-delà de ces questionnements, le re-
nouvellement urbain pousse à reconsidé-
rer certains espaces urbains jusqu’alors lais-
sés en marge des projets d’aménagement
contemporains. C’est le cas, en France par
exemple, des espaces industriels en déprise
(communément qualifiés de « friches »), des
grands ensembles bâtis après-guerre ou en-
core des fortifications urbaines. Ces lieux
ont en commun leur emprise et leurs vo-
lumes importants, leur localisation au cœur
des agglomérations, ainsi que les enjeux
symboliques qui peuvent leur être attachés.
Il est possible, d’ailleurs, de considérer ces
ensembles de bâtiments comme des « ou-
vrages lourds » (Thierry et al., 2013) qui,
au delà de leurs caractéristiques spatiales
et de leurs anciennes fonctions, cristallisent
de nouveaux enjeux qui poussent à ini-
tier une réflexion autour de leur devenir
et de leur intégration aux nouveaux pro-
jets urbains (démilitarisation progressive
des anciennes structures militaires, dange-
rosité des anciens sites industriels, inadé-
quation des grands ensembles locatifs aux
demandes sociales actuelles, etc.). L’en-
semble de ces constats permet d’envisager
une mobilisation de ces espaces et de ces
bâtiments dans le cadre de l’aménagement
urbain contemporain, et particulièrement
dans le cadre d’une démarche de renouvel-
lement urbain (Newton, 2010).

La ville de Besançon abrite un nombre im-
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portant d’éléments de fortifications et d’ar-
chitecture militaire (enceinte bastionnée,
casernes, citadelle, etc.). Certains de ces
ouvrages ont peu à peu, au fil du temps
et de l’évolution des enjeux militaires et
défensifs, vu leur fonction initiale tomber
en désuétude. Ils apparaissent, de ce fait,
comme une opportunité à envisager de ma-
nière concrète dans le cadre d’une politique
volontariste de renouvellement urbain.

Objectifs

A partir de l’exemple de Besançon, cette
communication vise à évaluer les consé-
quences de la mise en place d’un scé-
nario prospectif de renouvellement ur-
bain à l’échelle de l’agglomération basé
sur la réutilisation des anciennes fortifi-
cations à l’horizon 2030. Cette évaluation
est construite via une comparaison à un
scénario de type « Laisser-faire » initié
aux mêmes échelles temporelles et spa-
tiales. Dans un contexte où le renouvelle-
ment urbain fait débat, il s’agit d’évaluer
et de quantifier la pertinence et l’intérêt
d’une telle alternative pour une ville forte-
ment marquée par la présence d’ « ouvrages
lourds ».

Les objectifs généraux de cette communi-
cation trouvent ainsi une déclinaison plus
concrète : (i) évaluer le potentiel d’urba-
nisation des zones militaires de l’agglo-
mération bisontine au travers de critères
morphologiques et d’accessibilités aux dif-
férentes aménités urbaines ; (ii) mettre en
place une modélisation prospective permet-
tant d’évaluer les changements engendrés
sur la forme urbaine et les pratiques de
mobilités quotidiennes et résidentielles par
l’ouverture à l’urbanisation de ces espaces
(jusqu’alors en marge du développement
urbain) ; (iii) analyser les résultats au tra-
vers du prisme fourni par les trois sphères
du développement durable, afin de mieux
comprendre les alternatives concrète per-
mises par un renouvellement urbain dans
les « ouvrages lourds ».

Méthodologie

La méthodologie mise en œuvre repose sur
deux étapes dépendantes l’une de l’autre :

1. Evaluer le potentiel d’urbanisation
des espaces militaires à l’aide du mo-
dèle MUP-City. MUP-City est un sys-
tème d’aide à la décision basé sur l’ac-
cessibilité aux aménités locales et sur
une approche multi-scalaire (Tannier
et al., 2011). L’accessibilité aux amé-
nités locales est calculée à partir de
l’occupation du sol actuelle. Un inté-
rêt est alors porté à la structure mor-
phologique de la zone géographique
considérée (l’agglomération bisontine
dans notre cas), à la trame viaire exis-
tante, aux aménités urbaines et à la
structuration du réseau de transports
publics. L’approche multi-scalaire est
mise en œuvre par décomposition
fractale, ce qui permet de d’inclure
les niveaux d’analyse les plus perti-
nents. Cette décomposition produit
une grille finale dans laquelle chaque
cellule (20m) est évaluée par rapport
à son « potentiel » à être urbanisée,
en particulier dans notre cas, au sein
des « ouvrages lourds ».

2. Mettre en place un scénario prospec-
tif de renouvellement urbain compact
à l’aide du modèle MobiSim. Mobi-
Sim est un modèle multi-agents de
type LUTI capable de simuler les mo-
bilités quotidiennes des individus «
synthétiques », ainsi que leurs mobi-
lités résidentielles (Antoni et Vuidel,
2010). Dans le cadre du scénario de
renouvellement urbain mis en place
à Besançon à l’horizon 2030, le para-
métrage du modèle prend en compte
la nouvelle stratégie d’urbanisation à
mettre en place, via la mise en place
de contraintes du développement rési-
dentiel spécifiques. Le développement
urbain au sein de zones bénéficiant
d’une desserte en transport public im-
portante (de type « bus à haut ni-
veau de service ») est ainsi favorisé.
Par ailleurs, ce scénario n’autorise le
développement résidentiel qu’au sein
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d’une tache urbaine très compacte.
Au sein de cette zone, les « ouvrages
lourds » sont envisagés comme des es-
paces à favoriser en termes de densi-
fication.

Résultats et discussion

L’évaluation MUP-City révèle une bonne
évaluation des zones d’ « ouvrages lourds »
identifiées à l’échelle de l’agglomération bi-
sontine. Ceci signifie que du point de vue de
leur accessibilité aux aménités urbaines, les
zones militaires qu’abrite la ville sont fortes
d’un potentiel important (que laissait envi-
sager leur localisation très centrale au sein
de la zone d’étude). Ceci encourage à l’ur-
banisation de ces zones à même de trouver
un intérêt dans le cadre d’un aménagement
urbain plus compact sur le plan morpholo-
gique, mais également plus « durable ».

Les résultats de la modélisation MobiSim
sont, quant à eux, analysés au travers de la
mise en place d’indicateurs qui permettent
une comparaison à un scénario de type «
laisser-faire ». Dans les zones « d’ouvrages
lourds » considérées, la distance des mobili-
tés quotidiennes se trouve réduite, de même
que la durée des trajets qu’elle engendre.
L’usage, par les agents résidant dans ces
zones, de transports collectifs ou de types
« modes doux » aux dépens de l’automo-
bile individuelle est également un constat
important.

L’ensemble de ces observations tend à mon-
trer l’intérêt d’un scénario de renouvelle-
ment urbain à Besançon, malgré une conti-
nuation de la périurbanisation au nord de
la Communauté d’agglomération (CAGB).
Ceci tend à prouver les limites du scénario
mis en place, très restrictif du point de vue
des espaces alloués à l’urbanisation, et pose
la question de son acceptabilité sociale.
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